


Фото аз архива...

Владикавказская железная дорога известна своими прогрессивными изысканиями в области паровозостроения. Она
инициировала разработку и постройку новых паровозов, а результаты ее работы становились хорошей школой для
остальных железных дорог России.

Паровоз серии Л типа 2-3-1 был построен по проекту инженера начальника отдела службы тяги В.И. Лопушинского.
Проект был выполнен с четырехцилиндровой машиной простого расширения. Путиловский завод в 1914-1917 гг.
построил 15 паровозов. При диаметре ведущих колес 1840 мм конструктивная скорость была установлена 120 км/ч.
Развивая на испытаниях 1500-1600 л.с, этот паровоз заработал титул самого мощного пассажирского паровоза России

дореволюционной постройки!

Еще один пассажирский танк-паровоз типа 1-3-1 С161 был в качестве эксперимента построен в 1896 г.
Владикавказскими мастерскими, затем поступил заказ на Ганноверский завод (Германия) в 1897 г. Эти паровозы (всего
было поставлено 10 машин) получили обозначение С171-С180 и поступили на дорогу Кисловодск-Минеральные Воды.
С 1900 года серия стала называться Ъ и проработала до 1936(!) года. Причем после электрификации ветки, паровозы
были переданы на участок Туапсе-Адлер, где заменили более старые паровозы.

(Фото Ъ.2174 из архива депо Минеральные Воды).
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Уважаемые любители истории паровозной эры !

В ноябре 1994 г. начал сбор материалов по хронологии развития паровозов. Сегодня
подготовлено свыше 2000 рефератов по различным аспектам развития паровозов во всем
мире. Файл "Хронология"" на 1 октября 2000 г. имеет объем 9,51 МБ и содержит 4211
страницу текстового материала весьма убористого шрифта. База данных Access содержит
1174 фамилии людей, так или иначе связанных с паровозами и паровыми машинами. Собра-
ны копии различных отечественных и иностранных документов, фотографии, филателисти-
ческий материал, чертежи и схемы различных узлов и деталей паровозов многих стран
мира.

До смерти Виталия Александровича Ракова было снято довольно много вопросов по исто-
рии развития паровозов в СССР. Однако многие белые пятна остались. Так как работа над
"Хронологией" будет продолжаться вечно, то и белые пятна продолжают появляться.

Просьба по возможности закрасить в цвета некоторые из предложенных ниже белых
пятен, появившихся уже после смерти Ракова В.А. Первые вопросы опубликлованы на стра-
нице 4.

С уважением, доцент МИИТа Балабин В Л.

Обложка: Стр.1. Фотостоп на участке Ростов-Темерник во время "ростовских" покатушек
16 сентября 2000 года. Фото С.Карпуна

В кадре: Модель цистерны канадской постройки обр. 1921 г. для России.
Автор модели Ю.Ме^ркутов

Обложка: Стр.4. Двенадцатиосный грузовой электровоз постоянного тока ВЛ15. С 1985 г. по 1992 гг.
Тбилисским заводом было построено 44 машины. На фото ВЛ15-009 ст.Зима Восточно-
Сибирской ж.д. Фото Е.Р.Абрамова.



Уважаемые любители истории паровозной эры!
Приглашаем Вас принять участие в составлении сай-

та "Хронология" паровозной эры, уточнить неясные мо-
менты в истории, опубликовать редкие и случайные
снимки, которые после этого будут иметь больше шан-
сов не кануть в Лету!

Свои ответы на первые вопросы направляйте в редак-
цию "Локотранс" или Балабину В.Н., ул.Коммунисти-
ческая 3-18, Химки, 141400 Московской обл.

1. В буксе типа Мангольд (Германия) боковые вкладыши
регулировались двумя клиньями, устанавливаемыми между
корпусом буксы и вкладышами. (Дата начала применения).

2. Пароперегреватель системы Аспиналя в Англии (1904 г.)
(Где обнаружить особенности конструкции).

3. Писатель Григорьев Г. описывал паровозный тендер: "...на
ходу крышка эта все ерзает, если в щель попасть ногою, то
отъест пальцы, а то и всю ступню — был такой случай... " (Год
высказывания).

4. Высказывание Леонида Леонова: "Паровоз — это груда
умно и отчетливо организованного металла - (Год высказыва-
ния).

5. 1927 г. Для ж.д. "Нью-Йорк-Централ" построен скорост-
ной экспресс с паровозом типа 2-3-2 "Гудзон". Нет конструк-
тивных данных паровоза.

6. Что такое: "парораспределение по методу "Privat-Boudry",
в котором ресивер имел небольшие размеры?

7. В 1935 г. умер Малаховский Б.С. создатель многих изве-
стных проектов паровозов, в т.ч. и серии "С".(По Янушу Л.Б.
это 1934 г.) — (Верная дата смерти!)

8. Дата появления Американского кирпично-водотрубного
свода из пустотелого кирпича (Патент Вад-Никольсона). В Рос-
сии в 1914 г. назывался почему-то сводом Гросса?

9. Профессор высшей школы в Цюрихе Weisinger разрабо-
тал новый паровоз типа 2-3-1 мощностью 1600 и 2500 л.с,
весом 125 т. Применен лучистый конденсатор Кертинга и труб-
чатый водяной котел. Связей и анкерных болтов в котле нет. 8-
цилиндровая машина типа "Vis-a-Vis" с противоположно дви-
жущимися поршнями. (Дата начала применения).

10. Дата разработки агрегата системы Fuller'a для отопле-
ния пылевидным топливом. Топка с кирпичным сводом. Пыль
вдувалась из питательного агрегата на тендере по двум гибким
трубам диаметра 2 дюйма при помощи 4-х питательных кон-
вейеров с приводом от дополнительной 2- цилиндровой паро-
вой машины с давлением пара в 1,4-1,75 атм.

11. В США распространен механический конвейер пылево-
дяного топлива системы "Sreet". Топливо подается на колосни-
ки сверху, как при ручной подаче. Конвейер подает топливо из
тендера к элеватору, питающему разбрызгивающие аппара-
ты. Механизм может подать за час 4500 кг пыли. С этой систе-
мой конкурировала система "Grawford", в которой топливо
подавалось в топку необычно, снизу. (Дата начала примене-
ния)

12.Стирлинг поместил регуляторную головку за пароперег-
ревателем. Тем самым, в момент трогания паровоза с места
в котле имелся пар, кроме того отсутствовало "бросание" воды
и "захлебывание" нагревателя. (Дата начала применения)

13. Для нефтяного отопления использовались в основном
форсунки 2-х групп: инжекционные и щелевые. В инжекцион-

М160-02. Эти паровозы были единственными отече-
ственными паровозами с трехцилиндровой машиной,
эксплуатировавшимися на железных дорогах России. Стро-
ились заводом "Красный путиловец" в 1926-29 гг.

ных нефть смешивалась с паром в самой форсунке и так по-
ступала в топку, во втором случае, нефть и пар подавались
разными путями и пересекались уже в топке (эффект пульве-
ризации). (Дата начала применения)

14. Чем характерен пароперегреватель Joli это в The
Engineer, 1910, стр. 416.

15. Шрамм имел в России привилегию под №6534 на коль-
цевой перегреватель пара. Чем характерен. Дата начала при-
менения!

16. Со1е и Oatley по патенту США №795260 предложили
расположить кольцевые элементы пароперегревателя в жаро-
вых трубах. Чем характерны! Дата начала применения!

17. Дуббель Г. (H.Dubbel) в своей работе "Конструирование
и расчет паровых машин, 41 с " , показал, что наивыгоднейшая
степень наполнения одноцилиндровых машин без охлаждения
— 13-18%. Дата начала применения?

18. При ремонте паровозов в депо для проверки хода порш-
ня и длины эксцентриковой тяги без боксовки паровозов при-
менялся способ Комеко, основанный на измерении и сопос-
тавлении точных геометрических соотношений. Особенности
способа и дата начала применения?

19. Парораспределительный механизм Юнга представлял
собой модификацию распределения Гейзингера-Вальсхерта.
Движение золотника происходило только от движения порш-
ня. Движение золотника свободно от динамического воздей-
ствия движущихся колес, износов и игры букс, (не путать с его
же клапанным распределением 1901 г.). Дата начала приме-
нения! Есть рис.62 в "Хронологии".

20. Многокулачковое клапанное распределение Капротти
содержало впускные и выпускные клапаны с приводом от вра-
щающегося распределительного вала, связанного с одной из
ведущих осей. Передача вращающегося момента с помощью
конической передачи. Дата начала применения!

э/2000



ПбНОРвМв
Кацер М.А. Пассажирский электровоз

постоянного тока ЭП2
с асинхронными тяговыми электродвигателями

(Информация о проекте)

Шестиосный пассажирский
электровоз постоянного

тока с асинхронными тяговыми
электродвигателями и максималь-
ной скоростью не ниже 160 км/ч
предназначен для вождения пасса-
жирских поездов на железных до-
рогах колеи 1520 мм, электрифици-
рованных на постоянном токе 3 кВ.

Электровоз рассчитан для вож-
дения поездов составностью до 24
вагонов на участках железных до-
рог с уклонами до 12%о, а также
составностью до 20 вагонов на уча-
стках с уклонами до 16%о.

Основные технические парамет-
ры электровоза приведены в таб-
лице.

Электровоз оборудуется комп-
лексным локомотивным устрой-
ством безопасности (КЛУБ) вмес-
то АЛСН с системой автоматичес-
кого управления тормозом (САУТ-
ЦМ).

Предусмотрена работа электро-
воза в пассажирском движении без
песка, однако для экстремальных
условий эксплуатации существует
подача песка под первую колесную
пару по ходу движения. Электро-
воз оборудуется системой смазки
гребней первой и шестой колесных
пар.

Тележки электровоза - двухос-
ные, бесчелюстные, сварной конст-
рукции. Рессорное подвешивание
- двухступенчатое с регулирова-
нием колесной подвески.

Зубчатая передача тягового ре-
дуктора - шевронная, жесткая.

Кузов связан в вертикальном и
поперечном направлениях с те-
лежками с помощью упругих и
демпфирующих элементов.

При разработке электровоза в
качестве прототипа принята эки-
пажная часть электровоза ЭП10 с
опорно-рамным подвешиванием
тяговых электродвигателей. На
опытном электровозе будет при-
менено оборудование фирмы
Adtranz (Швейцария):

- тяговые преобразователи с
системой охлаждения вентиляции;

- преобразователи питания соб-
ственных нужд;

- электронная система управле-
ния;

- быстродействующий выключа-
тель постоянного тока;

- диагностическая система;
- комплект датчиков, обеспечи-

вающих функционирование сис-
тем тягового и вспомогательного
приводов.

Силовая электрическая
схема и преобразователи
В качестве тяговых электродви-

гателей используются асинхрон-
ные электродвигатели переменно-
го тока с короткозамкнутым рото-
ром (АТД). Питание АТД осуществ-
ляется от статических преобразо-
вателей частоты и числа фаз, в
которых используются запирае-
мые (GTO) тиристоры.

Для охлаждения силовых эле-
ментов преобразователей исполь-
зуется жидкостная система охлаж-
дения.

Электрическая схема обеспечи-
вает работоспособность исправ-
ной части электрооборудования
электровоза при отключении од-
ного или двух силовых преобра-
зователей, каждый из которых пи-
тает два тяговых электродвигате-
ля.

На электровозе устанавливают-
ся два асимметричных токоприем-
ника.

Электровоз оборудован защи-
той силовых, вспомогательных це-
пей, цепей отопления и управле-
ния от перегрузок и коротких за-
мыканий, а также замыканий на
землю. Кроме того, обеспечивает-

Номинальное напряжение на токоприемнике, кВ 3
Колея, мм 1520
Формула ходовой части 2о-2о-2о
Нагрузка от колесной пары на рельсы, кН (тс) 215,8±4,9 (22,0±0,5)
Масса сцепная с 0,7 запаса песка, т 132±3
Разность поколесной (для одной оси) нагрузки, кН (тс), не более 4,9 (0,5)
Номинальный диаметр бандажа по кругу катания, мм 1250
Высота оси автосцепки от головки рельса при новых бандажах, мм 1040-1080
Высота от головки рельса до рабочей поверхности полоза
токоприемникам опущенном положении, мм, не более 5100
в рабочем положении, мм 5500-7000
Минимальный радиус проходимых кривых на тракционных путях
при скорости до 10 км/ч, м 125
Конструктивная скорость, км/ч 160
Мощность часового режима на валах ТЭД, кВт, не менее 7200
Скорость в точке перехода на мощность часового режима
при номинальном напряжении на ТЭД, км/ч, около 80

Сила тяги в часовом режиме при скорости выхода
на номинальное напряжение, кН (тс), не менее 315 (32,1)
Мощность продолжительного режима на валах ТЭД, кВт,7000
Скорость в точке перехода на мощность продолжительного
режима при номинальном напряжении на ТЭД, км/ч, около 80
Сила тяги в продолжительном режиме при скорости выхода
на номинальное напряжение, кН (тс), не менее 300(30,6)
Максимальная сила тяги при трогании, кН (тс), не менее 375 (38,2)
Сила тяги при максимальной скорости кН (тс), не менее 158 (16,1)
КПД в часовом режиме, не менее 0,88
Мощность системы отопления пассаж, поезда, кВт, не менее 1200
Мощность электрического тормоза, кВт:
- рекуператовного - не ниже тяговой
- реостатного, не менее 5700
Передаточное отношение тягового редуктора 85/23=3,6956

ся защита всех цепей коммутаци-
онных и атмосферных перенапря-
жений, защита от буксования и юза
колесных пар, от помех радиопри-
ему.

Для привода вспомогательных
механизмов (вентиляторов, глав-
ных компрессоров,насосов систе-
мы охлаждения преобразовате-
лей) применяются асинхронные
трехфазные электродвигатели с
короткозамкнутым ротором с но-
минальным напряжением 380 В и
частотой 50 Гц. Электродвигатели
вспомогательных механизмов и
другие потребители собственных
нужд получают питание от вспо-
могательных статических преобра-
зователей напряжения,частоты и
числа фаз.

Частота вращения электродви-
гателей вентиляторов регулирует-
ся в зависимости от температуры
охлаждаемого объекта.

Питание цепей управления ста-
билизированным напряжением
110 В постоянного тока и постоян-
ный подзаряд аккумуляторной ба-
тареи осуществляется с регули-
рованием по напряжению и отсеч-
кой по току заряда от специаль-
ного статического преобразовате-
ля.

Предусмотрена возможность
питания системы собственных
нужд электровоза от источника
трехфазного тока депо через спе-
циальные розетки.

Система управления
Все функции системы управле-

ния электровозом, требующие оп-
ределенной логики, например: уп-
равление токоприемниками, быс-
тродействующим выключателем,
контактерами вспомогательного
привода, тяговыми и вспомога-
тельными преобразователями и
другими устройствами - осуще-
ствляет электронная вычислитель-
но-управляющая система по ко-
мандам, получаемым с пульта и от
контроллера машиниста с учетом
сигналов, получаемых отдатчиков,
предусмотренных схемой электро-
воза.

Предусмотрена возможность
проверки работы схемы электро-
воза, оборудования и системы уп-
равления на стоянке перед от-
правлением поезда. При наличии
неисправностей дается запрет на
включение быстродействующего
выключателя.
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ПвНОРвМв
Пассажирский электровоз

постоянного тока ЭП2
с асинхронными тяговыми электродвигателями

(Окончание. Начало на стр. 5)

Система управления может обеспечивать работу двух электропоез-
дов по системе многих единиц.

В тяговом режиме и в режиме электрического торможения схема
управления обеспечивает:

- поддержание заданной машинистом силы тяги или тормозной силы
в пределах ограничений по мощности до достижения заданной скоро-
сти с последующим ее поддержанием;

- бесступенчатое регулирование задаваемой силы тяги, тормозной
силы и скорости;

- реверсирование тяговых электродвигателей по команде от кон-
троллера машиниста за счет изменения чередования фаз напряжения,
питающего статорные обмотки;

- ограничение тока тяговых электродвигателей при достижении его
максимально допустимого значения;

- защитные функции при коротких замыканиях в цепях тяговых элек-
тродвигателей и преобразователей с воздействием на отключение
быстродействующего выключателя;

- защиту от боксования и юза при проскальзывании колес более
4%;

- невозможность сбора схемы тягового режима при давлении в тор-
мозной магистрали ниже 0,45 МПа (4,5 кгс/см2);

- выравнивание нагрузок между тележками (суммарных тяговых и
тормозных сил) с точностью ±2,5% в пределах до максимально допу-
стимых значений токов тяговых электродвигателей;

- накопление информации по расходу электроэнергии в тяговом и
тормозном режимах, в цепи отопления поезда.

Электровоз оборудован автоматической пожарной сигнализацией
(световой и звуковой), извещающей локомотивную бригаду о возгора-
нии, и системой аэрозольного пожаротушения, включаемой автомати-
чески от пожарной сигнализации или с пульта локомотивной брига-
дой.

Межремонтные пробеги электровоза составляют:
Текущий ремонт 1 -го объема 20 тыс. км
Текущий ремонт 2-го объема 300 тыс. км
Текущий ремонт 3-го объема 600 тыс. км

Изготовление опытного электровоза типа ЭП2 планируется на НЭВЗе
в 2001 году.

Ожидаемый пуск в эксплуатацию на Малой Северо-

Кавказской железной дороге паровоза Гр185 так и

не состоялся.

В депо Тихорецк паровоз "перебрали", заменили регуля-

торную трубу, отремонтировали элементы пароперегрева-

теля и клапан регулятора. Гр185 был пробно растоплен в Ти-

хорецке, состоялось его комиссионная приемка. Но по при-

бытию паровоза в Ростов, выяснилось, что вся паровозная

инфраструктура детской ж.д. утрачена. Большой проблемой

стал даже набор воды. Поэтому эксплуатацию паровоза от-

кладывается, как минимум, до следующего сезона.

Похоже, что хорошей традицией на С-К.ж.д. становятся

ретро-поезда некоммерческого характера, такие как

проводятся в Москве на 9 мая. Однако паровозников все мень-

ше и меньше, а новые не обучаются. У ж е сегодня все рабо-

ты по ремонту и обслуживанию в депо ведутся энтузиастами,

а бригада, в лучшем случае, помогает.

Недавно побывавший в Ростове зам. председателя ВОЛЖД

Никольский А.С. отметил, что Северо-Кавказскую дорогу

можно смело поставить на второе место по уровню пропа-

ганды истории железных дорог и сохранению их историчес-

кого наследия.

В.В.

6

ТЭЗ-6939 со скорым (!) поездом Анапа-Москва прибывает
на станцию Крымская С-Н ж.д. 25 июля 1999 г.
Столь необычную резвость для тепловоза-ветерана заснял
А.Стефанов.

Выставка "Белорусский модуль-2000" состоялась 12 ав-
густа в Минске на детской железной дороге на станции

Константина Заслонова. Собранный макет из 15 модулей
обеспечил протяженность главного пути, не считая станцион-
ных, почти 20 метров (!).

В выставке с моделями и модулями приняли участие моде-
листы из Белоруссии, Украины, Литвы и России. В центре вни-
мания на макете оказался модуль с локомотивным депо
(автор Петр Горбач из Гродно). Хотя размеры модуля соста-
вили 2,2x1,3 метра, это оказалось не препятствием, чтобы
уже дважды доставлять на выставку эту конструкцию.

Проведение выставки в Минске на день железнодорожника
стало хорошей традицией, что безусловно радует, как мо-
делистов, выступивших три года назад с инициативой "Бело-
русского модуля", так и многочисленных зрителей этого со-
бытия, теперь уже специально посещающих подобное ме-
роприятие.

п|
ришло время установки памятников нового тысячеле-
тия. В исследовательском технологическом центре (FTZ)

в Миндене (Германия), установлен технический памятник сим-
волу современных железных дорог Германии — скоростно-
му поезду ICE. Для установки на отдельном участке рельсо-
вого полотна были выбраны головной вагон 410 001 и прицеп-
ной вагон 810 001. Интересно, что внутри прицепного вагона
оборудовано место для проведения конференций. Выбор был
не случаен, так как оба вагона являлись частями первого эк-
спериментального четырехвагонного скоростного поезда, ко-
торый 15 лет назад в конце 1985 года ознаменовал новую эру
скоростных поездов в Германии. Интересно также и то, что
никому в голову не приходит уничтожать и другие два вагона,
которые сейчас находятся в Мюнхене и Нюрнберге. Первое и
уникальное надо ценить и сохранять всегда.

(По материалам Modelleisenbahner, фото Акселя Менета)
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РОСТОВСКИЕ "ПОКАТУШКИ"

Ранним осенним утром 16 сентября
2000 г., когда чуть-чуть только заб-

резжил рассвет, город Ростов-на-Дону
был разбужен мощными паровозными
гудками, которые эхом перекатывались
по тихим старым улочкам, достигали до
старой базарной площади, и лишь за ней
затухали. Так со стороны города Батай-
ска, по мосту через реку Дон на стан-
цию Ростов-Главный заходил резервом
горячий паровоз серии Су-250-64. Со
страху опупевшие собаки, поднявшие не-
вообразимый лай, спросонья вылупившие
глаза "желтопузые", вечно заторможен-
ные дачники с тяпками на перроне и шок
у локомотивных бригад электровозов —
все придавало этому событию особый
колорит.

Но именно так начинался выстрадан-
ный ростовскими любителями ретро-по-
езд, посвященный празднованию Дня
Города. Известные всем "Щербинские
покатушки" на День Железнодорожни-
ка, регулярные поездки с паровозом
вокруг Москвы на День Победы, а так-
же по другим поводам, регулярные рей-
сы экскурсионных ретро-поездов в Пи-
тере с Павловского вокзала — все это
не давало покоя ростовским маньякам
паровой тяги. Имея у себя в городе це-
лую колонну паровозов действующего

парка "ретро", члены Ростовского обла-
стного общества любителей железных
дорог (регионального отделения ВОЛЖД)
давно бились за перенос интересной сто-
личной затеи и на Северо-Кавказские
рельсы. Но, то косность и непонимание
железнодорожного начальства, то его
смена, то прошлогодние взрывы в стра-
не постоянно переносили дату начала
ростовских "покатушек".

И вот в этом году, при поддержке идеи
РООЛЖД городским департаментом
культуры и с благословения нового на-
чальника Ростовского отделения С-К.ж.д.
Белянского В.В. первая такая поездка
состоялась. Паровоз Су-250-64 (Красное
Сормово, № 3468, 1948 г.) находился в
ТЧ-Тихорецкая со времени окончания про-
шлогоднего тура, посвященного 1 35-ле-
таю С-К.ж.д. (см. ЛТ № 2/2000 г.). Для
его подготовки и сопровождения в Тихо-
рецк отправился председатель РООЛЖД
Бураков Владимир, а позже к нему при-
соединилась локомотивная бригада из ТЧ-
Батайск. Несмотря на то, что все это вре-
мя паровоз стоял в цехе под крышей,
приведение его в чувство потребовало
немалых трудов. Хотя большинство пун-
ктов служебного ремонта в депо было
выполнено, по дороге в Ростов дали о
себе знать неотремонтированные под-

шипники бегунка и 3-ей ведущей колес-
ной пары. Даже свежая войлочная под-
бивка в подбуксовых коробках и обилие
смазки не давали паровозу ехать со ста-
рой болячкой со скоростью более, чем
30-40 км/час. Из-за этого черепашьего
хода паровоз прибыл в Батайск на экипи-
ровку углем и постановку поездной ра-
диостанции лишь поздно вечером 15 сен-
тября. На состоявшемся прямо возле па-
ровоза совещании руководства де;по,
РООЛЖД и дорожного музея было ре-
шено провести тур любой ценой, уделив
максимальное внимание подготовке эки-
пажной части. Ведь по городу уже тре-
тий день в выпусках городских новостей
по радио и телевидению шла реклама о
предстоящей поездке, на всех предпри-
ятиях и учебных заведениях ростовского
железнодорожного узла висели объяв-
ления, а городские власти запланировали
привести не менее двухсот детей из до-
мов-интернатов. Отступать было некуда.
И уже поздно ночью ростовские паро-
возные маньяки принялись за внешнюю
подготовку к рейсу. При свете деповс-
ких прожекторов, переносных ламп ко-
тел и тендер паровоза Су - 250-64 были
начищены до блеска, колеса и рама на-
тирались уже в Ростове, а над больными
буксами постоянно колдовал Бураков с
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батайской локомотивной бригадой. Мар-
шрут праздничного ретро-поезда был
запланирован кольцевой, протяженнос-
тью 30 км, благо путевое развитие в чер-
те города позволяет это сделать. Путь
пролегал через станции: Темерник - За-
падный - Первомайская - Ростов-Берег,
время в пути составляло по графику 1,5
часа. Состав поезда состоял из старин-
ного вагон-салона СКВ-7 дорожного му-
зея (штаб РООЛЖДа) и трех новых ваго-
нов ЦМВ межобластного сообщения по-
вышенной комфортности "Донэкспресс".
Этот состав был сформирован в ЛВЧД-
Ростов заранее и ждал только подачу под
него паровоза. Последние же приготов-
ления Су-250-64 длились вплоть до откры-
тия маневрового сигнала. И только когда
поезд был подан под посадку нам стало
как-то не по себе. Несмотря на относи-
тельно непродолжительную в городе
рекламу, народа на перроне собралось
не меньше, чем на дачную электричку.
Причем все желали сесть именно в ва-
гон-салон СКВ-7, разрекламированный
как "королевский вагон". Он, в свое вре-
мя, хоть и был построен по заказу коро-
ля Румынии, но так и остался служить на
железных дорогах СССР в качестве ва-
гона для военного и железнодорожного
начальства. И все равно это не помеша-
ло газетчикам разрекламировать его
именно как "королевский". Но его внут-
реннее убранство, инкрустированное
ценными породами дерева, так и оста-
валось приспособленным для перевозки
только трех человек (не считая двух про-
водников). Пришлось открывать торце-
вую салонную дверь, соединенную пе-
реходной площадкой с межобластными
ЦМВ, и просто пропускать всех желаю-
щих через салон, попутно объясняя и
рассказывая всем историю вагона. Пос-
ле окончания посадки выяснилось, что
вагонов явно мало и мы недооценили
желание ростовчан поучаствовать в этом
интересном мероприятии, а на последу-
ющие два круга народа набивалось еще
больше!

На первый круг за регулятор паровоза
сел ветеран депо Таганрог, почетный
железнодорожник, машинист Юрий
Яковлевич Матвиевский. Еще мальчишкой
он пришел на паровоз Эм-720-38 в ко-
лонну паровозов особого резерва НКПС,
и исколесил со своим отцом тысячи ог-
ненных военных километров. За отопле-
ние паровоза взялись ростовские люби-
тели, т.к. батайская бригада имела навы-
ки работы только на мазуте, и с уголь-
ным отоплением была не знакома. Ско-
ростью решили не злоупотреблять, что-
бы не перегреть "больные" буксы, т.к.

впереди ждало еще два круга ретро-по-
езда вокруг Ростова-на-Дону. Это дало
повод некоторым подумать, что наша
Сушка не может развивать скорость бо-
лее 40 км/час. Однако паровоз уверен-
но преодолел руководящий подъем (бо-
лее 12%о, начинавшийся сразу за выход-
ными стрелками ст. Ростов- Главный.
Отличился на этом сложном участке зам.
председателя РООЛЖД Виталий Власен-
ко, имеющий наибольший опыт среди
ростовских любителей по отоплению
угольных паровозов. Далее маршрут
ретро-поезда пролегал через ст. Ростов-
Западный. За окном в зарослях зелени
быстро промелькнули паровозы серии Эу,
Эм, СО, ФД, Л, ЛВ и П36, стоящие на
музейной базе запаса. На мгновение
показалось, что они тоже вот-вот сорвут-
ся с места и помчатся за нами. Но нет:
они прикованы к ржавым рельсам про-
сроченными сроками ремонта, отсутстви-
ем на это денег и заказов на проведение
ретро-поездов по С-К.ж.д., а также не-
укоснительным соблюдением историчес-
ких решений ХХ-го съезда КПСС о по-
степенном свертывании паровозной тяги,
несмотря на экономическую выгоду при-
менения даже сегодня паровоза на вто-
ростепенных участках работы.

Перед ст. Первомайская, где начина-
ются городские садоводческие товарище-
ства, дачники, побросав свой инвентарь

и грядки бегут к железной дороге, раз-
махивая руками. Мальчишки с восторгом
крича и свистя несутся вслед за поездом.
Путейцы и придорожные обитатели пик-
ников требуют характерным жестом от
локомотивной бригады обязательно для
них погудеть. Какой-то дед в железно-
дорожной рубашке бежит босиком пла-
ча, спотыкаясь и что-то крича своим без-
зубым ртом. Для животных же проезд
паровоза просто ужас: собаки бегут по
двору, волоча за собою будки, куры пе-
релетают в панике через соседские за-
боры и сараи, козлы бегут, распыляя по
пырею содержимое желудка, а коровы
с разбега, врезавшись рогами в забор,
мочатся под ноги и ревут как на бойне...
Все это живое сопровождение ретро-
поезда, к которому привык глаз обыч-
ного любителя, не раз участвовавшего в
его проведении, вызывает необыкновен-
ный восторг и изумление у пассажиров и
сопровождающих журналистов. По все-
му пути следования на станциях, где рет-
ро-поезд делал остановки под обгон или
скрещение, люди окружали паровоз и
локомотивная бригада становилась экс-
курсоводом.

Второй и третий круг провел уже став-
ший "штатным" ретро-поездным маши-
нист-инструктор Владимир Сотников из
ТЧ-Каменоломни. На ст. Первомайская
был организован специально для люби-

Организаторы ретро-поездки: М.Маслов, М.Дудников, С.Ливенцев,
Н.Старожук, В.Бураков, В.Власенко, С.Задорин, С.Данилов, В.Сотников,
Т.Беспалов, П.Кулиш. ТЧ-Тихорецк. 14 сентября 2000 г. Фото В.Буракова
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телей и прессы фальшстарт. После каж-
дого прибытия к паровозу приходили пас-
сажиры и жали нам руки, поздравляя с
успехом и благодаря за устроенный праз-
дник. Среди них было немало работни-
ков управления дороги, воочию увидев-
ших плоды нашего труда. Пресса и теле-
видение на туре были представлены га-
зетами "Гудок", "Вечерний Ростов",
"Комсомольская правда", телекомпани-
ями "Южный регион" и "Дон-ТР".

В подготовке и проведении тура праз-
дничного ретро-поезда приняли активное
участие члены РООЛЖД: В.Бураков -
подготовка и сопровождение паровоза,
обслуживание "больных букс", С.Ливен-
цев - организационные вопросы городс-
кого департамента культуры, отделения
дороги и дорожного музея, В.Власенко
, С. Данилов, М.Маслов, Н.Старожук,
М.Дудников - отопление паровоза и под-
готовка его внешнего вида. Все работы
проводились на общественных началах.
На туре присутствовал, специально при-
бывший в Ростов-на-Дону зам. предсе-
дателя ВОЛЖД А.С.Никольский, который
дал высокую оценку этой поездке. Не
будем загадывать вперед, но как пока-
зывает опыт российских железных дорог
нынешнего года - похоже дело с ретро-
поездами для отечественных пассажиров
сдвинулось с мертвой точки. Подобные
праздничные ретро-поезда (в любитель-
ском кругу "покатушки") это отличная
реклама железнодорожного транспорта.
Ростовское отделение С-К.ж.д. именно
по этой статье расходов и проводило
финансирование данного мероприятия. В
условиях рынка реклама транспортных
услуг является одной из основных состав-
ляющих успешной работы дороги. В Ан-
глии, например, существует определен-
ный негласный стандарт: об успешности
работы железной дороги судят по коли-
честву сохраненных и действующих на ней
паровозов, а также количестве ниток
ретро-поездов, заложенных в расписа-
ние движения обычных поездов. Таким
образом Северо-Кавказская железная
дорога, проведя за неполный календар-
ный год уже третий по счету ретро-по-
езд не для иностранных туристов, а для
привлечения внимания своих соотече-
ственников, становится одной из немно-
гих на сети, где пропаганда истории от-
расли находится на высоком уровне.
Остается надеяться, что это станет тра-
дицией, а любители станут работать при
их проведении хоть с какой-то оплатой
своего труда.

Текст и фото предоставлены
РООЛЖД

9/2000

Пензенская детская железная дорога

Дорога расположена в Пензе не-
далеко от центра города в живо-

писном уголке около Ахунского леса.
Общая длина дороги составляет 2,5 ки-
лометра. Ширина колеи 750 мм. Дорога
имеет две станции — "Пионерская и "Со-
сновая". Название последней говорит
само за себя. Станция, как и вся дорога,
окружена высокими соснами, живопис-
ными березами.

Дорога имеет здание трехстойлового
депо. Станция "Пионерская" оборудова-
на посадочной платформой, кассу и дис-
петчерским пунктом.

Станция "Сосновая" имеет путевое
развитие, состоящее из двух путей и об-
гонного тупика.

На дороге курсирует поезд, состоящий
из тепловоза ТУ2-188 и трех вагонов ПВ-
40. В депо имеется второй тепловоз ТУ2,
но в настоящее время он нерабочий и
используется как источник запчастей и
деталей для поддержания на ходу рабо-
чей машины.

Интервал движения поезда со станции
"Пионерская" 40 минут. Движение орга-

низовано следующим образом. Со стан-
ции "Пионерская" поезд по кольцу сле-
дует на станцию "Сосновка". На стан-
ции "Сосновка" тепловоз обгоняется,
производится высадка и посадка пасса-
жиров. После прицепки тепловоза и оп-
робования автотормозов поезд следует
на станцию "Пионерская", проезжает ее
на ходу и, проследовав по кольцу, вновь
возвращается на ст. "Пионерская".

В прошлом планировалось продлить
дорогу до поселка "Ахуны" и сделать ее
состоящей их 4-х станций, но по причи-
не скудности финансирования этот про-
ект не осуществился. Хотя в этом слу-
чае Пензенская детская железная дорога
становилась бы частью общественного
городского транспорта и могла бы за-
ниматься перевозкой пассажиров. Но
даже сейчас, дорога живет, функциони-
рует и приносит радость всем своим
посетителям.

Текст, чертеж и фото С.Лизунова

Пенза, 2000 г.

План-схема Пензенской детской железной дороги

Ст. "Сосновая" Ст."Пионерская"



3 августа состоялось торжественное
открытие музея истории железнодорож-
ной техники Западно-Сибирской желез-
ной дороги. Как было сообщено в
ЛТ №3/2000, музей расположен на стан-
ции Сеятель, что в 25 км к югу от стан-
ции Новосибирск-Главный. Это по доро-
ге в знаменитый Академгородок, что
тоже, по-своему, символично.

У главного входа в музей разместили
действующий семафор и гидроколонку.
На территории музея уложено 6 путей
общей протяженностью более 1,5 км.
Удачно подобранная коллекция локомо-
тивов и вагонов, а это 62 экспоната, и ее
расположение доставят удовольствие,
как любителям видеосъемки, так и фо-
тографам.

Итак, какие же экспонаты попали в
музей. Паровозную эру представляют:
Л-013, Эр 789-91, Эм 725-12, ЕА- 3078,
СОМ17-508 и, конечно же, красавец
П36-0097.

Подборка тепловозов, так же, заслу-
живает внимания. Буквально за несколь-
ко дней до открытия музея в депо Ново-
сибирск притащили одну секцию ТЭ2-289,
где его привели в более-менее божес-
кий вид и покрасили. Скорее всего, его
нашли в последний момент, поэтому
музейная табличка для него отсутству-
ет. Вообще надо сказать, что "ляпсусов"
набралось немало. Видимо, номер ло-
комотива подгонялся под заранее зака-
занную музейную табличку. Так,
ТЭЗ-7576 постигла печальная участь, те-
перь он получил №-7376. ТЭ7-096 при-
был из Иванова, ТЭП6О-0687 и
2М62-0500 — из Барнаула. 2ТЭ10Л-2100
получил так же новый номер — 2110.
Прибывший из депо Карасук
2ТЭ10м-2076, получил номер 2670, а
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музейная табличка представляет 2682,
скорее всего именно этот тепловоз пла-
нировался для музея.

Из серий маневровых машин представ-
лены:

ТГМ4-1676, ТЭМ2-1768, ЧМЭЗ- 5452,
ТЭМ15-016. Автор просит извинение за
допущенную ошибку в ЛТ ЛТ4/2000.
Следует читать ТГМ23в48-1026, а не
ТГМ23д48-1066. Этот тепловоз, выкра-
шенный в темно-красный цвет, прибыл
из депо Белово, однако зимний отстой
потребовал обновления внешнего вида (да
и других локомотивов то же), и его вык-
расили в серый цвет.

Электровозы, если так можно сказать,
представляют стандартный набор, да и
это не мудрено. Западно-Сибирская до-
рога разнообразием серий никогда не
отличалась. ВЛ22М-1932, ВЛ23-501, ВЛ8-
1232, ВЛ10-271, ВЛ60к-649. ВЛ80с-005,
ЧС2-039 и ЧСЗ-73. Последний интересен
тем, что серии ЧСЗ в истинном виде ниг-
де, кроме как в Лебяжьем, не оста-
лось. Электросекция СЗ-1239 сохрани-
ла трафареты Ярославля; ЭР2-673 08-
09, ЭР9П86 09-10 представили пригород-
ное движение. Об ЭР 1-02 придется за-
быть. Трафареты на борту "ЭР1-209" и
"ЭР 1-208" почему-то ввели в замешатель-
ство маляров депо Инская, которые выш-
ли из положения, написав "ЭР1- 209 09"
и "ЭР1-208 08". Музейная табличка пред-
ставляет ЭР1-208. Очень жаль, что уси-
лиями безграмотных маляров один из
первых электропоездов ЭР1 перестал
существовать.

Очень широко представлен вагонный
парк. Если грузовые вагоны сильно не впе-
чатляют (4-х осная цистерна, 4-х осная
платформа для контейнеров, 4-х осный
изотермический вагон, 4-х осный думп-

кар, 4-х осный крытый ЦМВ, 4-х осный
хоппер-дозатор, 4-х осный вагон для ско-
та, 4-х осные хоппера для зерна и мин-
удобрений, 4-х осный полувагон), то пас-
сажирские вагоны представляют большой
интерес:

2-х осный пассажирский вагон IV клас-
са "Сибирский тип" 1901г., 6-и осный бро-
нированный пассажирский вагон Алексан-
дровского завода 1898-99г., санитарный
поезд из трех вагонов (кухня - 1937г., и
два операционных вагона 1931г. и 1937г.),
4-х осный пассажирский вагон 1930г., пас-
сажирский 4-х осный жесткий вагон 1932г.
Так же имеются 2-х осная платформа
1935г., 2-х осная цистерна, 2-х осный кры-
тый вагон, Интерес представляет 16-и ос-
ный миксер для перевозки чугуна, пост-
роенный в 1974г для КМК в Ноеокрама-
торске. Из путевых машин тяжелого типа
имеются ВПО-3000, укладочный кран УК-
2519 с моторной платформой МДП, струг
СДП, снегоочиститель "Таран", СМ-2,
снегоуборочная машина сист.Гавричен-
ко постройки 1948г, автодрезины АС1А,
АГМс, ДГКУ и ТД-5.

Остается добавить, что директор му-
зея сообщил о планах строительства на-
веса над музейной площадкой и удлине-
ния путей до 3 км, что говорит о планах
пополнении музея экспонатами. Следует
отметить, что по словам мэра города,
достигнуто соглашение с железнодорож-
никами о создании в Новосибирске ма-
лой детской железной дороги.

Желающие получить комплект цвет-
ных фотографий всех локомотивов и
наиболее интересных вагонов, а так же
более подробную информацию об эк-
спонатах, могут обращаться по адре-
су: 630126 Новосибирск 126, а/я 210,
Полевода Андрею Сергеевичу.
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ЭГ1328 - установленный на ст.Анисовка, Приволжской ж.д. сфотогра-
фирован Дм.Маминым 21 марта 2000 года. Паровоз в более-менее при-
личном состоянии, стоит на отдельном рельсовом участке и, даже, пери-
одически окрашивается и чистится. Паровоз интересен тем, что это до-
статочно старая машина, построенная в 1921-23 гг. на локомотивостро-
ительных заводах Германии

Ничто не забыто...,
но вот правильно ли вспомнили?

артустановка. Всего с 1944 г. до
1 января 1958 г, было изготовлено
1872 артустановки, которые устанав-
ливались на крейсерах проектов 26,
68, 68 бис, эскадренных миноносцах

В качестве короткого коммен-

тария к фотографии имитации

бронепоезда времен Великой Отече-

ственной войны, установленного на

Сосновой горе в г. Саратове /"Ло-
котранс", 5/2000/ хотелось бы до- проектов ЗОК, ЗОбис, а также траль-

бавить следующее. Непрофессио-

нальность этой, сделанной имитации,

выдает то, что орудие, установлен-

ное на двухосной платформе, изоб-

раженной на снимке на переднем

плане, не что иное, чем 37-мм спа-

ренная автоматическая зенитная ус-

тановка В-11 /или ее модернизиро-

ванный вариант В-11М - по ракурсу,

масштабу и четкости снимка трудно

судить, какой из этих двух вариантов

установлен/.

Опытный образец данной артуста-

новки был изготовлен и отгружен

заводом №4 г. Красноярска 2 марта

1944 г. Государственные корабель-

ные испытания проходили на большом

охотнике за подводными лодками

"Штурман" /с 04.01.1945г. - БО-131

/типа "Артиллерист"/ на Северном

флоте с 16 июля по 12 августа 1944г.

Установка была принята на вооруже-

ние приказом по ВМФ №0155 от

25.07.1946г. В 1944г. в ВМФ посту-

пило от промышленности 15, а с

1 января по 1 мая 1945 г, еще 41
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щиках проекта 254. ( Например, см.

А.Широкорад "Советская корабель-

ная артиллерия"; М. М.Свирин, СПб,

"Велень.", 1995 г, с. 49. )

Трудно судить, как попала "строи-

телям" этого "бронепоезда" данная

артустановка — с одного ли из спи-

санных кораблей или же из какого-

либо военно-морского арсенала, но

очевидно одно — использование для

вооружения бронепоездов зенитной

установки В-11 на платформе вре-

мен Великой Отечественной войны

исторически не соответсвует дей-

ствительности, поскольку не могло

существовать.

Такое "творчество" может скорее

навредить сохранению исторической

памяти, чем помочь.

Дм.Дмитриев, Председатель

Клуба истории флота при обществе

изучения Амурского края (Владиво-

сток), действительный член Русско-

го Географического Общества —

Общества изучения

Амурского края.

Вести от
"Южного общества"

За текущий год в связи с хронической

сменой руководства С-Кжд и НОД Рос-

тов вопрос о выделении площади под

музей натурных образцов техники в Рос-

тове так и не решен. Вся деятельность по

сей день проводится энтузиастами на свои

скудные средства. Однако пополнение

коллекции старой техники продолжается.

В этом году дорога передала ВЛ8-713 и

три вагона "электрички" ЭР22-29. Причем

ВЛ8 был предварительно окрашен в Е>а-

тайске. По мере списания музей полу-

чит и другую технику. По согласованию с

МПС и руководством С-К ж.д. энтузиас-

ты пытаются получить историческую тех-

нику с других дорог. Но эта работа за-

труднена полной неразберихой в припис-

ных парках дорог и невыполнением ука-

заний МПС.

На базе запаса Ростов-Западный сила-

ми фанатов проводятся ремонтно-конс€>р-

вационные работы. Паровозы, реставра-

ция которых в ближайшее время не пла-

нируется, были покрыты топочным мазу-

том, что позволит на несколько лет со-

хранить их от ржавения. Этим летом,

прочитав объявление в "Локотрансе", у

нас побывали супруги Овчинниковы из

Москвы. Работу по консервации

ФД20-1679 и очистке ЛВ-0333, они совме-

щали с выездами на Азовское море и по-

сещениями Ростова. По их отзывам, та-

кой "паровозный" отдых им понравился,

и они обещали посещать Ростов и в бу-

дущем.
ВВ.
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МУЗЕЙ

ФД-1237 прибыл в Шушары 20 июля 2000 г., паровоз бывш. Приднепровской ж.д. Фото Д.Монахова

Жизнь МЖТ Шушары летом 2000 года
В июне этого года мне довелось рабо-

тать в МЖТ Шушары временным сотруд-
ником. За более, чем месяц, проведен-
ный в музее, я многому был свидетелем.
Некоторые отдельные факты из жизни
музея хотелось бы осветить подробно.

Многим любителям не нравится распо-
ложение экспонатов в музее. Да, мно-
гое здесь можно улучшить и исправить.
Это понимают и сотрудники музея. Так,
как сейчас расположены экспонаты, не
устраивает, вообще-то, никого — ни
провести экскурсию, ни осуществить пе-
рестановку для проведения ремонтных
работ. Тем более, что о включении в гра-
фик маневровых работ маневров по му-
зею, остается только мечтать. При всем
своем личном хорошем отношении к
музею руководства соседней станции,
помочь они часто не могут. Все теплово-
зы обычно заняты, у бригад — график
заданий.

Состояние экспонатов тоже оставляет
желать лучшего. В очень влажном и край-
не неспокойном климате Северо-запада
техника быстро коррозирует, а этим ле-
том было столько дождей, что на неко-
торых паровозах, стоящих на фондовых
путях, стали хорошо заметны небольшие
деревца и мхи, выглядывающие через
отверстия в обшивке котла. А ведь та-
кую элементарную работу по очистке
экспонатов могут выполнять именно при-
влекаемые временные сотрудники.

Зимой еще хуже. То мороз, то отте-
пель, то мокрый, прилипающий к любой,
даже вертикальной поверхности снег, то
дождь, от -25°С до +5°С — такие пере-
пады иногда бывают всего за двое-трое
суток! Ввиду такой погоды краска на экс-
понатах почти молниеносно облупливает-
ся, а потом осыпается. Сейчас в экспози-
ции только около 15-20 экспонатов в бо-
лее-менее приемлемом виде.
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В горловине музея появилась долгож-
данная гидроколонка, и замечательно
гармонирует со стоящим у нее красав-
цем С245 (С68) и стрелочными флюгар-
ками. Она, правда, установлена без под-
ведения водопровода.

Этим летом, по традиции, в музее ра-
ботал А. С. Никольский. Он выполнил
работы по реставрации одного из ваго-
нов-салонов, а также ремонт гидроко-
лонки.

С большим трудом музей все-таки
смог собрать средства для обдирки пес-
коструйщиками тепловозов ТЭМ1 и
ЧМЭЗ. Но еще неизвестно, хватит ли
денег для их окраски.

В то время, когда я работал в музее,
основная часть сотрудников находилась
в Бологое, где ими была выполнена под-
готовка паровоза ФД-1237 для транспор-
тировки его в Шушары. Этот ФД имеет
тендер от паровоза П36-0072 и спице-
вые колеса. Ни родной тендер ФД, ни
сам П36 уже давно не существуют.

Винт ветряного генератора снова вер-
тится, хотя сам генератор починить пока
не удалось. Надо заметить, что его дви-
жущиеся лопасти уже издали обращают
на себя внимание, и поэтому вход в му-
зей смотрится довольно эффектно.

Из-за того, что Октябрьская железная
дорога в очередной раз объявлена банк-
ротом, ее начальник приказал экономить
буквально каждый рубль. В итоге встал
вопрос о целесообразности временно-
го штата и приобретения новых экспона-
тов. А эти вопросы — принципиальные
вопросы существования музея как тако-
вого!

Поэтому за все лето штат временных
сотрудников в музее состоял всего из
четырех человек: А. С. Никольского, А.
Шишина, девушки, заменявшей продав-
щицу билетов, которая была в отпуске,

и меня. При подготовке ФД также был!
задействован М. Иванцов. Тетерь, что-]
бы принять временного сотрудника на
работу, заведующий должен зто обосно-
вать, а для выплаты зарплаты необходи-
мо письменно подробно описать, чем
сотрудник занимался весь месяц в му-
зее. Задержка выплаты зарплаты состав-
ляет один месяц.

Дошло до того, что некоторыми чинов-
никами вместо изыскания реальных пу-
тей помощи по спасению национальной
гордости - уникального собрания желез-
нодорожных экспонатов - стал обсуж-
датся состав музейной коллекции (!)|
Теперь еще нужно доказывать ценность
каждого отдельного экспоната. В против-
ном случае музею грозит крупная "чист-|
ка" с последующим удалением всего!
"лишнего" (и, разумеется, сдачей "не-
нужного" в металлолом). Е!озможные|
последствия этого даже представлять
себе не хочется.

В августе в музей попали пар>овозы Окт.
ж.д., ранее участвовавшие EI ретро-ту-
рах ТЭ-2505 и П36-0027. Это было сде-
лано для обеспечения их сохранности во
время проведения ремонта в депо Баба-
ево, где они находились.

Так или иначе, но уже сейчас ясно, что
за весь 2000 год, скорее всего, в музее
будет не более 2-3-х поступлений,
реставрация ограничится вагоном-сало-
ном, гидроколонкой и двумя тепловоза-
ми. Многие же потенциальные, еще не
приобретенные экспонаты ждать больше
не могут, им в ближайшее время грозит
гибель.

Таким образом, уже сейчас можно
сказать о наступившем кризисе, какого
в музее не было еще никогда за всю его
десятилетнюю историю.

Даниил Монахов,
Гатчина-Шушары, 2000 г.
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КОЛЛЕКЦИОНЕР
М.Кацер

На марках ООН -
средства

транспорта
Первые марки Организации Объеди-

ненных Наций (ООН) поступили в об-
ращение 24 октября 1954 года. С тех
пор издано много различных серий
марок, отличающихся хорошим поли-
графическим исполнением и разнооб-
разной тематикой.

12 сентября 1997 года почтовой
службой ООН были изданы конверты
и марки, организованы специальные
гашения, посвященные "Средствам
транспорта", для всех трех почтовых
отделениях ООН - в Нью-Йорке (США),
в Женевском Дворце Наций (Швейца-
рия) и в Вене (Австрия).

Марки ООН действительны только
для корреспонденции, отправляемой
через почтовые отделения ООН. Вни-
манию читателей предлагаются два по-
чтовых документа ООН, изданных для
Вены.

На рисунке одного из конвертов и
штемпеле представлены паровоз се-
рии СтЕж, изготовленный в 1867 году,
и современный электровоз Австрии
серии 1822 выпуска 1990 года. На мар-
ке стоимостью 7 шиллингов - автобу-
сы и современный дизель-поезд.

На втором конверте и штемпеле -
первый венский трамвай типа 1-17 м
1879 года и метрополитен Вены, откры-
тый 8 мая 1976 года. На марке - авто-
бус и современные электровоз и элек-
тропоезд.

Аналогичные марки по теме "Сред-
ства транспорта" были изданы и для
других почтовых отделений ООН, но
другого цвета, наименования валюты и
номиналов.

О чем рассказал конверт
Строительство железной дороги в

Испании началось в 1830 году, однако из-
за отсутствия необходимого финанси-
рования, работы были прекращены.

Только спустя 18 лет (!) был открыт
первый в Испании железнодорожный
участок длинною 28 км Барселона -
Матаро. 125-летие первой железной до-
роги было отмечено изданием почтовой
марки и конверта Первого дня 2 апреля
1974 г.

На рисунке конверта и марки портрет
испанского инженера Мигуэля Биада
Буниола — инициатора и организатора
строительства железной дороги. Здесь
же представлен и первый паровоз, по-
лучивший название "Матара" (осевая
формула 1А1, изготовлен в Англии).

Уже в 1852 г. была открыта железно-
дорожная линия Мадрид - Сарагоса -
Аликанте.
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ЛОК-вРХИЗ

П.Егунов

Тепловоз «КЕСТРЕЛ» «back in the USSR ...»
В 1967г. в Англии на заводах фирмы

Браш завершилась постройка ориги-
нального односекционного тепловоза
"Кестрел" /кестрел - хищная небольшая
птица пустельга семейства соколиных/.
Конструкторы, соединив в этом тепло-
возе основные новшества техники того
времени, решили создать прототип пер-
спективного дизельного локомотива
большой секционной мощности с одним
дизелем. Максимальная скорость теп-
ловоза равнялась 177 км/ч и могла быть
повышена до 200 км/ч. Масса тепловоза
—126 т. Тепловоз шестиосный, имел две
кабины управления. По расчетам англий-
ских специалистов применение одно-
секционного тепловоза вместо двухсек-
ционного равной мощности позволяло
снизить стоимость изготовления на 25%,
при одновременном сокращении затрат
на обслуживание на 35% и на топливо
— на 10%. Повышение мощности локо-
мотивов удовлетворяет требованиям же-
лезнодорожного транспорта в связи с
ростом грузонапряженности и скорос-
тей движения поездов.

На тепловозе "Кестрел" установлен
четырехтактный V-образный, 16-и цилин-
дровый дизель типа 16LVA24 фирмы
Зульцер, изготовленный во Франции в
1965 г.

Диаметр цилиндра дизеля равнялся
240 мм, ход поршня - 280 мм. Номиналь-
ная мощность - 2942 кВт /4000 л.с/ при
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1100 об/мин коленчатого вала. Допуска-
лась перегрузка по мощности 10% в те-
чение 1 часа. Тогда это был наиболее
мощный тепловозный дизель.

Система охлаждения дизеля принята
двухконтурная. Первый контур предназ-
начался для охлаждения воды собствен-
но дизеля, второй контур — для отвода
теплоты от наддувочного воздуха и сма-
зочного масла. В главном охлаждающем
устройстве секции радиатора установ-
лены в два ряда. В наружном ряду по
ходу потока воздуха, подаваемого вен-
тиляторами, находились секции второго
контура. Дополнительное охлаждающее
устройство укомплектовано секциями
только второго контура. При такой ком-
поновке охлаждающих устройств обес-
печивается снижение необходимого рас-
хода воздуха, следовательно, затрат мощ-
ности на привод вентиляторов, и в то же
время может производится раздельное
регулирование отвода теплоты от воды
первого и второго контура для поддер-
жания температур в рациональных пре-
делах. Оптимизация температуры мас-
ла дизеля достигалась с помощью ав-
томатического терморегулятора; при
необходимости частично перепускавше-
го масло параллельно водомасляному
теплообменнику.

Водяная система первого контура —
закрытая, избыточное давление в расши-
рительном баке поддерживалось путем

подачи сжатого воздуха давлением 82
кПа (0,84 кгс/см кв). Поэтому максималь-
ная температура воды допускалась до
377*К (104'С). Защита срабатывапа при
температуре воды 383"К (110'С). Сис-
тема использовалась как закрытая толь-
ко в летних условиях.

В главном и дополнительном охлаж-
дающих устройствах установлено по два
осевых вентилятора с электрическим
приводом и применены боковые жалю-
зи со створками обтекаемой формы.
Верхние жалюзи заменены защитными
сетками с крупными ячейками.

Электрическая передача тепловоза —
переменно-постоянного тока. Синхрон-
ный генератор смонтирован совместно
с возбудителем, что позволило полнос-
тью отказаться от контактных колец и
щеток в этом агрегате.

Главный выпрямитель состоял из 84
кремниевых диодов, рассчитанных на ток
300 А каждый.

Шесть тяговых электродвигателей пос-
ледовательного возбуждения имели
опорно-осевое подвешивание. Моторно-
осевые подшипники роликовые. Ведо-
мое зубчатое колесо тяговой передачи
выполнено разъемным, венец и ступица
соединены с помощью двадцати рези-
но- металлических амортизаторов.

Предусмотрены две ступени ослаб-
ления электродвигателей. Перевод на
первую ступень происходил при скоро-
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сти тепловоза 82 км/ч, на вторую — при
112 км/ч.

Тепловоз оборудован электрическим
реостатным тормозом. Тормозные рези-
сторы установлены в специальной каме-
ре и охлаждаются воздухом, который
подавали два вентилятора с электропри-
водом. Электродвигатели получали пи-
тание от тягового двигателя, работающе-
го в генераторном режиме.

Вспомогательный генератор перемен-
ного тока предназначен для энергоснаб-
жения пассажирского поезда и питания
электродвигателей привода вентилято-
ров охлаждающих устройств тепловоза,
а также вентиляторов охлаждения тяго-
вых электродвигателей. Стартер-генера-
тор служил для пуска дизеля, а после
перехода в генераторный режим — для
заряда аккумуляторной батареи, питания
цепей управления, освещения, электро-
двигателей привода компрессоров, экс-
гаустеров вакуумного тормоза, масло-
прокачивающего и топливоподкачиваю-
щего насосов, и другого оборудования
постоянного тока.

Электронное оборудование управле-
ния, регулирования, контроля и защиты
выполнено в виде одиннадцати бескон-
тактных блоков, обеспечивающих:

- преобразование напряжения 110 В от
вспомогательного генератора в стаби-
лизированные напряжения заданных гра-
даций для питания током цепей мини-
атюрных сигнальных ламп о неисправно-
стях оборудования и всех остальных
электронных блоков;

- измерение токов тяговых электродви-
гателей;

- преобразование сигналов датчиков
объединенного регулятора дизеля и
электрического тормоза;

- управление тиристорами в цепи воз-
буждения возбудителя;

- регулирование возбуждения возбу-
дителя и, следовательно, тягового гене-
ратора в тяговом и тормозном режимах;

- обнаружение и прекращение боксо-
вания колесных пар;

- защиту силовой цепи от перегрузок
при коротких замыканиях в ней или кру-
говом огне на тяговых электродвигате-
лях;

- регулирование температур воды в
системах охлаждения дизеля;

- управление возбуждением тяговых
двигателей;

- управление генератором энергоснаб-
жения пассажирского поезда и соб-
ственных нужд;

- защиту выпрямителей в цепях воз-
буждения тягового и вспомогательного
генераторов.

В электронных блоках применены пе-
чатные панели, на которых собраны элек-
тронные бесконтактные приборы. Пане-
ли вставляются в корпуса блоков и име-
ют разъемные электрические соедине-
ния. Блоки установлены в ячейках от-
дельного шкафа. Электрическая связь
блоков со схемой управления теплово-
за осуществлена через разъемы на их
задних стенках. На лицевых стенках бло-
ков сделаны выводы для контроля элек-
трических параметров и установлены
потенциометры, позволяющие произво-

дить частичную регулировку. Благодаря
разъемным соединениям легко заменить
при повреждениях как отдельные пане-
ли, так и блоки целиком.

Электронные блоки имеют конструк-
тивную единую основу с применением
ряда унифицированных узлов и обще-
промышленных полупроводниковых и
других бесконтактных элементов, прове-
ренных в длительной работе. Поэтому
гарантируется достаточно точное, ста-
бильное поддержание управляемых па-
раметров без дополнительных регулиро-
вок.

Осевой вентилятор системы центра-
лизованного воздухоснабжения с при-
водом от дизеля через редуктор уста-
новлен в средней части кузова. Венти-
лятор засасывает биосферный воздух и
нагнетает его в кузов. Воздух очищает-
ся от капель влаги, пыли и других заг-
рязнений в инерционном фильтре. В
кузове несколько повышается давление
воздуха, препятствуя проникновению на-
ружных загрязнений. Подаваемый очи-
щенный воздух далее используется для
работы дизеля, охлаждения тяговых дви-
гателей и другого электрического обо-
рудования.

Трехосное тележки тепловоза имеют
двухступенчатое рессорное подвешива-
ние с суммарным статическим прогибом
152 мм и гидроамортизаторы для гаше-
ния колебаний.

Для уменьшения перераспределения
вертикальных нагрузок от движущих ко-
лес на рельсы, вызываемого силой тяги,
и тем самым для улучшения сцепных
качеств тепловоза при работе в тяже-
лых тяговых режимах экипажная часть
снабжена двумя специальными догружа-
ющими устройствами, расположенными
на внутренних концах рам тележек. Та-
кое устройство состоит из пневматичес-
кого цилиндра и поршня со штоком, име-
ющем на конце ролик. Цилиндр укреп-
лен на раме тележки. При поступлении
в него сжатого воздуха поршень со што-
ком поднимается, ролик упирается в раму
тепловоза, выравнивая осевые нагрузки.
Управляет подачей воздуха машинист,
нажимая отдельную кнопку. Догружаю-
щие устройства действуют только до
перехода на ослабленное поле тяговых
электродвигателей.

С 1968 г. тепловоз "Кестрел" прохо-
дил испытания и эксплуатировался на
английских железных дорогах. Об уст-
ройстве и первых результатах испыта-
ний тепловоза широко сообщалось в
печати. Делегации советских техничес-
ких специалистов, посещавшие Англию,
знакомились с опытным тепловозом.

В 60-е годы развернулись работы по
созданию тепловозов нового поколения
с четырехтактными дизелями и элект-
рической передачей переменно- посто-
янного тока и в нашей стране. В 1967г.
был изготовлен первый тепловоз ТЭ109,
а в 1971 г. — тепловоз 2ТЭ116 такого
типа с дизелями мощностью 2206 кВт /
3000 л.с/. Шло проектирование и более
мощных дизельных локомотивов ново-
го поколения. Учитывая указанные выше
особенности тепловоза "Кестрел", более
детальное ознакомление с его конструк-

цией и характеристиками представляло
несомненный интерес.

В Советском Союзе намечалось про-
вести большую международную выставку
"Подвижной состав железных дорог -
71". По предложению Минтяжмаша, Ми-
нэлектротехпрома и МПС было принято
решение не только экспонировать на
этой выставке тепловоз "Кестрел", но и
закупить его для более глубокого озна-
комления и испытаний. (Наименования
министерств, ведомств, предприятий,
организаций и названия городов npHEie-
дены по состоянию на упоминаемый
период времени. — Прим. авт.)

Были проведены переговоры между
советскими и английскими специалис-
тами об объеме подготовительных ро-
бот по тепловозу перед отправкой на
выставку, сопроводительной технической
документации, запасных частях для ре-
монта, порядке закупки и транспортиров-
ки, гарантиях и участии фирмы-изгото-
вителя в его освоении. В частности, еще
в Англии экипажная часть тепловоза под-
лежала модернизации для колеи шири-
ной 1520 мм. Эти переговоры успешно
завершились. Всесоюзное объединение
"Машиноимпорт" приобрело тепловоз.
Из Англии в Ленинград тепловоз доста-
вили морским путем. Для удобной и бе-
зопасной транспортировки перед от-
правкой кузов сняли с тележек и их по
отдельности закрепили в трюме тепло-
хода.

После разгрузки в ленинградском пор-
ту тепловоз собрали и в нерабочем со-
стоянии отправили на выставку, которая
проводилась в июле 1971г. опытном
кольце ВНИИЖТа расположенном на
подмосковной станции Щербинка. Теп-
ловоз "Кестрел" привлек внимание мно-
гих посетителей. А после завершения ра-
боты выставки началась подготовка теп-
ловоза к испытаниям. Установили оте-
чественные автосцепки взамен винтовой
упряжи. Потребовалось для соединения
с импортным тепловозом изменить фор-
му хвостовика автосцепок. Такие авто-
сцепки изготовил Люблинский литейно-
механический завод МПС. Переводилась
на русский язык техническая докумен-
тация по устройству, управлению, обслу-
живанию локомотива. Решался ряд орга-
низационных вопросов. Так, фирма Зуль-
цер провела испытания нашего дизель-
ного масла М14ВЦ, которое предпола-
галось использовать для дизеля 16LVA24,
и не рекомендовала его применение. В
период гарантийного срока фирма на-
стоятельно предложила использовать
английское масло Шелл Талона 972.
Потребовалось приобрести необходи-
мое количество этого масла.

Для проведения эксплуатационных ис-
пытаний на Октябрьской ж.д. тепловоз
"Кестрел" передали в депо Ленинград-
Варшавский в ноябре 1971г. После ос-
воения прикрепленными локомотивны-
ми бригадами и другим персоналом
депо, устранения отдельных неисправно-
стей электронного оборудования с уча-
стием английских специалистов началась
опытная эксплуатация тепловоза с гру-
зовыми и пассажирскими поездами на
участках Октябрьской ж.д., обслуживае-
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Схема размещения основного оборудования на
тепловозе "Пестрел":

I - вентиляторы главного охлаждающего
устройства; 2 - редуктор; 3 - вентилятор

централизованного воздухоснабжения; 4 - вентиляторы
дополнительного охлаждающего устройства; 5 - вспомо-
гательный генератор переменного тока; 6 - тяговый

электродвигатель; 7 - тяговый генератор; 8- компрессор; 9 - дизель; 10 - топливный
бак; 11 - аккумуляторная батарея; 12 - эксгаустер, 13 - огнетушитель; 14 - электро-
двигатели вентиляторов электрического тормоза; 15 - песочный бункер

мых тепловозами депо Ленинград-Вар-
шавский.

Заключительный этап эксплуатацион-
ных испытаний состоял из 10 опытных
поездок с использованием вагона-лабо-
ратории ВНИИЖТа. Предварительно теп-
ловоз был оборудован необходимыми
измерительными приборами, их показа-
ния выведены в вагон-лабораторию.
Поездки с пассажирскими поездами
массой 750-990 т проведены на участке
Ленинград-Таллин, и с грузовыми (мас-
сой 1930-2760 т) — на участке Шушары-
Нарва.

Здесь же ВНИИГ (НИИ железнодорож-
ной гигиены — прим. авт.) выполнил са-
нитарно-гигиенические испытания теп-
ловоза. Затем в октябре 1972 г. тепло-
воз возвратили на опытное кольцо ВНИ-
ИЖТа для тягово-теплотехнических ис-
пытаний, которые проводились в 1973-
1974гг. при нагружении силовой уста-
новки на водяной реостат и движении с
составом вагонов и вагоном-лаборато-
рией по кольцу. В этот же период ВНИ-
ТИ осуществил динамические испыта-
ния тепловоза при скоростях движения
до 140 км/ч на Озерской ветке Московс-
кой ж.д. и на полигоне ВНИИЖТа Бело-
реченская-Майкоп со скоростями до 200
км/ч. Тогда же определяли характерис-
тики вибраций на рабочих местах локо-
мотивной бригады, шума в кабинах ма-
шиниста и наружного шума от теплово-
за.

Уральский филиал ВНИИТЭ (НИИ тех-
нической эстетики — прим авт.) выпол-
нил анализ и оценку эргономических
показателей тепловоза "Кестрел".

В 1971-1974 гг. во ВНИИЖТе, ВНИТИ
велись лабораторные исследования по
определению характеристик отдельных
узлов - объединенного регулятора час-
тоты вращения и мощности дизеля, сек-
ций радиатора, электронных блоков, ап-
паратов тормозной системы и по уста-
новлению химического состава, микро-
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структуры, качества изготовления вклады-
шей подшипников коленчатого вала, пор-
шневых колец, распылителей форсунок,
шестерен тягового редуктора, кузова, рам
тепловоза и тележки, пружин рессорного
подвешивания и др. Подробным испыта-
ниям подверглось дизельное масло Шелл
Талона 972.

Проведенные испытания тепловоза
"Кестрел" и исследования его узлов и
деталей позволили сделать следующие
выводы.

Дизель 16LVA24 после длительной эк-
сплуатации устойчиво развивал номи-
нальную мощность 2942 кВт при удель-
ном расходе топлива 230 г/кВт ч (169 г/
л.с.ч) и весьма низком уровне максималь-
ного давления сгорания 10.2-10.4 Мпа
(104-106 кгс/см.кв.).

При эксплуатационных испытаниях
на участке Ленинград-Таллин, где была
выполнена наибольшая часть поездок,
тепловоз "Кестрел" расходовал на изме-
ритель работы в т-км брутто, на 8,5%
больше топлива, чем тепловозы ТЭП6О.
Повышенный расход топлива частично
объяснялся низкой загрузкой мощного
тепловоза и неотработанностью для него
наиболее экономичных режимов вожде-
ния поездов в данных конкретных усло-
виях. Расход дизельного масла равнялся
2,98% от расхода топлива в течение ря-
довых эксплуатационных испытаний и
1,82% при опытных поездках с вагоном-
лабораторией. Приведенные сведения об
эксплуатационных расходах топлива и
масла носят весьма приближенный харак-
тер ввиду ограниченного времени испы-
таний лишь одного тепловоза.

Удельный расход топлива может быть
снижен на 4-6% путем увеличения мак-
симального давления сгорания на номи-
нальном режиме работы до значений
12,3-12,7 МПА (125-130 кгс/см. кв), харак-
терных для дизелей этого класса.

Заслуживали внимания конструкцион-
ные и технологические меры фирмы

Зульцер по обеспечению высокой на-
дежности всех узлов и деталей дизеля.
Так, коленчатый вал, кованный из хромо-
молибденовой стали, с протиЕЮвесами
на всех щеках и хромированными шей-
ками. Нагруженные вкладыши подшип-
ников коленчатого вала - бесканавочные.
Подшипники имеют достаточную шири-
ну: отношение ширины вкладыша к диа-
метру шейки коленчатого вала равна
0,43, а двух шатунных, расположенных на
одной шейке вала — 0,36х 2. Рабочая
поверхность обработана по 8-му клас-
су чистоты, соблюдены весьма жесткие
допуски на некруглость вкладышей, от-
клонения по толщине, нелинейность об-
разующей. В результате была реализо-
вана необходимая несущая способность
подшипников и надежная работа колен-
чатого вала в целом.

Высокая точность изготовления и чи-
стота обработки прецизионных поверх-
ностей распылителей форсунок дизеля
позволили производить их селективную
сборку без взаимной притирки иглы и
корпуса. Применение масляного охлаж-
дения облегчило температурный режим
работы распылителей.

Селективная сборка и охлаждение рас-
пылителей повышают качество распыли-
вания топлива, и в несколько раз увели-
чивают пробеги тепловоза между про-
верками и ремонтами форсунок. Четкая
работа топливной аппаратуры является
одним из факторов, позволивших снизить
дымность отработавших газов и сохра-
нить в эксплуатации равномерную на-
грузку цилиндров дизеля - разность мак-
симальных давлений сгорания по цилин-
драм находилась в пределах 0,2 МПа (2
кгс/см кв.), разность температур отрабо-
тавших газов в пределах 25'К (25'С).

Регулятор частоты вращения и мощ-
ности дизеля снабжен узлом коррекции
цикловой подачи топлива в зависимос-
ти от давления наддувочного воздуха.
На переходных режимах работы дизеля
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или в случаях неисправностей системы
воздухоснабжения, когда давление над-
дува становится существенно ниже ус-
тановленного, регулятор снижает пода-
чу топлива, предупреждая дымление и
чрезмерные тепловые перегрузки пор-
шневой группы, цилиндровых крышек,
выпускного тракта, турбокомпрессоров.

Благодаря рациональной конструкции
охлаждающих устройств и четкой рабо-
те системы автоматического регулиро-
вания при проведении всех эксплуата-
ционных и других испытаний поддержи-
вались температуры воды и масла на
выходе из дизеля в пределах 340-355 К
/67-82°С/, воды на выходе в охладитель
наддувочного воздуха - от 308 до 323 К
/35-50'С/. Таким образом обеспечива-
лись условия для наиболее надежной и
экономичной работы силовой установ-
ки. Кроме того, терморегулятор, перепус-
кая холодное масло параллельно водо-
масляному теплообменнику, способство-
вал быстрому прогреву дизеля после
пуска. При использовании закрытой во-
дяной системы 1-го контура охлаждаю-
щие устройства позволяли работать на
номинальной мощности тепловоза до
температуры наружного воздуха 313-317
К /40-44'С/. Мощность, потребляемая
всеми четырьмя двигателями вентиля-
торов охлаждающих устройств на рас-
четном режиме работы, составила 104
кВт.

Электрическая передача реализова-
ла характеристики тепловоза в соответ-
ствии с техническими условиями. Тяго-
вые, вспомогательные электрические
машины и силовая электроаппаратура
работали надежно. Введенный в работу
электрический тормоз на опытном коль-
це развивал мощность 1450кВт.

Блочная электронная система выпол-
няла все возложенные на нее функции
по управлению, регулированию, контро-
лю и защите оборудования тепловоза в
тяговом и тормозном режимах работы.
Эта система легко позволяла расширить
объем производимых операций. Напри-
мер, блок управления ослаблением воз-
буждения тяговых электродвигателей не
только переключал двигатели с помо-
щью контакторов на режимы ослаблен-
ного возбуждения, но и вырабатывал
сигналы на снижение тока возбуждения
возбудителя в период переключения.
Благодаря этому исключались чрезмер-
ные броски тока в силовой цепи и пе-
регрузки оборудования. Этот блок пре-
дупреждал переход на ослабленное воз-
буждение тяговых электродвигателей
при боксовании колесных пар, отключал
электрический тормоз после снижения
скорости движения до 8 км/ч и догру-
жающие устройства - с момента пере-
хода на ослабленное возбуждение тяго-
вых двигателей.

В процессе работы тепловоза наблю-
дались случаи повреждений полупровод-
никовых элементов блоков. Потребова-
лось заменить дефектные блоки запас-
ными на время ремонта.

Динамические испытания показали,
что конструкция тележек обеспечивает
плавность хода тепловоза и безопас-
ность движения на прямых участках пути
и в кривых до скоростей 200 км/ч. В по-
ездках тепловоза "Кестрел" с составом
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Тепловоз серии HS4000 "Кестрел", закупленный МПС для испытаний
В 1971 Г. К началу испытаний тепловоз был оборудован прожектором, радиостанци-
ей и автосцепкой, а перед поставкой колесные пары заменены на
колею 1520 мм. Фото на кольце ВНИИЖТа, Щербинка. Автор не
установлен.

вагонов на опытном кольце сила тяги по
сцеплению достигала 333-352 кН /34-36
тс/, а коэффициент тяги локомотива,
равный отношению силы тяги к суммар-
ной вертикальной нагрузке движущих
колес на рельсы, м соответственно 0,26-
0,28. При трогании поезда с места и
неблагоприятных погодных условиях ис-
пользование устройства догружения ко-
лесных пар повышало силу тяги в сред-
нем на 12%.

Планировка кабин машиниста, рас-
положение органов управления и мини-
мальное количество контрольно-измери-
тельных приборов, хорошая звукоизоля-
ция, гашение вибраций, системы отопле-
ния и вентиляции, герметичная конструк-
ция дверей и окон, бытовое оборудова-
ние , — все это обеспечивали удобство
управления и благоприятные санитарно-
гигиенические условия труда локомотив-
ных бригад.

В тоже время были выявлены и от-
дельные недостатки тепловоза "Кест-
рел":

- весьма ограниченный габарит под-
вижного состава британских железных

дорог /например, "Кестрел" по высо-
те ниже на 1 метр, и по ширине кузова
на 0,4 м меньше, чем отечественный теп-
ловоз ТЭП70/ привел к тесной внутрен-
ней компоновке оборудования, затруд-
няющей обслуживание;

- по техническим условиям рабочий
диапазон температур наружного возду-
ха составлял лишь 263-303 К (-10°С —
+30°С);

- мала мощность электрического рео-
статного тормоза;

- наличие гальванической связи от-
дельных блоков электронного оборудо-
вания с цепями управления напряжени-
ем 110 В при случайных замыканиях на

корпус в процессе эксплуатации вызы-
вало выход из строя полупроводниковых
элементов;

- наблюдалось частое боксование ко-
лесных пар, при этом система предуп-
реждения и прекращения боксования
оказалась малоэффективной.

Накопленный опыт постройки тепло-
возов нового поколения мощностью
2206-2250кВт(3000-3060 л.с), критичес-
кое рассмотрение конструкции, экспери-
ментальных характеристик тепловоза
"Кестрел", и других подобных зарубеж-
ных локомотивов, позволили создавать
отечественные тепловозы мощностью
2942 кВт(4000 л.с.) в секции с электри-
ческой передачей переменно-постоян-
ного тока по собственным оригинальным
проектам.

Уже в 1973 г. был изготовлен на Ко-
ломенском заводе первый пассажирс-
кий тепловоз ТЭП70, а несколько позднее
— на Ворошиловградском тепловозост-
роительном заводе — грузовой тепло-
воз 2ТЭ121.

Локомотивы оборудовалась дизеля-
ми типа 2-5Д49 Коломенского завода.
На одном из тепловозов 2ТЭ121 в опыт-
ном порядке установили дизели ЗД70
Харьковского завода им. В.А.Малыше-
ва. Важная особенность отечественных
тепловозов по сравнению с тепловозом
"Кестрел* состояла в опорно-рамном
подвешивании тяговых электродвигате-
лей, при котором значительно снижают-
ся динамические нагрузки на экипажную
часть и рельсы. Новые тепловозы созда-
вались на основе широкой кооперации
заводов и научно- исследовательских
институтов различных министерств и ве-
домств. Тепловозы ТЭП70 и 2ТЭ121 эк-
сплуатируются на железных дорогах до
настоящего времени.
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У кого труба выше!

почтовый ввгои

Так можно было
назвать тему, подня-

тую в письме С.Цы-
шевского (ЛТ5/2000).

Точнее, речь идет о
различных деповских

доработках по усо-
вершенствованию

дымовытяжного
устройства парово-

зов. После публика-
ции статьи В.Власенко

(ЛТ7/2000) пришли
дополнения, которые

мы и публикуем. ^

СО17-2221 после освидетельствования в д.Гребенка (Южн. ж.д.) в мае 1897 г.
Тендер от СО17-2231. Паровоз не имеет дымоотбойных щитов. Фото С.Волкова

Посмотрите на обложку "Локот- машиниста К.Я.Золотарева и канди- 550 м м , а раструб внутри дымовой
ранса" №4/2000. У паровоза- дата технических наук А.С.Гордее- камеры - на 400 м м .

памятника Л-5111 дымовая труба ва, показали, что удлинение дымо- Насадка на трубу паровоза ИС была
тоже удлиненная! На некоторых па- вой трубы повышает тепловую эф- немного ниже. Если на большинстве
ровозах (не только на Л) в депо ста- фективность и экономичность паро- паровозов ФД насадка ставилась на
вили удлиненные трубы или делали на- возного котла. В ПКБ ЦТ МПС был стандартную трубу, то на некоторых
садки, бывало, что на переднюю разработан проект модернизации ды- ФД Донецкой дороги устанавливались
часть трубы ставили дымоотбойные мовытяжного устройства паровозов отлитые заново удлиненные дымовые
козырьки, как на паровозах дорево- нескольких серий. Конструктивное трубы. Высота паровоза Л (5 000
люционной постройки. Когда такие же выполнение удлинения трубы дик- мм) допускала установку насадки не
паровозы приходили на заводской товалось габаритами конкретной се- более 300 м м . А вот высота обреза
ремонт, то поначалу все эти "наво- рии паровоза. Габарит III действовав- дымовой трубы паровоза СО (5 230
роты" безжалостно срезались, как не ший в сороковых годах допускал наи- мм) установку сколько-нибудь эф-
соответствующие альбомным черте- большую высоту паровоза от голов- фективной насадки не допускала,
жами. ки рельса 5 300 м м . Вариант модер- поэтому его труба удлинялась толь-

Но потом ситуация изменилась, низации для паровоза ФД предусмат- ко внутри дымовой камеры на 820
Инициатива снизу получила официаль- ривал удлинение дымовой трубы на м м !
ное одобрение после того, как опы- 950 м м . Но поскольку высота верх- Михаил Вдовин, канд.техн.наук,
ты, проведенные в паровозном депо него обреза трубы паровоза была 4 машинист паровоза 3 кл.;
Узловая (тогда Московско-Курско- 650 мм (ИС - 4 825 м м ) , то видимая Сергей Волков
Донбасской дороги) по инициативе снаружи часть трубы удлинялась на

К вопросу о прототипе для паро-
возов ФД и ИС. Если говорить

именно о ТА и ТБ, то их конструкция никак
не могла быть непосредственно исполь-1
зована при проектировании ФД, так как
паровозы этих серий прибыли из Аме-
рики в Советский Союз в октябре 1931г.,
когда постройка паровоза ФД20-1 была
уже практически завершена.

Скорее, речь может идти о заимство-
вании некоторых тенденций в, прогрес-
сивном на то время, американском па-
ровозостроении, имевшем большой опыт
в строительстве мощных паровозов.

На фото из архива — паровоз 1-5-2
ТА -10000 на заводе Alco, первый из пяти
паровозов этой серии, закупленный
СССР.

А.Колесов
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А.А.Власов
ИСТОРИЯ из архивов

О бронепоездах добровольческой армии
(Материалы из журнала "Военная быль"№ 95,январь 1969 г., Париж)

Предоставил А.С. Никольской

Бронепоездам Добровольческой армии были посвящены небольшие статьи в от-
дельных выпусках информационного бюллетеня Главного Управления Общества Гал-
липолийцев с октября 1957 г. по декабрь 1964 г. Публикация в "Локотранс" является
попыткой ознакомления с ними круга общественности в России, что дает более на-
дежные условия для сохранения ценного военно-исторического материала. Некото-
рые подробности об отдельных боях получены из дневников их участников.

Получилось так, что на А.С.Никольского (известного московского энтузиаста и
любителя железных дорог, заместителя председателя ВОЛЖД) вышел с предложе-
нием о публикации этих материалов его почти полный тезка — Александр Сергеевич
Никольской, проживающий в настоящее время в Париже, потомок русских эмигран-
тов первой волны, также увлекающийся историей российских железных дорог и
влюбленный в Россию.

Вскоре после прибытия русских войск
в Галлиполи, примерно около 10 декаб-
ря 1920 г., там был сформирован 6-ой
бронепоездной дивизион. Он входил в
состав артиллерийской бригады. Этот
дивизион не надо отожествлять с 6-ым
бронепоездным дивизионом, то есть 6-
ым дивизионом бронепоездов, который
просуществовал в качестве организаци-
онной не тактической) единицы с декаб-
ря 1919 г. по март 1920 г., вплоть до
оставления Новороссийска. 6-ой броне-
поездной дивизион, сформированный в
Галлиполи в составе трех батарей, объе-
динял остатки команд тех последних 12
бронепоездов, которые имелись в Рус-
ской армии в Крымский период 1920 г. В
этих же командах, в свою очередь, со-
стояло немало чинов прежних бронепо-
ездов, которые имели иногда славную
историю, но закончили свое существо-
вание до Крымского периода гражданс-
кой войны.

Когда в Галлиполи начали составлять
официальные истории отдельных наших
частей, то для исторической комиссии в
6-ом бронепоездном дивизионе эта за-
дача оказалась трудной. Другие артил-
лерийские части были и в Галлиполи теми
же соединениями, которые существова-
ли в годы гражданской войны. По обста-
новке и по численности эти части назы-
вались батареями, дивизионами, брига-
дами, снова дивизионами. Но сама часть
была та же, с беспрерывно продолжав-
шейся историей. Не то было в 6-ом бро-
непоездном дивизионе, который был
сформирован как таковой только в Гал-
липоли, по окончании военных действий.
Но и в нем существовало горячее жела-
ние сберечь память о славных делах бро-
непоездов, прекративших свое существо-
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вание — сохранить от забвения фами-
лии их командиров, а также, насколько
возможно, отличившихся и павших в бою
из состава команд. Главная работа пере-
шла к малым группам офицеров, кото-
рые когда-то служили вместе на одном
бронепоезде и больше всего дорожили
памятью именно о нем. При скудости
того времени даже по части бумаги, об-
ложек, ниток, чернил или чернильных
карандашей — в выполнение задачи был
вложен почти всегда подлинный душев-
ный порыв, много труда и добросовест-
ности. Память о недавних событиях была
еще свежей. Все же и по внешнему виду
и по богатству содержания подлинники
и с т о р и й бронепоездов оказались
очень различными.

В 1937 и 1938 гг., ввиду приближения
двадцатой годовщины основания первых
бронепоездов Добровольческой армии,
была начата переписка с разными стра-
нами для сбора в Париже сохранившего-
ся исторического материала. Были собра-
ны многие истории бронепоездов Доб-
ровольческой армии, однако не все. Но
началась 2-я мировая война. Возникли
новые заботы, опасности и трудности.
Переписка между разными странами
почти прекратилась. После конца войны
скончались некоторые из тех, которые
особенно дорожили воспоминаниями о
наших бронепоездах. Не удалось выяс-
нить, где находятся и сохранились ли те
истории бронепоездов Добровольческой
армии, которые не были найдены при
разборе оставшихся бумаг. Стала ясной
спешная необходимость сохранить име-
ющуюся часть ценного военно-историчес-
кого материала хотя бы при помощи ста-
тей. Если в статьях уделяется гораздо
больше внимания одним бронепоездам

Добровольческой армии, по сравнению
с другими, то это зависит не от произ-
вольного усмотрения, а только от налич-
ности материала. Теперь уже нет вре-
мени для розыска полных и исчерпываю-
щих сведений. Подходят последние сро-
ки. Имевшие честь служить в частях Доб-
ровольческой армии приближаются к ес-
тественному концу своего жизненного
пути. Но нельзя забыть названия наших
прославившихся бронепоездов. Нельзя
забыть страдания или подвиги тех людей,
которые на них служили. И они не будут
забыты.

Особые условия гражданской войны
благоприятствовали применению броне-
поездов. Можно сказать, что таких ус-
ловий никогда не было до 1918 года, и,
вероятно, никогда не будет впредь. Во-
енные действия развивались на обширных
пространствах. Численность войск им не
соответствовала. Сплошной линии фрон-
та не было. Насыщенность отдельных
участков фронта войсками была ничтож-
ной по сравнению с только что окончив-
шейся 1-ой мировой войной. Артиллерия
была слаба как по числу орудий, так и в
смысле запаса снарядов. В начале 2-го
Кубанского похода в Добровольческой
армии было примерно по 2 полевых ору-
дия на 1000 винтовок. Такая норма ар-
тиллерии была ниже соотношения числа
орудий и винтовок в русской армии даже
летом 1914 г. В условиях гражданской
войны приобретала особое значение
борьба за крупные населенные пункты.
Рядом с ними были почти всегда и узло-
вые станции железных дорог. Близ таких
станций могли лучше всего маневриро-
вать бронепоезда.

В такой обстановке становились осо-
бенно ценными преимущества бронепо-
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ИСТОРИЯ из архивов
ездов: огневое могущество, подвижность
и удобство управления. При достаточном
количестве орудий, пулеметов и боевых
припасов бронепоезда могли мгновенно
развить сильный огонь. Сила огня броне-
поезда была основана не на постепенной
пристрелке и общем расходе снарядов,
а на не посредственном поражении цели,
без долгой пристрелки, благодаря сбли-
жению с целью. Действия бронепоездов
хорошо определяются выражением: "ог-
невая атака". Подвижность бронепоездов
позволяла им быстро маневрировать в
бою, выходя во фланг и даже в тыл про-
тивника. В оперативном отношении бро-
непоездами можно было пользоваться
как артиллерийским резервом, который
быстро переходил по железной дороге
с одного участка фронта на другой. Удоб-
ство управления бронепоездом можно
сравнить с управлением военным кораб-
лем. Находясь сам на бронепоезде, ко-
мандир его мог выполнить, принятое ре-
шение с предельной быстротой. Вся ра-
бота команды бронепоезда происходи-
ла на глазах у командира, в зависимости
от его воли. Поэтому успех или неуспех
бронепоезда в еще большей степени, чем
во всякой другой воинской части, зави-
сел от искусства, решительности и доб-
лести его командира.

Наряду с преимуществами у бронепо-
ездов, были и недостатки. Из них глав-
ные — уязвимость от огня противника и
зависимость от состояния железнодо-
рожного пути и мостов. Бронепоезд
представлял собой большую, хорошо ви-
димую цель. Броня огневых площадок
давала надежную защиту лишь от пуль и
осколков. Прямые попадания даже лег-
ких снарядов ее, по большей части, про-
бивали. Легко перебивались снарядами
и рельсы. Если же бронепоезд не мог
больше маневрировать из-за перебитых
рельс и стоял неподвижно, то он оказы-
вался всегда слабее артиллерии против-
ника, обстреливающей его с закрытой
позиции. Разрушение железнодорожно-
го пути, взрыв моста через самую не-
значительную речку вызывали долгую
задержку бронепоездов и не позволяли
им выполнить их задачу. Бронепоезд
оказывался в особенно тяжелом поло-
жении, когда это происходило на пути
его отхода, — как он должен был дви-
гаться последним, прикрывая свои отсту-
пающие войска.

Наконец, наряду с этими технически-
ми свойствами бронепоездов надо при-
нять во внимание и их моральное воз-
действие на войска. Это моральное воз-
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действие нашло надлежащую оценку в
"Наставлении для действий бронепоез-
дов в бою", которое было утверждено
23 марта 1919 года Начальником Воен-
ного управления генералом Лукомским
и издано Учебно-подготовительной Ар-
тиллерийской школой. На первой стра-
нице "Наставления" было сказано: "Бро-
непоезда имеют громадное моральное
значение, как для своих войск, так и для
противника. Работа их происходит на гла-
зах всех участников боя и является тем
пульсом, по которому судят об успехе
или неудаче. Как только бронепоезд на-
чинает отходить, в душу пехоты закра-
дывается сомнение. Слова "бронепоез-
да отходят" обрекают операцию на дан-
ном участке на дальнейший неуспех.
Обратно — смелое продвижение бро-
непоезда вперед поднимает дух пехоты,
и она охотно двигается вперед ".

Значение бронепоездов в гражданской
войне было ясно обеим сторонам. Крас-
ные, владевшие с самого начала главны-
ми промышленными районами России,
приступили к постройке бронепоездов
первые. Добровольческая армия получи-
ла возможность строить для себя броне-
поезда значительно позднее. Первые же
бронепоезда Добровольческой армии
были сформированы из площадок, взя-
тых у красных в бою. Во время 1-го Ку-
банского похода у Добровольческой ар-
мии бронепоездов еще не было. Широ-
кую известность получил подвиг генера-
ла Маркова и полковника Миончинского,
которые разбили бронепоезд красных
при переходе частей Добровольческой
армии через железную дорогу у стан-
ции Медведовской , на линии Екатерино-
дар - Тимашевская.

2-ой Кубанский поход начался со взя-
тия станций Великокняжеская и Торговая
на линии Царицын - Екатеринодар. За-
тем Добровольческая армия перешла в
наступление в юго-западном направлении,
к узловой станции Тихорецкая.

При взятии станции Торговая у крас-
ных было захвачено одно 3-дм орудие.
Оно было поставлено на открытую же-
лезнодорожную платформу, наскоро
блиндированную шпалами. На платфор-
ме были также установлены два пулеме-
та. Таким образом получилось подобие
первого бронепоезда Добровольческой
армии. Неофициально его прозвали "ело-
вый". Команда поезда состояла из чинов
одной из полевых батарей. Эта блинди-
рованная платформа была сожжена не-
приятельскими снарядами в бою у стан-
ции Белоглинская. Взамен сожженного

поезда был построен по распоряжению
полковника Дроздовского другой, тоже
вооруженный одним 3 дм орудием и пу-
леметами. Этот блиндированный поезд
также обслуживался чинами полевой ба-
тареи и также был сожжен попаданием
неприятельского снаряда (в бою между
станциями Ея и Порошинская).

Несколько пулеметчиков, находивших-
ся на площадке, были тяжело ранены и
погибли в пламени. Команды обоих поез-
дов не были постоянными и сменялись
через несколько дней.

1 июля 1918 г. по старому стилю вой-
ска Добровольческой армии взяли узло-
вую станцию Тихорецкая. Там были зах-
вачены боевые площадки красных бро-
непоездов. Из них были сформированы
первые три бронепоезда Добровольчес-
кой армии 1-ый Бронированный поезд
(впоследствии легкий бронепоезд "Гене-
рал Алексеев"), легкий бронепоезд "Впе-
ред за Родину" и Батарея дальнего боя
(впоследствии тяжелый бронепоезд "Еди-
ная Россия"). Они вошли в состав вновь
образованной группы армейской артил-
лерии. 1-ый Бронированный поезд состо-
ял из одной бронеплощадки с 3 дм ору-
дием образца 1900 г. на лафете и одной
пулеметной площадки. Командиром его
был назначен полковник Стремоухое.

Бронепоезд "Вперед за Родину" состо-
ял из одной бронеплощадки с 75-мм ору-
дием и одной пулеметной площадки. Кро-
ме того, в состав бронепоезда входила
еще платформа с 3-дм орудием, кото-
рая обслуживалась артиллеристами -дроз-
довцами. При периодических сменах этих
артиллеристов менялось и орудие. Коман-
диром бронепоезда был назначен капи-
тан Высевко. Батарея дальнего боя со-
стояла из бронеплощадок, вооруженных
двумя 105мм орудиями, одним 120 мм
орудием Кане и одним 47 мм орудием
сист. Гочкис, а так же тремя пулемета-
ми. Командиром Батареи дальнего боя
был назначен полковник Скопин.

После взятия станции Тихорецкая Доб-
ровольческая армия была двинута для
дальнейшего наступления по трем направ-
лениям: на северо-запад в сторону стан-
ции Кущевка, на юго-запад в сторону
Екатеринодара и на юго- восток в сторо-
ну станции Кавказская. 1-ый Бронирован-
ный поезд и Батарея дальнего боя под-
держивали наступление наших войск на
район узловых станций Сосыка и Кущев-
ка. В бою у станции Кисляковка около 7
июля 1918 г. огнем Батареи дальнего боя
был взорван бронепоезд красных с дву-
мя орудиями, а также цистерна с бензи-
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ном. Бронепоезд "Вперед за Родину"
поддерживал наступление дивизии ген.
Дроздовского на Екатеринодар. Наступ-
ление сначала развивалось успешно, и
наши части заняли 14 июля станцию Дин-
ская, в 26 верстах от Екатеринодара. Бро-
непоезд "Вперед за Родину" произвел
разведку до разъезда Лорис, в 12 вер-
стах от Екатеринодара. Между тем, так
называемая советская армия Сорокина,
отступая из района станции Кущевка,
неожиданно вышла 15 июля к станции
Кореновская. Красные оказались таким
образом в тылу частей Добровольческой
армии, направленных на Екатеринодар.
В течение 10 дней в районе станции Ко-
реновская шли упорные бои, во время
которых бронепоезд "Вперед за Роди-
ну" содействовал прорыву сквозь распо-
ложение красных и отошел до станции
Выселки. После боев у станции Коренов-
ская главным силам армии Сорокина уда-
лось уйти на левый берег Кубани. Наступ-
ление Добровольческой армии на Екате-
ринодар возобновилось. В бою 1 авгус-
та у разъезда Лорис прямым попадани-
ем снаряда был убит командир броне-
поезда "Вперед за Родину " капитан Вы-
севко. В командование бронепоездом
вступил подполковник Григорьев. 3 авгу-
ста Екатеринодар был взят Доброволь-
ческой армией.

За неделю перед тем, 27 июля, был
сформирован легкий бронепоезд № 2
(впоследствии легкий бронепоезд "Гене-
рал Корнилов"). Он постоял из двух ору-
дийных бронеплощадок с Здм. орудием
образца 1900 г. и 47 мм орудием сист.
Гочкис и одной пулеметной бронеплощад-
ки. Командиром бронепоезда был назна-
чен полковник Громыко. С 4 августа лег-
кий бронепоезд №2 участвовал в боях у
города Ставрополя, где поддерживал
Корниловский полк. Наступление красных
на Ставрополь было остановлено.

После взятия Добровольческой арми-
ей Екатеринодара оборонявшие его вой-
ска красных под командой Ковтюха на-
чали отступать в направлении станций
Крымская и Новороссийска, чтобы соеди-
ниться с так называемой Таманской крас-
ной армией. Для преследования их был
двинут отряд полковника Колосовского.
Железнодорожный мост через реку Ку-
бань к югу от Екатеринодара был взор-
ван, так что имевшиеся в Добровольчес-
кой армии бронепоезда не могли через
него пройти. Ввиду этого для содействия
отряду полковника Колосовского было
приступлено 7 августа 1918 г. к спешно-
му формированию нового бронепоезда
из бронеплощадок, оставленных красны-
ми на левом берегу Кубани. Этот бро-
непоезд (впоследствии легкий бронепо-
езд "Офицер") состоял первоначально из
одной открытой платформы с 3 дм. ору-
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дием образца 1900 г. и двух пулеметных
бронеплощадок.

Командиром его был назначен капи-
тан Харьковцев. 9 августа бронепоезд ка-
питана Харьковцева подошел к станции
Абинская, в 70 верстах от Екатеринода-
ра, и вступил в бой с бронепоездом крас-
ных. После короткой перестрелки бро-
непоезд красных был брошен командой.
Входившая в его состав бронеплощадка
с двумя малокалиберными орудиями
была присоединена к бронепоезду капи-
тана Харьковцева. На нее было перене-
сено 3 дм. орудие с небронированной
платформы. 11 августа бронепоезд про-
шел через узловую станцию Крымская
несмотря на то, что на ней горели поез-
дные составы. Среди них были и вагоны
со снарядами. Происходили взрывы. При
дальнейшем преследовании красных бро-
непоезд расстрелял в упор близ станции
Баканская неприятельский поезд, шедший
по соседнему пути. С него успели вып-
рыгнуть и скрыться лишь несколько че-
ловек. Потом оказалось, что в поезде
ехали советские комиссары для эвакуа-
ции штаба и имущества со станции Крым-
ская. 13 августа наши части подошли к •
станции Баканская. Бронепоезд прошел
туннель, и к вечеру первым ворвался в
Новороссийск. Красный бронепоезд, от-
веденный на восточный мол, несколько
времени вел перестрелку с нашим бро-
непоездом, который продолжал с ним
сближаться. Затем советский бронепо-
езд был оставлен своей командой. В Но-
вороссийске был взят и второй бронепо-
езд красных, оставленный уже раньше и
не принимавший участия в бою.

16 августа бронепоезду капитана Харь-
ковцева было присвоено название "Офи-
цер", которое было утверждено пол-
ковником Кутеповым. (см. фильм "Бег"
— прим. А.Никольского). Главные силы
Таманской армии красных все-таки ус-
пели пройти Новороссийск до его заня-
тия нашими войсками и направились по
берегу моря на Туапсе.

В Екатеринодаре было начато 11 авгу-
ста формирование нового бронепоезда
под названием "Морская батарея № 2"
(впоследствии легкий бронепоезд "Дмит-
рий Донской"). Для боевой части были
даны взятые у красных три угольные плат-
формы, вооруженные четырьмя 75мм
морскими орудиями и одним 47мм ору-
дием, и один десантный вагон. Команди-
ром "Морской батареи" был назначен
капитан 2 ранга Марков. Личный состав
"Морской батареи" был сформирован
преимущественно из м о р с к и х офи-
церов и офицеров авиации, которые об-
служивали пулеметы. Материальная часть
была в плохом состоянии из-за небреж-
ного отношения красных. Запас снаря-
дов был очень ограничен, и можно было

рассчитывать на пополнение его, лишь
захватывая снаряды у противника. Гиль-
зы приходилось перезаряжать по не-
скольку раз, и от этого происходили зак-
линения. Устранять же заклинения было
трудно, ибо в Добровольческой армии
не было в то время подвижных артилле-
рийских мастерских.

Во второй половине августа 1918 г.
Добровольческая армия наступала на
красную армию Сорокина, которая за-
нимала район Армавира с его узловой
станцией. Бронепоезда могли поддержи-
вать наши части, действовавшие вдоль
двух железнодорожных линий: Ставро-
поль - Армавир и Кавказская - Армавир.
На линии от Ставрополя находились в это
время легкий бронепоезд №2 и Бата-
рея дальнего боя. В конце августа в бою
у станции Державная был убит механик
Батареи дальнего боя и ранены коман-
дир Батареи полковник Скопин и два
офицера. Во временное командование
Батареей вступил подполковник Левиков.

7 сентября Батарея дальнего боя была
переименована в тяжелый бронепоезд
"Единая Россия". На линии Кавказская -
Армавир находились 1-ый Бронированный
поезд и бронепоезд "Вперед за Родину".
С 28 августа бронепоезда подцержива-
ли наступление 3-ей пехотной дивизии и
за три дня заняли с боем станции Гуль-
кевичи и Отрада-Кубанская. 31 августа
красные, получив подкрепление, перешли
в контрнаступление, и у станции Отрада-
Кубанская начался упорный бей. 1 сен-
тября около полудня наши части были
вынуждены отходить под давлением про-
тивника от станции Отрада-Кубанская.
Бронепоезд "Вперед за Родину" продол-
жал оставаться на станции, задерживая
своим огнем конницу красных, которая
стремилась преследовать наших пласту-
нов. Противник в свою очередь сосре-
доточил по станции сильный огонь. Ма-
неврируя под обстрелом, бронепоезд
налетел своей пулеметной бронеплощад-
кой на разбитый снарядами путь. Бро-
неплощадка сошла с рельс и была от-
цеплена, но бронепоезд продолжал вес-
ти бой с конницей красных. Затем попа-
данием снаряда была сброшена скатом
с рельс и орудийная бронеплощадка.
Конница красных стала выходить в тыл
бронепоезду. Тогда были сняты пулеме-
ты, замок и прицел с орудия, и снаряды.
Бронепоезд начал отходить к станции
Гулькевичи в составе только брюнепаро-
воза и десантного вагона. На расстоянии

8 верст были встречены части 2-го Офи-
церского полка, занимавшие позицию. В
этом бою были ранены три офицера бро-
непоезда "Вперед за Родину". Бронепо-
езд отправился на следующий день в Ека-
теринодар для получения новь х боевых
площадок.

(продолжение следует)
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Российские железные дороги
1898-2000 гг.
Вагоны грузового парка
Колея 1524 мм

ВвГОННЫЙПвРК
Дорошенко Я.И.

Специализированные вагоны
Хопперы
Торфяные хопперы (Хпт)
2-х, 4-х осные вагоны

Краткая историческая справка
Торф — горючее полезное ископае-

мое, образующееся в процессе есте-
ственного отмирания и неполного распа-
да болотных растений в условиях избы-
точного увлажнения и затрудненного до-
ступа воздуха. В основном он образует-
ся в районах болот, в долинах рек и на
водоразделах. До 19 века добыча и ис-
пользование торфа в промышленности
было не велико. В конце 1890-х годов
началось производство торфяного полу-
кокса и смолы. Также его широко при-
меняли как удобрение.

В 1839 году в Москве было организо-
вано "Товарищество для разработки тор-
фа", а в 1851 году в Москве был учреж-
ден правительственный "Комитет для раз-
вития, употребления и разработки тор-
фа". В 1875 году был открыт казенный
торфяной завод на болоте Пальцо под
Брянском. Максимальный уровень добы-
чи торфа в дореволюционной России был
достигнут в 1914 году свыше 1,7 млн. т.
Торфоразработки в России служили под-
собными цехами текстильных фабрик,
кирпичных и сахарных заводов.

В 1912 году объем перевозок торфа
по железным дорогам России составил
21 534 000 пудов. В том числе было вве-
зено из-за границы 53 000 пудов, а выве-
зено 114 000 пудов торфа.

Больше всего торфа отправляли с мес-
торождений: Московско-Нижегородская,

Николаевская, Северная и Московско-
Казанская ж.д. Среди станций отправле-
ний выделялись: Покров, Храпуново, Ку-
лицкая, Кудиново, Завидово, Пост 27 вер-
сты, Косминино и Усад. Весь перевози-
мый торф был трех видов: в брикетах,
фрезерный торф и кокс торфяной.

Торф первоначально перевозили в ос-
новном в полувагонах и крытых вагонах.
Это создавало множество неудобств.
Дело в том, что удельный вес торфа, по
сравнению с углем и другими грузами,
невелик и полувагон при загрузке не ис-
пользовался на полную грузоподъем-
ность. Крытый вагон можно было запол-
нить полностью, но возникали проблемы
с его погрузкой и выгрузкой. Через две
двери в середине это было явно неудоб-
но, так как торф добывали помимо руч-
ного, так и экскаваторным способом,
загружая сверху. Учитывая это, был вы-
работан специальный тип вагона для пе-
ревозки торфа и древесного угля, име-
ющего близкий к торфу удельный вес и
другие показатели.

Одни из первых вагонов подобной кон-
струкции появились в Австро-Венгрии в
1882-84 гг. Вагоны были крытые, для того,
чтобы искры от паровозов не создавали
возгораний. Для удобства на крыше име-
лись дверцы, через которые торф заг-
ружался. Вагоны имели большую длину,
чем другие крытые вагоны, занимая мак-
симальный объем, так как удельный вес

Вагон-хоппер дореволюционной постройки для перевозки
торфа (классификация Крт2-99т). Фото из архива автора.
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торфа и древесного угля небольшой. Для
выгрузки в боковых стенах имелось по
одной двери. В России вопрос о построй-
ке специального вагона для перевозки
торфа и древесного угля впервые был
поставлен на 11 Совещательном съезде
по предложению Департамента желез-
ных дорог 31 октября 1898 года за
№19296.

На заседании Технической комиссии
15-16 октября 1899 года (вопрос №121,
решение №41963) было принято реше-
ние о выработке и постройке вагонов
данного типа, которых в России еще не
строили. Согласно заключению вагон
должен был удовлетворять следующим
требованиям:

1) Погрузка в вагон должна осуществ-
ляться самотеком, посредством эстокад;

2) Нагрузка на ось не должна превос-
ходить установленные нормы;

3) Ввиду сильной гигроскопичности гру-
за, и по пожарным соображениям от-
дать предпочтение крытому вагону;

4) Вагон должен был иметь ручной тор-
моз, и удовлетворять требованиям габа-
рита;

5) Подъемная сила вагона должна быть
не менее 750 пудов;

6) В вагоне возможна перевозка дру-
гих видов груза;

7) Должен был быть обеспечен про-
ход кривых радиусом до 75 саженей;

8) Соотношение тары вагона выгодное
к подъемной силе (коэффициент тары);

9) Грузоподъемность принималась из
расчета 65 пудов в 1 куб. сажени груза;

10) Сцепное устройство типа нормаль-
ного вагона.

Согласно этим требованиям в начали
1900-х годов началась постройка вагонов
такого типа. Вагоны русской постройки
имели некоторые отличия от вагонов,
построенных в других странах. Для удоб-
ства выгрузки торфа, у русских вагонов,
в каждой боковой стене имелось по 3
двухстворчатых двери. Через эти двери
торф легко было разгружать лопатами.
Дверцы для загрузки также были значи-
тельно увеличены. Один такой вагон мог
заменить 2 крытых или почти 6 полуваго-
нов, а загрузка и выгрузка происходили
намного быстрее.

Использование вагонов началось на
Богословской ж.д. в Пермской губернии.
Но широкого распространения эти ваго-
ны до революции получить не успели. В
1920-е годы добыча торфа возросла по-
чти в 5 раз. Планом ГОЭЛРО предусмат-
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ввгониый пврк
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Вагон-хоппер для перевозки торфа (классификация Хпт2-33), конструкции ЦВКЬ ВОВАТ

ривалась постройка 5 крупных районных
электростанций на торфе. Для добычи
торфа появились более мощные средства
механизации. К 1940 году все электро-
станции в Ярославской, Ивановской, Вла-
димирской, Кировской и Калининской
областях, а также в Белоруссии, работа-
ли на торфяном топливе. Кроме того,
торфяное топливо составляло 19% в энер-
госистеме Мосэнерго, 40% в Ленэнерго
и 65% в Горэнерго (Горький). Террито-
рия СССР была очень богата месторож-
дениями торфа. К тому же его добыча
намного дешевле добычи угля. Это и спо-
собствовало широкому распространению
применения торфа, для производства
электроэнергии, в годы первых пятиле-
ток.

Торф перевозили в виде брикетов, в
мешках или фрезерный, в рассыпчатом
состоянии. Вагонов построенных до ре-
волюции, после двух войн, оставалось
немного, и они не могли обеспечить воз-
растающие перевозки. В эти годы для
перевозки торфа использовали обычные
крытые и полувагоны. Вопрос о новых
вагонах для перевозки торфа в конце 20-
х годов встал очень остро. При эксплуа-
тации выявились некоторые недостатки
старых вагонов. Предложено было отка-
заться от крыши, для простоты и удоб-
ства погрузки механическим способом.
Выгрузка должна быть упрощена и уско-
рена. Учитывая старые недостатки, в на-
чале 1930-х годов ЦВПБ (Центральное
Вагонное Проектное Бюро) разработало
новый тип вагона для перевозки торфа
— специальный хоппер. С 1933 года на-
чалась их серийная постройка. Вагон не
имел крышу, что создавало удобства при
всех видах погрузки. Стенки вагона в ниж-
ней части открывались для разгрузки. При
этом пол имел наклон в две стороны. В
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связи с этим разгрузка производилась в
течение нескольких минут, поворотом
ручек в торцах вагона. Конструкция ва-
гона позволяла его эксплуатацию по ос-
новным магистралям.

Вагоны эти использовались очень ши-
роко, и были признаны удачными. Они
эксплуатировались на всех замкнутых
маршрутах, по которым перевозили
торф. Эти торфяные хопперы можно
было часто видеть на подъездных путях
возле электростанций и торфоразрабо-
ток. Несмотря на то, что эти вагоны были
предназначены только для перевозки тор-
фа, частенько в обратный рейс они вез-
ли картофель, свеклу и некоторые дру-
гие сыпучие грузы. В то же время, так
как ко многим торфоразработкам под-
ходили узкоколейки, было построено
большое количество узкоколейных тор-
фяных хопперов различной конструкции.
Они подвозили торф до станций соеди-
нения с широкой колеей. Торф там пе-
регружался в торфяные хопперы широ-
кой колеи и перевозился по всей сети
МПС.

После войны, в начале 50-х годов, учи-
тывая недостатки старых вагонов, нача-
лась постройка новых цельнометалличес-
ких торфяных хопперов. Вагоны были
приспособлены под установку автосцеп-
ки. Цельнометаллические торфяные хоп-
перы в течение 60-70-х годов вытеснили
деревянные вагоны. После многократных
модернизаций цельнометаллические дву-
хосные хопперы широко работали до
начала 1990 годов. Они были последни-
ми двухосными грузовыми вагонами,
которые находились в эксплуатации.

С 1972 года началась постройка новых
большегрузных торфяных хопперов. По
грузоподъемности они превосходили дву-
хосные, более чем вдвое. Эксплуатация

и ремонт старых двухосных хопперов
стали не выгодны. Новые хопперы эксп-
луатируются сегодня на всех маршру-
тах перевозки торфа. Так продолжалась
более чем столетняя история перевозки
торфа в России.

Крытые вагоны
для перевозки торфа и

древесного угля
дореволюционной постройки

Вагоны типа Крт2-99т
Размеры вагона неизвестны. Он имел

большую длину по сравнению с НТВ.
Рама была деревянной, швеллера и бу-
ферные брусья из железа. Упряжь
сквозная. Вагоны имели ручной тормоз
с открытой тормозной площадкой. Тор-
можение одностороннее, осевые лапы
были связаны межбуксовыми струнками.
Рессорное подвешивание по типу НТВ.

Кузов и стойки деревянные. В местах
соединений стойки были укреплены угол-
ками и косынками. Крыша имела 6 заг-
рузочных двухстворчатых дверок. Для
удобства их обслуживания на крышу ва-
гона вела лестница.

Хопперы
для перевозки торфа

постройки до 1941 года

Хопперы типа Хпт2-33. Хпт2-33т.
Чертежи на вагоны были разработаны

в ЦВКБ ВОВАТ в 1931-32 гг. Кузов ваго-
на был деревянный без крыши. Боковые
стены кузова по высоте разделялись про-
дольным поясом на 2 части. Верхняя
часть состояла из стоек, покрытых из-
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Рис. 2. Хоппер типа Хпт2-38

нутри обшивкой толщиной 22 мм, а ниж-
няя часть из стоек, образующих разгру-
зочные отверстия. Они закрывались сна-
ружи двумя дверями, подвешенными на
верхних петлях к средней обвязке. Дно
вагона было выпуклым в виде призмы.
Оно образовывалось двумя раскосными
фермами деревянной конструкции, по-
ставленными наклонно друг к другу под
углом 60 градусов к горизонту, опираю-
щимися на боковые швеллеры рамы и со-
единяющимися вверху. Общим верхним
поясом для обеих ферм служил хребет
дна. В поперечном сечении дно имело
вид пространственной треугольной фер-
мы с вершиной угла вверху, состоящей
из трех рам: рамы вагона и боковых
ферм самого дна. Дно кузова покрыва-
лось половым настилом толщиной 35 мм.
Каркас лобовых стен, состоявший из вер-
хней и средней обвязок, верхних и ниж-
них стоек, покрывался изнутри деревян-
ной обшивкой толщиной 22 мм. В сред-
ней части торцевых стен размещались
концевые узлы разгрузочного механиз-
ма.

Вагон посредине был разделен попе-
речной перегородкой, состоящей внизу
из стоек и раскосов, покрытых с двух сто-
рон обшивкой, в пространстве, между
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которыми проходили средние тяги раз-
грузочного механизма. Кроме того, име-
лись еще две продольные перегородки,
идущие от хребта дна до верха кузова.

Назначение перегородок — разделять
вагон на секции-бункеры, что необходи-
мо для быстрого высыпания торфа при
разгрузке. Каждый бункер сбоку кузо-
ва прикрывался крышкой-дверью, враща-
ющейся на верхних петлях. Дверь пред-
ставляла собой деревянную раскосную
ферму, стянутую вертикальными стру-
нами из круглого железа и покрытую
изнутри деревянной обшивкой толщиной
30 мм. На двери укреплялась балка раз-
грузочного механизма, составленная из
двух швеллеров, к выступающим концам
которых крепились на петлях поперечные
тяги механизма. Разгрузочных механиз-
мов было два — по одному с каждого
конца вагона. Каждый механизм состоял
из двух продольных квадратных валов,
расположенных под наклонным дном и
вращающихся на подшипниках. На кон-
цах валов, на квадратах закреплялись ры-
чаги, соединенные с поперечными тяга-
ми дверей. Управление открыванием и
закрыванием дверей производилось не-
зависимо с каждого конца вагона посред-
ством механизма, состоявшего из рыча-

га, рукоятки храпового колеса, собачки
и предохранительной скобы. Так как каж-
дый разгрузочный механизм обслуживал
два бункера, расположенных на данном
конце вагона, имелась возможность раз-
гружать вагон в двух разгрузочных точ-
ках.

По концам имелись площадки из угол-
ков и настила для управления разгрузоч-
ными механизмами.

Небольшая часть вагонов имела руч-
ной тормоз с открытой площадкой. Рама
вагонов была деревянной (диагональные
и поперечные брусья сечением
120x120мм). Продольные и поперечные
аппаратные деревянные брусья имели
сечение 240x120мм. У тормозного хоп-
пера поперечные брусья делались из
швеллера №24. Швеллера и буферные
брусья из железа. Швеллера № 24, уси-
ленные полосовым железом 120x10 и
90x10 мм, буферные брусья №24, уси-
ленные сверху приварными листовыми
накладками 300x8 мм.

Вагоны оборудовались сквозной упря-
жью с буферами. Рессорное подвеши-
вание как у 20 -тонного товарного ваго-
на. Рессоры 13-ти листовые. Вагон пред-
назначался для перевозки кускового и
фрезерного торфа с удельным весом от
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ввготчый парк
0,35 до 0,5. Для лучшего высыпания фрезерного торфа боко-

вым стенкам дна был придан наклон 50 градусов к горизонту.

Металлические детали вагона соединялись между собой элек-

тросваркой, деревянные детали — скобами и косынками. Бо-

ковые фермы дна стягивались с рамой металлическими стру-

нами. Вагоны были вписаны в габарит № 1-В.

Первоначальная высота верхней части кузова у хопперов

составляла 380 мм, затем на протяжении лет она менялась —

636 мм, 880 мм и 1000 мм. Это позволило максимально ис-

пользовать объем и грузоподъемность вагона. Хопперы стро-

ились на заводе имени Урицкого в Брянске и Днепродзержин-

ском имени газеты "Правды".

Хопперы типа Хпт2-38, Хпт-38т

Эти хопперы несколько отличались от предыдущих. Высота

верхней части кузова у всех вагонов составляла 1000 мм. В

связи с этим кубатура и грузоподъемность увеличились. Верх-

няя часть кузова новых вагонов была несколько изменена и

усилена. В верхней части боковые стенки кузова были накло-

нены, а у некоторых старых вагонов в верхней части все стенки

были прямые. Других отличий не было. Несколько позднее все

хопперы были оборудованы автоматическими тормозами.

Техническая характеристика хопперов
для перевозки торфа
довоенной постройки

Характеристика
вагонов

1 грузоподъемность

2. длина с буферами
3. длина без буферов
4. длина кузова
5. длина кузова
внутри
6. база
7. высота полная от
головки рельса

8. высота основной
части кузова
9. высота наращенной
части кузова

10. полная высота
кузова

11. длина люка
12. открытие люка в
свету
13. ширина внутри
наибольшая
14. ширина сверху в
свету
15. объем

16. количество люков
или дверей для
разгрузки
17. тара
18. диаметр колес

Крт2-99т

750 пудов
или 12,5т
7

7
7
7

7
7

7

7

—
—

7

—

11,5куб.
саж.
6
двухствор
чатых
?
1050мм

Хпт2-33

17т. 18т,
20т
10390мм
9200мм
9440мм
9220мм

5500мм
3694мм,3
950мм,
4194мм,
4264мм
2035мм

380мм,
636мм,
880мм,
1000мм
2415мм,
2671мм,
2915мм,
3035мм
4440мм
1000мм

2960мм

2640мм

От 45 до
53 м. куб.
4

11-П,Зт
1050мм

Хпт2-33т

17т, 18т,
20т
?
7
7
?

5500мм
7

2035мм

380мм,
636мм,
880мм,
1000мм
2415мм,
2671мм,
2915мм,
3035мм
?
1000мм

?

2640мм

7

4

1 2 т
1050мм

Хпт2-38

20т

10390мм
9200мм
9440мм
9220мм

5500мм
4264мм

2035мм

1000мм

3035мм

4440мм
1000мм

2960мм

2640мм

53 м.
куб.
4

12 т
1050мм

Хпт2-38т

20т

7
7
7
7

5500мм
7

2035мм

1000мм

3035мм

7
1000мм

7

2640мм

7

4

7
1050мм

По имеющимся данным двухосных деревянных
хопперов было построено:
1933 г. — 24 шт.
1934 г. — 342 шт.
в 1935 г. хопперы не строились;
на 1936-37 гг. — данных нет;
На 1938-1941 гг. количество построенных неизвестно.
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Хоппер для перевозки торфа (классифкация Хпт2-61т)

Хопперы
для перевозки торфа

послевоенной постройки

Хопперы типа Хпт2-51т
Хоппер был построен по чертежам Крюковского вагоностро-

ительного завода. Он имел сварную конструкцию, цельноме-
таллические кузов и раму, которые составляли одно целое и
опирались на 2 колесные пары. Кузов вагона оборудовался
боковыми дверями и разгрузочным механизмом. БокоЕ1ые сте-
ны по высоте разделялись продольным поясом (из ишеллера
№12) на две части. Верхняя часть состояла из металлических
стоек (штампованного и углового профиля), покрытых изнут-
ри обшивкой толщиной 4мм, а нижняя часть — из стоек (угло-
вых и средних), образующих разгрузочные отверстия. После-
дние закрывались снаружи с каждой стороны вагона двумя
дверями, подвешенными на верхних петлях к продольному
швеллеру. Дно вагона было выпуклое в виде призмы. Угол
наклона каждой плоскости призмы (пола) к горизонту 60 гра-
дусов. Верхняя часть призмы закруглена. Наклонные плоско-
сти пола состояли из угольников армировки и жесткости, пе-
рекрытых сверху гладкой обшивкой пола толщиной 5мм. До-
полнительно пол соединялся с хребтовой и боковыми балками
рамы посредством стоек и раскосов. Нижняя кромка листов
пола штампованная для жесткости. Каркас лобовых стен со-
стоял из верхней обвязки, угловых и средних стоек (из зетов
№10), изнутри покрывался гладкой обшивкой толщиной 4мм.
В средней части торцевых стен размещались концевые узлы
разгрузочного механизма. В средней части вагон разделялся
пополам поперечной перегородкой, состоящей из двух (по
ширине кузова) контрфорсов, которые присоединялись к на-
клонному полу и к средним стойкам боковых стен. Каждый
контрфорс двойной из листов 4мм. Между половинами контр-
форсов (и средних стоек), размещались тяги разгрузочного
механизма и внутренние поперечные опоры для вторых кон-
цов продольных валов механизма. Контрфорсами кузов ваго-
на в нижней части разделялся на четыре бункера, которые
снаружи прикрывались дверями.

Боковые двери металлические из стальных листов толщиной
4мм, со штампованными горизонтальными гофрами высотой
около 40мм. Эти листы дополнительно армированы концевы-
ми и средними вертикальными элементами жесткости. Двери
через цапфы, приваренные к концевым элементам жесткос-
ти, шарнирно соединялись с тягами разгрузочного механизма.
В нижней части для жесткости обшивка двери была отштампо-
вана внутрь в виде угольника. Разгрузочные механизмы цент-
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Рис. 3. Хоппер типа Хпт2-51т
Крюковский

вагоностроительный завод
г.Кременчуг, Украина

• /(370

Рис. 4. Хоппер типа Хпт2-53т
•

Рис. 5. Хоппер типа Хпт2-61т

рализованного типа, по одному для каждой пары концевых го вала (расположенного посередине под наклонным полом
дверей. Всего на вагоне было установлено два комплекта та- кузова), вращающегося в подшипниках. На концах вала, на
ких механизмов. Управление ими производилось с каждого квадратах закреплялись рычаги, соединенные с поперечными
конца вагона. Разгрузочный механизм состоял из продольно- тягами дверей, а со стороны лобовой стены на валу на квлд-
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Техническая характеристика 2-х осных
хопперов для перевозки торфа

послевоенной постройки
Характеристика вагонов
1. Грузоподъемность (т)
2. Длина по осям автосцепки (мм)
3. Длина рамы (мм)
4. Длина кузова (мм)
5. Объем (м. куб.)
6. База (мм)
7. Высота полная от головки рельса (мм)
8. Высота нижней части кузова (мм)
9. Высота верхней части кузова (мм)
10. Полная высота кузова (мм)
11. Длина люка (мм)
12. Высота люка (мм)
13. Ширина внутри наибольшая (мм)
14. Ширина наибольшая (мм)
IS. Количество люков
16. Тара (т)
17. Диаметр колес (мм)

Хпт2-51т
24
11370
10200
10000
73
6000
4300
1875
1100
3340
?
1875
3100
3240
4
17
950

Хпт2-53т
25
10940
9720
8840
61
5500
4263
?
?
2980
?
7
7
3246
4
16
950

Хпт2-61т
25
10940
9720
7
62.5
5500
3980
7
7
2917
3860
1800
3080
3230
4
16
950

рате укреплялась рукоятка для поворота вала. В рабочем по-
ложении (когда двери закрыты) оси поперечных тяг заходили
за ось вращения рычага (образуя положение тяг в "самоза-
пор") и поэтому двери при давлении на них груза еще больше
затягивали рычаги за мертвую точку. Для предохранения ры-
чага от возможного выхода из мертвой точки (от толчков на
стыках рельсов при движении вагона) над верхней тягой со
стороны рукоятки ставился сектор для дополнительного зак-
линивания тяги. Для управления разгрузкой с каждого конца
вагона в его средней части имелась площадка, шарнирно со-
единенная с буферным брусом. В транспортном положении
площадка поднималась вертикально вверх и закреплялась в
этом положении накидной скобой, при разгрузке она опуска-
лась вниз и ложилась на головку автосцепки. Вагон оборудо-
вался боковыми подножками для влезания на площадки, сту-
пеньками лестниц на лобовых стенах для влезания наверх ку-
зова, а также металлической штампованной сварной съемной
крышей из листов толщиной 2мм для защиты торфа от попа-
дания искр от паровоза. Элементы ходовых частей вагона:
колесные пары с осями типа III, рессорное подвешивание ис-
пользовалось типовое от 25 -тонной цистерны. Вагон обору-
довался пневматическим тормозом системы Матросова, ав-
тосцепкой и буферами и крюками сигнальных фонарей, ук-
репляемых на угловых стойках.

По поперечному сечению вагон вписывался в габарит №1-В,
он полностью удовлетворял правилам технической эксплуата-
ции ж.д. СССР и по этому допускался к курсированию по всей
сети ж.д. без ограничения.

Хопперы типа Хпт2-53т
Эти хопперы строились по чертежам Днепродзержинского

вагоностроительного завода. По устройству и конструкции они
в основном были подобны торфяным хопперам типа Хпт2-51.
Изменения заключались в дополнительном оборудовании ва-
гона ручным тормозом и площадкой для тормозильщика, так
как эти хопперы курсировали отдельными замкнутыми марш-
рутами "вертушками" и по правилам технической эксплуата-
ции ж.д. СССР в таких маршрутах определенный процент ва-
гонов должен был иметь ручные тормоза. Кроме того, был
несколько уменьшен объем кузова вагона, так как практика
эксплуатации хопперов типа Хпт2-51 показала, что из-за высо-
кого удельного веса торфа кубатура кузовов вагонов не ис-
пользуется полностью. В модернизированной конструкции хоп-
пера Хпт2-53 на раме с одного конца размещалась тормозная
площадка (с крышей металлической конструкции), в которой
был установлен привод ручного тормоза, стоп-кран пневмати-
ческого тормоза и откидное сиденье для кондуктора. Задняя
стенка тормозной площадки была образована лобовой стен-
кой кузова, а передняя — металлическим щитом высотой 800
мм, армированным средними и боковыми (угловыми) стойка-
ми и поперечной обвязкой. Вся армировка была выполнена из
угольников сечением 75x50x8 и 45x45x5 мм, а обшивка щита и
крыши — из листа толщиной 2мм. На щите укреплялись винт
ручного тормоза с рукояткой, а также крюки для боковых
сигнальных фонарей. На боковых балках рамы около площад-
ки устанавливались подножки, состоящие из металлических
косоуров и деревянных ступенек, армированных рифленым
железом. Пол тормозной площадки был из досок толщиной
50 мм, по краям у подножек армирован угловым железом.

Кузов вагона по сравнению с хоппером Хпт2-51 был удлинен
на 200 мм с соответствующим изменением длины секций и
дверей. Для обеспечения более плавного вписывания вагона в
кривые участки ж.д. пути и увеличения коэффициента устой-
чивости была изменена база вагона.

Конструкция рамы, кузова и тормозной площадки вагона —
сварная. Конструкция остальных узлов и элементов вагона яв-
лялась унификацией вагона Хпт2-51.

Хопперы типа Хпт2-61т
Изготовитель Крюковский вагоностроительный завод. Вагон

имел цельнометаллические кузов и раму, изготовленные из
углеродистой стали Ст.З. Конструкция и принцип вагона анало-
гичны предыдущему хопперу. Внутри кузов продольной стен-
кой был разделен на две части, пол вагона был наклонен на 50
градусов в обе стороны (седлообразный), что обеспечивало
нагрузку под действием веса груза. Вагон оборудовался ры-
чажным механизмом открывания и закрывания бортов, раз-
мещенным под полем, который приводился в действие пнев-
матически или вручную. Хоппер имел тормозную площадку,
типовую автосцепку СА-3, автоматический и ручной тормоза.

(Окончание в 10/2000)
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Обзор поступивших журналов начнем с бри-
танского Heritage Railway (Наследие железных
дорог). Из названия ясно, что журнал полностью
ретро и паровозный. На 92 страницах прекрас-
но уживается множество рекламы и анонсов, есть
рубрика частных объявлений. Ежемесячный жур-
нал имеет постоянные рубрики и профессио-
нальные подготовленные публикации, посвящен-
ные в основном ретро, ретро-туризму, путешестви-
ям и пр. Кроме того, много обзоров выходящей
литературы по истории ж.дорог, видеопрограмм
и пр.

Railway Modeller - этот журнал мы уже пред-
ставляли, но выпуски этого года можно особенно
рекомендовать любителям британской темы в
моделизме. Журнал имеет хороший иллюстри-
рованный обзор новинок, тесты моделей "Из ко-
робки", большой раздел частных объявлений.

Eisenbahn und Museen (из серии "Моногра-
фии DGEG"). Этот специальный выпуск, издавае-
мый немецким обществом любителей ж.д. исто-
рии, посвящен паровозу прусских ж.дорог Р38
2267, принадлежащему любителям. Выпуск со-
держит общеисторическую и технические харак-
теристики данного паровоза, подробное описа-
ние, с чертежами и разрезами, множество фото-
графий из личных коллекций и редких источни-
ков.Общество издало уже 47 выпусков, претен-
дующих на вполне серьезные академические мо-
нографии.

Modellbahn Schule (выпуск 2) Издательство
Modelleisenbahner осуществило выпуск второго
тома своего нового проекта. Напомним, что этот
выпуск получат также все подписчики журнала
"Модельайзенбанер", если они произведут под-
писку на 2001 год. Журнал по цене 16,8 DM бу-
дет отправлен с хорошей скидкой.

Этот выпуск содержит исчерпывающие пуб-
ликации на тему маневровых работ на макете,
организацию работы модельной сортировочной
станции, горки, узла, подбор необходимого обо-
рудования, сооружений и подвижного состава для
полной деталировки. На его страницах можно най-
ти чертежи для изготовления небольших дета-
лей (тормозных башмаков, инструмента и т.п.)
Специальная статья посвящена работе сортиро-
вочной горки на макете с рекомендациями по
использованию подвижного состава (локомоти-
вов, сигналов и т.п.) с подробным анализом мо-
делей различных производителей. Поскольку в
связи с маневровыми работами сразу требует-
ся решать вопросы надежного сцепления-расцеп-
ления подвижного состава, есть статья об ассор-
тименте промышленных расцепителей для ма-
кетов. Еще одна статья посвящена гужевому
транспорту (моделям гужевых повозок) в различ-
ных масштабах и в различном снаряжении. Ока-
зывается, существует весьма богатое разнооб-
разие этих моделей. В 100 -страничном выпуске
нашлось место и для множества других полезных
модельных советов, рекламы и пр.

Журнал Eisenbah Kurier в 8/2000 дает множе-
ство иллюстрированной информации о совре-
менных дорогах Германии и мира, в т.ч. о про-
грамме модернизации V200 (М62). Большая ста-
тья о Болгарских железных дорогах, история элек-
тровоза Е94 в архивных фотографиях, путеше-
ствие по железным дорогам Туниса, очень бога-
тый модельный раздел, в том числе и репортаж
об одном клубном макете из Бельгии, празднике
любителей колеи 22,5 мм в Синхайме, тест-
испытания моделей различных производителей,
чертежи и практические схемы автоблокировки
на современной элементной базе, тест и т.д.

Книга Die V300-Familie der Deutschen
Reichsbahn Курта Келлера и Андреаса Штанге
вышла в издательстве Eisenbahn-Kurier большим
форматом 210x297 мм на 250 страницах. Под-
робнейший фолиант с цветными фотографиями,
статистикой и информацией о жизни "Людмилы"
(серий тепловозов 130, 131, 132 и 142) на гер-
манских железных дорогах стоит 78 DM. Ком-
ментировать бессмысленно — ее надо покупать,
все равно в России такую книгу о российском
локомотиве никто издавать не будет.



"Девятка", "Энка" и пр. пр.
имена типоразмера N. В этом
году празднует свое 40-ле-
тие фирма Arnold. Тогда в
1960 г. на выставке в Нюрн-
берге она представила свои
первые модели в масштабе
1:160. Многие не верили, что
у этого дебюта будет долгое
продолжение.

Начиналось это еще в 50-х
годах двадцатого века, когда
Arnold был вполне рядовым
производителем металличес-
ких игрушек. После смерти
основателя Карла Арнольда
в 1946 г. к руководству фир-
мой приступил Макс Христи-
ан Эрнст, выступивший с ини-
циативой сделать миниатюр-
ную полнокомплектную же-
лезную дорогу. Но только к
1960 г. на Нюрнбергской вы-
ставке игрушек появилась
первая модель тепловоза
V200 с тремя примитивными

вагонами и рельсами. Заявлено
было, что это презентация но-
вого модельного масштаба
1:200. Первые опыты показали
необходимость изменений раз-
меров. Но уже в 1963 году по-
явился первый паровоз BR66 от
Arnold. Кстати, "девятка" нача-
лась с "восьмерки", так как до
1962 г. ширина колеи была 8
мм, и только два года спустя
появились рельсы с 9-миллимет-
ровой шириной колеи.

Первые сцепки имели весьма
приближенный вид, нормальные
сцепные устройства появились
только в 1963 году, но, опять-
таки, пионером этого изобре-
тения стала фирма Arnold.

Три последующих года проде-
монстрировали неожиданную

витрине

ARNOLD

Первая модель фирмы Arnold тепловоз V200.
Внизу — модель, которая появилась уже в 1975
году с правильными размерами и прекрасной
деталировкой.

Фрагмент N-макета Ганса Мауэра (Берлин). "Девятка" позволяет на относитель-
но небольших размерах площади реализовать почти полномасштабное умень-
шение путевого развития, повысить пропорциональность длины станционных
путей. Фото Ганса Мауэра (Берлин)

.



ВИТРИН0
любовь моделистов к столь
миниатюрному масштабу. И
на конгрессе MOROP появля-
ются первые нормы N. Чтобы
быть точным, с миниатюрны-
ми масштабами эксперимен-
тировали и другие фирмы.

Так, Трикс выпустила сиг-
нальный набор еще в 1959 г в
масштабе 1:180, но серьезно
приступила к производству в
типоразмере N, уже в масш-
табе 1:160, только в 1964 г.
Кстати, и PIKO в том же 1964,
вышли на модельный рынок с
N-программой. Забегая впе-
ред, можно сказать, что этот
типоразмер оказался для Пико
неблагоприятным. Очень
скромная, по европейским
меркам, программа еле до-
жила до 90-х годов, когда бла-
гополучно и скончалась. Об-
новленное PIK.O к локомотив-
но-вагонной программе в N
уже не вернулось...

Рынок развивался стреми-
тельно. Fleischmann появились,
с "девяткой" только в конце
60-х. Поэтому Arnold можно
заслуженно считать пионером
этого масштаба, увидевшего
будущее в такой колее.

Паровоз ТЗ первого выпус-
ка был, мягко говоря, не в раз-
мерах, и это довольно хоро-
шо можно увидеть на фото-
графии.

1965 год принес популяр-
ность электровозов ЕОЗ. Ко-
нечно же, появляется эта мо-
дель и у Arnold, теперь уже
снабжена работающим токоп-
риемником. Далее каждый
год-два — сенсационные мо-
дели и новинки: паровозы
BR18, 01, составы TEE впервые

Вверху сопоставимые размеры первой модели Arnold BR89 и последующей —
нового поколения. Внизу — модель 1965 года — легендарный электровоз ЕОЗ.
Уже в этой модели появляется работающий токоприемник.

с масштабной длиной вагонов
(!) — такое не всегда и в НО
встретишь. Прекрасные техни-
ческие решения и комплекс-
ный подход — это сразу ста-
ло торговой маркой фирмы,
поскольку Arnold производи-
тель рельсового материала,
стрелок, контактной сети,
мостов (да каких!), сооруже-
ний станционного хозяйства,
депо, поворотных кругов и ав-
томобилей, зданий вокзалов и,
конечно, цифровой техники
управления движением. Пос-
леднее заслуживает особого
внимания.

Сделаем некоторое отступ-
ление. При разговоре мно-
гих моделистов, обладателей
собственных макетов, зачас-
тую проскальзывает такая ха-
рактеристика, как возмож-
ность движения по макету, а
следовательно и управление
движением, нескольких локо-
мотивов (поездов). Увы, в
России можно сказать с пол-
ной уверенностью (автор,
имея скромный 25-летний
опыт моделизма и 7-летний
опыт редактора журнала)
цифрового управления на ма-
кетах не применяется. Воз-

можно, в условиях строгой
секретности (дань "совку"), у
кого-то и лежит в с«:рванте
digital, но сказать, что об этом
знают многие, а самое глав-
ное видели это, просто невоз-
можно. Но, вернемся к про-
блеме систем управления.

Фактически, сказать, что на
макете может двигаться 3, 5,
6 и т.д. составов, не приме-
няя digital и специальных тех-
нических решений, будет не-
правильно. Все, в большинстве
случаев сводится к возможно-
сти отключаемых тупиковых
или станционных участков, а



Юбилейный выпуск паровоза S 3/6 от Arnold.

само управление осуществля-
ется одним регулятором! По-
ставить два или три локомоти-
ва на одну линию, можно
только при системе автобло-
кировки, но тут же возникает
проблема "просадки" напря-
жения, поскольку среднеста-
тистический блок питания спо-
собен без проблем поддер-
живать от силы 1,5-2 локо-
мотива. Да, впрочем, тому,
кто это проделывал реально,
объяснять не следует — это
будет не "езда, а дерганье".
Жуткое взаимовлияние, поте-
ри скорости и т.д.

Как одно из компромиссных
решений (оно выполняется на
ставропольском клубном ма-
кете для пуска первой очере-
ди) это применение раздель-
ных блоков питания с дискрет-
но-устанавливаемыми величи-
нами. Схема работает так,
что оперативное управление
составом происходит до тех
пор, пока поезд не попадает
на перегон, на котором рабо-
тает схема согласования по-
лярности напряжения, а тяго-
вый ток поступает от своего
отдельного блока питания с ве-
личиной напряжения, напри-
мер 0,8 от номинального (эта
величина устанавливается как
подстроечный параметр от-
дельной регулировкой). Если
макет достаточно большой или
перегоны позволяют, то таких
дискретных блоков питания
можно ввести несколько. Это
будет реальное движение не-
скольких поездов с независи-
мым управлением по скорос-
ти и направлению. Но в этом
варианте есть ограничения и
свои сложности.

Теперь вернемся к Arnold.
Перед разработчиками

фирмы (совместно с Marklin)
была поставлена вполне реаль-
ная задача — разработать
декодер и цифровой контрол-
лер для управления шестью
локомотивами. Такое число
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оптимально, так как если бу-
дет двигаться одновременно 6
паровозов, потребляя по 200-
250 мА, нагрузка блока пи-
тания составит 1,2-1,5 А, что
практически на пределе. Для
НО такая величина, при токах
локомотивов 250-400 мА, со-
ставит до 2,5 А. Еще немно-
го, и мы начинаем греть ат-
мосферу и выбивать предох-
ранители. То есть, возмож-
ность одновременно управ-
лять до 99 локомотивами (что
предлагают некоторые digital-
системы) просто необеспече-
на энергоресурсами и не мо-
жет быть никогда реализова-
на без специального техничес-
кого решения. Декодеры от
Arnold очень миниатюрны,

надежны и просты. Первые
серийные комплекты стали
поставляться с 1988 года.

С 1992 года фирма осно-
вывает "Клуб 2000", что обес-
печивает появление эксклю-
зивных и редкостных серий в
типоразмере N.

В 1995 году фирма испы-
тала некоторые трудности в
развитии производства, что за-
ставило искать пути интегра-
ции на модельном рынке. Это
привело к тому, что произ-
водственная программа
Arnold слилась с программой
1:160 группы фирм Rivarossi,
что в свою очередь усилило
проникновение продукции на
американский рынок, где "де-
вятка" достаточно развита.

К сожалению, это сотруд-
ничество длилось недолго, и
сначала Jouef, затем в 1999 г.
Rivarossi, а в этом году и Lima
совместные проекты прекра-
тили.

Сегодня на предприятиях
Arnold работает почти 200
рабочих. Среди замечатель-
ных моделей, особо любимых
для ведущего конструктора
фирмы Александра Эммер-
линга, с 27-летним стажем ра-
боты, такая модель — манеи-
ровый тепловозик Kofll. Надо
сказать, что одна из традиций
фирмы — это полный произ-
водственный цикл . Например,
в свои модели ARNOLD ста-
вит только свои электромото-
ры.

В свой юбилейный год —
Arnold, как всегда, предлага-
ет новинки. Теперь это скоро-
стной экспресс ICE3. А в ка-
честве специальной серии —
баварский S3/6 в зеленой ок-
раске.

Остается пожелать успехов
на N-рельсах, побольше нови-
нок и поклонников.

О.Сергеев,

использованы материалы

зарубежной печати, личные

встречи с N-моделистами

Конструкция новинки 2000 года — скоростного электропоезда ICE3. Головной
вагон имеет пластиковый кузов, массивную металлическую (белый металл)
раму, в которой располагается электродвигатель с приводом на две двухосные
тележки. Снизу крепится юбка корпуса (пластмасса), сверху на раме (внутри
кузова) — стеклотекстолитовая плата с токоведущими дорожками для элект-
рической коммутации освещения, токосъёма, подключения цифрового декоде-
ра, коммутации работы с токоприемником, (фото ЕК.)



Часть 2.
4. Фотосъемка и глубина

резкости
Еще раз обратим внимание

на особенность восприятия
деталировки подвижного со-
става: копийность и точность
модели в мельчайших деталях
(совершенно полное соответ-
ствие оригиналу) на снимке не
всегда производят соответ-
ствующее впечатление. Пре-
одолеть этот барьер можно,
если снимать модель с макси-
мально близкого расстояния
или через лупу. При этом ка-
мера располагается на рас-
стоянии кратном ширине
формата негатива и показы-
вается только часть моде-
ли,— такой способ называет-
ся "микросъемка".

В связи с этим наиболее ча-
сто так снимают:

ходовые части локомотивов,
лестниц или переходные

площадки на пассажирских ва-
гонах,

отдельные окна или закле-
почные швы на боковых стен-
ках вагонов,

засовы и цепи дверей гру-
зовых вагонов,

оси с колесами, листы рес-
сор, буксовые узлы,

буфера и лицевые стенки
вагонов с сигналами хвоста
поезда.

В каждом случае, будь то
модель подвижного состава,
фрагмент модуля или деталь
вагона, важнейший параметр,
который определяет успех
снимка — наводка на рез-
кость. Для нас будет решаю-
щим в этом вопросе — глу-
бина резкости.

Во многом он определяет-
ся применяемой техникой для
съемки.

5.Какие камеры пригодны
для ж/д модельной съемки!

Собственно говоря, одина-
ково годятся камеры любых
типов и систем, но с некото-
рыми ограничениями. Если ка-
мера имеет сменный объек-
тив, она конечно предпочти-
тельнее. С другой стороны,
это значит, что простые и не-
сколько примитивные в техни-
ческом отношении камеры-
"мыльницы" в ж / д модель-
ном фото можно применить
только для съемки общих пла-
нов. Широкопленочные и ма-
лоформатные камеры сред-
ней стоимости (типа "Смена-
","Вилия","Зоркий","ФэД"—
здесь и далее будем приво-
дить примеры общеизвестных
камер отечественного произ-
водства) имеют более широ-
кий спектр применения. Наи-

Продопжение. Начало в 6/2000.

более удобны и практичны
зеркальные камеры (типа "Зе-
нит") спектр возможностей
которых почти безграничен.

Немаловажную роль в ж / д
модельном фото играет фор-
мат камеры. Малый формат
24x24 и 24x36 мм требует
скрупулезных и точных дей-
ствий при съемке и установке
света. Съемка макетов-дио-
рам (или вообще объектов с
множеством мелким деталей)
хотя и удается на "малофор-
матных камерах, но с неваж-
ной проработкой мелких де-
талей и невысоким разреше-
нием.

По этим причинам более
благоприятен для такой рабо-
ты больший формат съемки,

так называемый средний фор-

мат 4.5x6, 4x6.5, и 6x9, 6.5x9

с м . Предшественником ны-

нешних фотопленок был боль-

шой формат — примерно

9x12 см, но он ныне лежит вне

сферы обычной и ж / д мо- j

дельной фотографии.

Ж / д модельная фотосъем-

ка также относится по боль-

шей части макросъемке, т.к.

снимаемый объект находится

на расстоянии менее 1 м от

камеры или объектива.

Камеры с жестковстроен-

ным объективом, например

современным широкоуголь-

ным "Анастигматом", стано-

вятся бесполезными при съем-

ке с расстояния меньше 0,8 м,

т.к. не хватает выдвижения

Глубина резкости — это расстояние между передней и зад-
ней границей изображения, внутри которого расположено резко
изображаемое пространство. Параметр зависит от целого ряда
причин.

Глубина резкости увеличивается:
- при уменьшении диафрагмы;
- одновременном увеличении дистанции "объектив"-объект
- при уменьшении фокусного расстояния.

Глубина резкости уменьшается:
- при увеличении фокусного расстояния
- увеличении диафрагмы
- и одновременном уменьшении дистанции "объектив-объект".

В качестве грубого приближения можно считать, что глубина
резкости распространяется на 1/3 вперед и 2/3 назад от установ-
ленной дистанции по шкале расстояния на объективе.

9/2000 —икжттп



объектива. Без какой-либо
насадки ими можно только це-
ликом фотографировать макет
или большой модуль.

Дальномерная камера при-
вязана к определенному мес-
ту установки. А при мак-
росъемке бывает, что дально-
мер становится бесполезным,
т. к. его нижний предел изме-
рения составляет дистанцию
около 0,8 м.

Зеркальные камеры, осо-
бенно однообъективные, пред-
ставляют тип, наиболее удов-
летворяющим всем поставлен-
ным задачам. Двухобъектив-
ная камера допускает тонкий
контроль резкости плоского
изображения, а однообъектив-
ная вдобавок к этому еще и
более точный контроль глуби-
ны резкости. Правильно оце-
нить одним взглядом не толь-
ко резкость, но и компоновку
картинки, расположение гра-
ниц, влияние заднего плана
может позволить только зер-
кальная камера. Поэтому этот
тип камер является наиболее
удобным и выгодным практи-
ческим прибором для ж / д мо-
делиста, начинающего экспе-
риментировать с фотосъемкой
ж / д макетов.

6. Съемочные приспособле-
ния.

Для съемки малых деталей,
как-то отдельных построек, ча-
стей сигналов, платформ, ж/
д переездов и т.п. без приме-
нения насадочных линз для
макросъемки никак не обой-
тись. Они снижают ближнюю
границу съемки до 30-25 см.
Фотомагазины обычно предла-
гают от трех до пяти типов линз
с преломляющей силой +0,5;
+ 1 ;+1,5;+2;+2,5 диоптрий,
которые перекрывают прибли-
зительно следующие пределы
расстояний 1...0,5м; 0,5...0,33
м; 0,33..0,25 м. При этом от-
ношение реального расстояния
к показаниям шкалы составля-
ет примерно 1:4.

Таким образом сравнитель-
но легко решаются многие
специфические задачи ж / д
модельной фотографии. Наса-
дочные линзы просты в упот-
реблении и стоят до 360 руб.

Правда насадочные линзы
немного искажают края изоб-
ражения при наводке через
объектив на матовое стекло,
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Снимок ТТ-вагона сделан камерой "Зенит" объективом "Индустар-61ЛЗ"

однако это можно компенси-
ровать открытием диафраг-
мы. Но макросъемка с пол-
ностью открытой диафрагмой
невозможна из-за малой глу-
бины резкости.

Большинство малоформат-
ных камер допускают смену
объектива. Эта возможность
является оптимальнейшим ре-
шением проблем мак-
росъемки, увеличение распо-
лагаемого выдвижения
объектива здесь достигается
не косвенно (установкой на
оптической оси насадочной
линзы), а прямо, механичес-
ки, с помощью промежуточ-
ного кольца, удлиняющего ту-
буса или телескопической
гофрированной насадки. Ме-
тодика наводки объектива
здесь остается неизменной и
не зависит от способа удли-
нения.

Изображение в объективе
не искажается. Если изобра-
жение на негативе крупнее
самого объекта, то в этом
случае говорят уже о мик-
росъемке. Она также воз-
можна при использовании вы-
шеупомянутых средств. Такая
съемка играет в ж / д модель-
ной фотографии важную роль
— прежде всего тогда, ког-
да нужно подробно изобра-
зить мелкие детали локомо-
тивов, вагонов и т. п. Бывает,
что это сопряжено еще с ка-
кими-либо техническими
трудностями, поэтому мик-
росъемка составляет неболь-
шую долю в ж / д модельном
фото. Подробнее о ней мож-
но почитать в специальной ли-

тературе.
Кроме выше перечисленных

оптических приспособлений,
во-первых, здесь следует упо-
мянуть хороший и легкий шта-
тив, поскольку съемка ж / д
моделей, как правило, осуще-
ствляется с продолжительной
выдержкой и потому без шта-
тива совершенно невыполни-
ма. Поворотная головка шта-
тива также позволяет закре-
пить камеру под любым углом
по отношению к объекту
съемки.

Понадобится также спуско-
вой тросик для предотвраще-
ния колебаний камеры в мо-
мент спуска затвора.

Т.к. ж / д макеты, модули и
отдельные модели фотогра-
фируют, как правило, при ос-
вещении несколькими лампа-
ми, их лучи при неточной ус-
тановке, многократно пересе-
каясь, могут отражаться во все
стороны. Попав в объектив,
они могут привести к появле-
нию бликов или вуали ("дым-
ки") на изображении.

Для предотвращения попа-
дания бокового света в объек-
тив служит бленда, которая
надевается или навинчивается
на объектив. К тому же она
должна быть достаточно ши-
рока, чтобы не затенять углы
изображения (цена ее около
100 руб.) Бленды выпускают-
ся промышленностью для всех
типов объективов.

Фильтры для ч/б и цветной
съемки редко употребляются в
ж / д модельной фотографии.
Поэтому мы не будем останав-
ливаться на этом вопросе подроб-

но, а сошлемся на специальную
техническую литературу.

Соответственно поэтому для
макросъемки необходимы до-
полнительные приборы и вспо-
могательные приспособления
— для камер с жестковстро-
енным объективом (типа
"Смена", "Вилия", "Люби-
тель") предназначены насадоч-
ные линзы: они недорогие (им-
портные — до 360 руб.), про-
сты в употреблении и, несмот-
ря на это, обеспечивают хоро-
ший результат. При этом дву-
хобъективная зеркальная ка-
мера (типа "Любитель") нуж-
дается также во второй такой
же насадочной линзе для ви-
доискателя.

Большая светосила зеркаль-
ной камеры с шторным зат-
вором (типа "Зенит" , "Киев")
делает ее более пригодной для
микро- и макросъемки — в
этом случае также потребуют-
ся промежуточные кольца(от
30 руб.), удлиняющий тубус
или телескопический гофриро-
ванный кожух, кроме того, у
зеркальной камеры окно видо-
искателя всегда совпадает с
кадровым окном.

Сменный объектив не яиля-
ется обязательной необходи-
мостью, но в ряде случаев он
предоставляет значительные
преимущества (отечественные
хорошие объективы стоят от
400 руб.).

Следующим шагом для по-
лучения хороших кадров мож-
но считать выбор фотоматери-
алов и установку необходимо-
го освещения. Но об этом в
следующий раз.
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Канадские цистерны,
постройки 1921 г. для
Советской России

МОРЕЛИ И ПРОТОТИПЫ

Цистерна 30т.н., прототип 1921 г. постройки. Модель выполнена Ю.Меркутовым и
оборудована сцепками фирмы Kadee. Фото Ю.Меркутова
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Цистерны, заказанное в Ка-
наде для Советской России,
были построены заводом
Canadian Car& Foundry Co., Lim.
в Монреле в 1921 году. И
раньше, до 1917 года вагоны
этого завода уже закупались
Россией, доставлялись во Вла-
дивостокские мастерские, где
собирались и далее направля-
лись уже своим ходом по всей
сети железных дорог.

Были заказаны цистерны
грузоподъемностью 30 т, но по-
явились и цистерны с грузо-
подъемностью 40 м. куб (40 т).
Эти цистерны изготавливались
путем разрезания котла вдоль
и вставкой внахлест продоль-
ных листов. В результате ко-
тел принимал форму эллипса,
но объем его возрастал до-
вольно значительно.

Эти цистерны имели обору-
дование для верхнего слива.
Цистерны имели тормозную
площадку и ручной тормоз.

Хотя в 1921 г. цистерны по-
ставлялись с буферами и вин-
товой упряжью, в альбоме чер-
тежей этот тип цистерн дается
с установленной автосцепкой.

База тележек составляла
1905 мм, а жесткая база всей
цистерны — 5969 мм. Высота
рамы 133 мм, а сама рама воз-
вышалась над УГР на 1250 мм.
Наружный диаметр котла цис- |
терны грузоподъемностью
30 т составлял 3529 мм. Коле-
са имели диаметр 1000 мм.

Заводские таблички разме-
щались на раме, надписи де- i
лались с торцевой части кот- I
ла цистерны. Цвет надписей на I
раме - белого цвета, надписи
на котле —белого или черного I
(в зависимости от окраски кот-
ла).

Котел с колпаком окраши-
вались в серый цвет (перевоз-
ка нефти, керосина), черный —
для нефти, светло-желтый —
бензин, керосин. Рама цистер-
ны , ходовая часть, буфера, ко-
леса—черного цвета, торомоз-
ная будка — коричневого цве-
та, стойки сигнальных крюков
и обрешетка открытой тормоз-
ной площадки — в заЕ1Исимос-
ти от окраски котла - в белый,
черный или коричневый цвет.
Бандажи колес окрашивались
в белый цвет.

Ю.Меркутов при изготовле-
нии модели цистерн в 1:87
сразу установил сцепки Kadee.
(см. фото внизу).

э/2000
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МОРЕЛИ И ПРОТОТИПЫ

4-х осная цистерна емкостью 40 м. куб. с наращенным котлом (с ручным тормозом)

Наружная длина котла,мм 8207
Внутренняя высота котла (по оси), мм 2703
Внутренняя длина котла (по оси), мм 2203
Внутренний диаметр колпака, мм 1372
Калибровочный тип котла 4
Тара цистерны, т 23,2
Грузоподъемность, т 40
Наибольший вес груженой цистерны (брутто), т 63,2
Нагрузка оси на рельсы, т 15,8
Тип упряжи ". автосцепка
Габарит 1 -В

•

•

1673 5970

9315

по осям автосцепки 10535

4-х осная цистерна емкостью 30 м. куб. (с ручным тормозом)

Наружная длина котла,мм 8207
Внутренний диаметр котла, мм 2203
Внутренний диаметр колпака, мм 1372
Калибровочный тип котла 1
Тара цистерны, т 22
Грузоподъемность, т 30
Наибольший вес груженой цистерны(брутто), т 52
Нагрузка оси на рельсы, т 13
Тип упряжи автосцепка
Габарит 0

9/2000 39



Китайские игрушки и
российские модельные

дороги

Меня волнует проблема,
поднятая в статье Дм.Мамина о
рынке моделей железных дорог

в России (см. ЛТ №6/2000), и
я, спекулянт с 10-летним ста-

жем, посылаю свои размышле-
ния по этому вопросу.

А.Шустов

Сейчас многие сетуют на то, что
"вот раньше...", "вот было...". Да,

раньше было, раньше железнодорожным
моделизмом и коллекционированием за-
нималось куда больше людей, чем сей-
час! И детям покупались стартовые на-
боры. Но это было время не только "со-
вкового" строго дозированного "изоби-
лия", но время, когда железная дорога как
игрушка, как модель являлась САМЫМ
СОВЕРШЕННЫМ достижением игру-
шечной промышленности. Сейчас все в
прошлом. И кроме наших внутренних
проблем, связанных с реформами как в
жизни, так и в сознании, мы должны
делать поправку и на проблемы мирово-
го развития индустрии игрушек, досуга
и развлечений. Компьютеры, радиоуправ-
ляемые игрушки, удивительные объем-
ные конструкторы, и т.д. и т.п. Когда ак-
цент делается на уровне продаж и тор-
говом обороте, когда речь идет об эф-
фективности рекламы, то такое занятие,
как строительство макета собственной
железной дороги сразу попадает в аут-
сайдеры...

Но как бы то ни было, страсти сегод-
няшних юных и взрослых моделистов
вполне сохраняют свой накал, даже при
меньшем напряжении!

Теперь о стартовых наборах. Посколь-
ку сейчас в любом магазине игрушек
можно найти китайские наборы желез-
ной дороги с батареечным питанием по
достаточно умеренной цене, то рассчи-
тывать на конкурентноспособный стар-
товый набор железной дороги не прихо-
дится. Такой набор должен стоить в се-
годняшних ценах для массового россий-
ского покупателя не более 500 руб. В
ином случае (а как правило, такой набор
покупается людьми первоначально со-
вершенно не разбирающимися в тонко-
стях ж.д. моделизма) будет приобретать-
ся то, что дешевле. Увеличение спроса
на такие "стартовые" наборы привело к
40

ИГРУШЕЧКИ

Модели-игрушки фирмы NEW-RAY, чистый НО, хотя на коробка
написано 1:72

тому, что китайские производители тут
же смогли предложить наборы, укомплек-
тованные уже и двумя стрелками, пасса-
жирской платформой, фигурками людей,
животных и т.п. Вспомните комплектацию
и вполне "фирменные" стартовские се-
рии от Lima. Вот цена только не "стар-
товская" для России.

А вот китайские батарейные наборы
PLAY TOWN от фирмы New Ray Toys
Co., еще и максимально приближены к
моделям, а зачастую просто "содраны"
один в один с "западных" локомотивов.
Колея 16,5 мм.

Теперь о наших производителях. Как
бы ни хотелось их поддержать, создает-
ся прямо противоположная ситуация по
причине "безответной" любви. Как толь-
ко умиленный от российской тематики
коллекционер бросает взгляд на ценник,
то сразу возникает мысль о "проклятом
Западе". К примеру, курский ТЭП10 с над-
писями от руки (при наличие декалей и
табличек) стоит как 2 (!) идеальных двух-
моторных (правда б/у) "пиковских" Е44.
Так что же лучше взять начинающему?
Доморощенный, с более чем посред-
ственным ходовыми качествами ТЭП, тре-
бующий еще и за эти деньги доработок
ходовой части тепловоз, или идеально
бегающие двухмоторные локомотивы! А
если разговор перевести на локомоти-
вы б/у или с дефектами, то вообще ре-

ально приобрести такие по цене 400-
500 рублей. Комментарии излишни!

Такая же картина и на вагонном рын-
ке. Не должен стоить вагон 20 долларов.
По крайней мере в нашей стране. Вы
ориентируетесь на запад? На кой Запа-
ду большое число вагонов, которые НИ-
КОГДА по их дорогам не бегали, и нико-
го в большой степени НЕ ИНТЕРЕСУЮТ!
Эти вагоны интересны только нам!

На этот случай, можно привести при-
мер из российской "ретро-жизни". Ори-
ентированные на Запад фирмы-прили-
палы быстро организовали с начала 90-
х годов катание примерно двух тысяч
зарубежных туристов по Российским же-
лезным дорогам. Примерно столько и не
более (!!!!) со всего мира "энтузиас-
тов-интернационалистов" за все эти
годы пожелало прокатиться с паровоз-
ной тягой по великой железнодорож-
ной стране со 150-миллионным населе-
нием. За три-четыре года эти две тыся-
чи накатались досыта. Теперь и 30 чело-
век на "супер-тур" с паровозами через
всю страну не набирается. Фирмы "еру-1
били" денег, часть паровозов бросили
гнить в чистом поле, часть оставили рос-
сийским "фанатам", остальные— впечь.
Хотя, организуй нормальный ретро-ту-
ризм по всей сети МПС для всего здра-
вомыслящего населения нашей страны,
задействуй силы любительских тур-опе-
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Модели-игрушки фирмы NEW-RAY (Китай). Наборы выпускаются в 6 вариантах комплектности. Можно
приобрести американский паровоз 0-2-0, правда без тендера, зато с европейскими пассажирскими двухос-
ными вагонами, паровоз BR81, 4-х осный маневровый тепловоз, 5 различных грузовых вагонов и т.д.

раторов, железнодорожных историков-
энтузиастов, чтобы "железнодорожное
ретро" в нашей стране не ассоциирова-
лось с трактиром на "Казанском" — да
отбоя не будет прокатиться в отпуске
по алтайской "Швейцарии", Уральским
горам или по Северно-Кавказской до-
роге. И путевка могла бы стоить не
3000 долларов, а вполне "подъемные"
деньги. А введите вы обязательные ло-
комотивные парады на крупных станци-
ях и вокзалах во время дней железно-
дорожника или на юбилейных датах —
может быть тогда и локомотивы станут
чище и привлекательнее, поскольку
"надо будет гостей принимать".

Просто потребителем этих услуг ста-
ла бы массовая публика, заодно приуча-
емая к вот таким видам отдыха — циви-
лизованным и увлекательным! Может
быть и через такую имиджевую деятель-
ность наше население оказалось бы
более информированным о железной
дороге, чем из песен эстрадных испол-
нителей... Один глава семейства на рас-
продаже фирмы HORNBY с удивлени-
ем восклицал: "А что такое дополнения
к железной дороге? А зачем они нужны?
А как присоединять ... это... ну, как его,
разветвление. (Стрелку— прим. авт.)" и
т.п. Продавцы в магазинах, как правило
, тоже ничего объяснить не могут, так
сами в этом не разбираются. Вот и про-
дается зачастую простой стартовый
набор, который без дополнений и по-
стоянного совершенствования быстро
надоедает.

Вот примерно, что наиболее важно се-
годня.

Первое. Должна появиться книга, рас-
считанная на 6-12 летнего ребенка, кра-
сочная и понятная, а самое главное, о
российских железных дорогах. Появля-
лась книга "Поезд" из серии "Я познаю
мир", но хотя и русскоязычная, но пол-
ностью с англо-американскими иллюс-
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трациями, хотя красочная, доступная и
толковая. Но нам нужна доступная, кра-
сочная, яркая книга для детей о россий-
ских железных дорогах, и чтобы она
оказалась в руках у ребенка от 6 до 12
лет.

Второе. Даже если у нас в стране на
сегодня засилье игрушек китайского
производства с упрощенным качеством,
так может самое время под это "заси-
лье" на их пластмассовых рельсах пус-
тить и российский локомотив, выполнен-
ный с таким же качеством и внутриба-
тарейным питанием.

Третье. Только ассортимент, разнооб-
разие дополнений в виде стрелок, от-
дельных рельсов "продлит" жизнь" лю-
бого стартового набора. Ведь тогда
появится возможность строить вместо
овала макеты, а это уже серьезнее.

Четвертое. Надо идти "в народ". То
есть нужны выставки, участие в ярмар-

ках, днях городов и т.д. Могу открыть
простой секрет, как найти единомышлен-
ников даже в небольшом городе, где, как
вам кажется, вы единственный и ужасно
одинокий моделист. Выберете хороший
солнечный денек, возьмите свой макет
или модуль (лучше, если он будет склад-
ной) и расположитесь в парке или на
аллее, еще лучше, если это день города
или на день железнодорожника на вок-
зале или привокзальной площади и т.д.
Отбоя не будет посмотреть, и даже по-
общаться. А там возникнут и нужные кон-
такты, и желающие сделать себе такое
же и т.п

Надеюсь, что мои заметки послужат
развитию железнодорожного моделиз-
ма в России, а я сам всегда готов уча-
ствовать, и участвую в каждом меро-
приятии, служащим продвижению идей
моделизма и железнодорожного люби-
тельства в России.

Трудно представить более "медвежьей" услуги в деле сохранения
ретро-техники, чем подобные "проекты". Трактир на Казанском

вокзале в Москве. Фото Ю.Акимова



МЯСТЕРСК0Я
Ю.Меркутов Обработка листовых металлов травлением (2)

(применение в моделизме)
(Окончание. Начало в 8/2000)

В процессе фототравления применяются фотографические
процессы для нанесения "маски" на заготовку листового ме-
талла. Затем заготовка травится вышеуказанными способами
(см. ЛТ8/2000) для получения рельефного или сквозного ри-
сунка. В общих словах, фотопроцесс нанесения маски на
металл можно описать так: поверхность металла в темноте
покрывается светочувствительной эмульсией, которая ведет
себя аналогично фотобумаге. Затем на заготовку накладыва-
ется прозрачная пленка с нанесенным на нее рисунком, и эмуль-
сия с деталью подвергаются дозированной засветке сквозь эту
пленку. После этого с помощью проявителя удаляется та часть
светочувствительной эмульсии, которая находилась на откры-
тых для света участках. Высохнув, проявленная эмульсия об-
разует необходимую "маску", и далее деталь травится обыч-
ным способом. Описанная технология является фундаменталь-
ной для микроэлектронной промышленности и развивается
очень быстрыми темпами. Поэтому желающие воспользоваться
этим способом обработки металла могут получить дополни-
тельную информацию в фотосправочниках, на промышлен-
ных предприятиях, и в технических вузах.

Исходное изображение на прозрачной пленке должно от-
вечать двум требованиям: быть негативным и быть высококон-
трастным (т.е. без серых участков). Можно использовать плен-
ку Kodalith, Canson REF17-20, Laprin LNS-100 и другие, приме-
няемые для лазерных принтеров. Эту пленку свободно можно
купить в магазинах, торгующих расходными материалами для
оргтехники. Перенести изображение можно вручную, если
начертить изображение черной тушью (краской, чернилами)
на листе ацетатной пленки, или электронным способом — вы-
вести рисунок на лазерном принтере, либо перенести изобра-
жение на пленку с оригинала через копировальный аппарат.
Помните, что масштаб изображения на пленке должен в точ-
ности быть равным желаемому размеру изображения на ме-
талле.

Фотопроцесс
1) Вырезать заготовку с небольшим напуском, просверлить

в одном из углов небольшое отверстие, и пропустить в него
петлю из проволоки длиной 12-15 см, за которую впослед-
ствии можно будет держать и подвешивать заготовку.

2) Проверить плоскостность металлического листа. Тщательно
зачистить его поверхность пемзой до тех пор, пока, капля воды,
нанесенная на металл, не начнет растекаться по нему тончай-
шим слоем. Не экономьте время на зачистке поверхно-
сти !

Насухо протереть заготовку безворсовой тканью.
3) При слабом освещении покрыть металл светочувствитель-

ной эмульсией (нанося ее каплями). Пары эмульсии вредны
для здоровья, поэтому необходимо использовать подходящий
респиратор. Помните, что емкость со светочувствительным
составом следует беречь от света, и убирать перед включени-
ем освещения в помещении, иначе состав будет испорчен.

4) Подвесить заготовку для просушки в плотно закрываю-
щемся ящике, который следует накрыть плотной шерстяной
темной тканью. Поток теплого воздуха, например, от быто-
вого фена, поможет ускорить сушку. Однако при этом мо-
жет быть поднята в воздух пыль, поэтому ящик должен быть
чистым. Не нагревать деталь свыше 100 градусов Цельсия.
Продолжительность сушки 45 минут с нагревом, или 2-3 часа
без нагрева.

5) Сохраняя слабое освещение, приготовить заготовку к
экспонированию контактным способом, наложив на металл
пленку с негативным изображением и придавив весь комплект
куском чистого стекла. Продолжительность экспозиции бу-
дет зависеть от типа эмульсии, типа ламп, и расстояния от
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Один из образцов продукции — филигранные ворота и ка-
литка, выполненные методом фототравленки и поставляе-
мые в виде сборной модели ("кита") небольшой фирмой
Linea Model (Италия). В ее ассортименте — крытый перрон,
сигналы, телеграфные столбы и т.п.

источника света до поверхности металла. Обычно она состав-
ляет от 5 до 20 минут. Рекомендуется сделать ступенчатую
пробную экспозицию с шагом в 2 минуты (традиционным в
фотопечати способом, закрывая сначала большую часть заго-
товки непрозрачным предметом, и сдвигая этот предмет с
интервалом в 2 минуты в сторону на некоторое расстояние,
все шире открывая заготовку для света).

6) Осуществить проявку изображения при обычном свете в
течение 1-2 минут, поместив заготовку в кювету, с проявите-
лем, соответствующим типу применяемой светочувствитель-
ной эмульсии. При проявлении необходимо слегка покачивать
кювету, чтобы обеспечить поступление свежего раствора к
поверхности заготовки. В результате проявления на поверхно-
сти металла в нужных местах появляется трудно различимый
слой "маски", имеющий очертания требуемого рисунка (его
легче рассмотреть в отраженном свете). Осторожно сполос-
нуть заготовку в холодной воде.

7) Просушить: 30 минут с нагревом, или 2-3 часа без нагре-
ва.

8) Закрыть обратную сторону и торцевые стороны заготов-
ки слоем обычной "маски" типа битума или лака.

9) Тра.вить, как описано выше, с помощью перечисленных
растворов. Рекомендуется медленное бережное травление,
при котором лучше сохраняются мелкие детали. После трав-
ления смыть "маску" ацетоном или разбавителем лакокрасоч-
ных материалов.

Реактивы для фотоспособа
Эмульсию можно приготовить по следующему рецепту. В

сильно затемненном помещении 8 г желатина залить 50 мл
теплой воды и оставить набухать 2-3 часа. Затем в водяной
бане при температуре 40°С желатин распускают до однород-
ной сиропной массы. Отдельно в 50 мл воды растворяют 4 г
двухромовокислого аммония, и полученный раствор вливают в
желатиновый сироп. После тщательного размешивания к об-
разовавшейся массе добавляют 15-20 капель 25%-ного раствора
аммиака и 10 мл спирта ректификата.

Полученную эмульсию отстаивают в полной темноте 24 часа,
затем ее осторожно сливают, чтобы остался образовавший-
ся осадок, который удаляют. Готовую эмульсию наносят на
поверхность в два слоя мягкой широкой кистью. Остаток
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мвстЕРская
эмульсии может храниться до 10 дней.

Еще один рецепт по приготовлению фоточувствительной
эмульсии:

Двухромовокислый аммоний (2,5 г) измельчить в фафоро-
вой ступке и растворить отдельно в 50 мл воды. К 50 мл воды
добавить яичный белок (15 г), взбитый в пену, и очищенный
столярный клей (30 г). Оба раствора смешать и смеси дать
отстояться в течение 10-12 часов, после чего, профильтровать
через вату. Раствор сохраняет свои свойства 3-4 дня. Клей очи-
щают следующим образом: смешать 25 г столярного клея и 25
г малярного клея и, залив смесь 50 мл воды, оставить для набу-
хания. Затем смесь плавят в водяной бане, прибавляют яичный
белок (пол-яйца), тщательно перемешивают и кипятят в теч5е-
ние 10 мин. В горячий раствор всыпают 0,1 г хромовокислых
квасцов в порошке, размешивают и вливают в узкий цилиндри-
ческий сосуд (мензурку). Через некоторое время белок, а с
ним все примеси осядут на дно.

После застудневания массы стенки сосуда слегка подо-
гревают, и масса легко выпадает из перевернутого сосуда.
Верхний и нижний слои массы отрезают ножом, а оставшийся
очищенный клей используют для приготовления раствора.

Проявитель используется обычный по фоторецептам.
Окрашивание изображения (данные фотоэмульсии дают бес-

цветное изображение) в нашем случае не требуется, так как

Способ термоперевода защитной маски для получе-
ния рисунка печатной платы используется с помо-
щью пленки ТЕС-200 для лазерных принтеров. Эта
пленка позволяет выдерживать температуру до 160"С.

наша задача получить маску, а не фотокартинку на металле. На медную (латунную пластину) предварительно от-
Но для удобства, после проявления (примерно 1 мин. при ком- шлифованную и ацетоном обезжиренную, плотно при-

кладывается фольга с пропечатанным рисунком. При
нагревании на электроплитке необходимо прикаты-
вать пленку резиновым валиком (например фотова-

натной температуре), пластину слегка ополоснуть слабой струей
воды и погрузить в 1%-ный раствор анилинового красителя.

Упрощенная технология
лик). На этом типе пленки можно перенести нераз-

Вышеописанная процедура фототравления дает высококаче- р ы в н о е изображение на металл с толщиной линии от
ственный и предсказуемый результат. Вместе с этим предлага-
ем вашему вниманию альтернативный способ, отличающийся
простотой и доступностью.

В основе этого способа лежит принцип переноса изображен-
гия, созданного путем запекания порошкообразного тонера,
используемого в ксерокопировальных аппаратах или лазерных
принтерах, на поверхность металлической пластины, после чего
он исполняет роль "маски" в ходе обычного травления. Снача-
ла высококонтрастное изображение будущего рисунка пере-
носится ксероксом, принтером на ацетатную пленку, а затем
с нее переводится на деталь обычным утюгом.

1) Поверхность металла должна быть очень тщательно зачи-
щена. Для этого рекомендуется мягкая абразивная шкурка, ко-
торая удаляет поверхностный слой жировых загрязнений, а также
придает легкую шершавость металлу. Затем поверхность про-
тирается ацетоном или растворителем (не забывать о вентиля-
ции в помещении и огнеопасности растворителей). Зачищен-
ную заготовку брать в руки только за углы.

2) Скопировать изображение на ацетатную пленку (см.
выше). Можно использовать как прозрачную, так и матовую
пленку. Учтите, что применять следует пленку с плотностью не
менее 90г/м кв., иначе может возникнуть угроза коробления
при температурном воздействии от ксерокса или утюга. Мел-
кие куски пленки можно закреплять липкой лентой на стандар-
тный бумажный лист, чтобы обеспечить правильное протягива-
ние пленки вместе с листом через тракт ксерокса или принте-
ра. Если при этом на пленке проявятся пятна загрязнения или
жировые отпечатки пальцев, то их следует осторожно удалить
растворителем.

3) Уложить пленку тонером вниз на чистую поверхность за-
готовки, и закрепить липкой лентой одну сторону (липкая лента
будет исполнять роль шарнира, с помощью которого можно
отгибать в сторону пленку и возвращать в исходное положе-
ние). Сверху накрыть листом бумаги или легкой хлопчатобу-
мажной тканью и прижать горячим утюгом (130-150°С).

Следует плотно нажимать на утюг, чтобы хорошо прогреть

(использованы материалы Marklin Magazin, Mondo Ferroviario и др.)
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0,75 мм.

материал сквозь пленку. Недостаточный нагрев приведет к
неполному переводу изображения, а чрезмерный — повле-
чет коробление пленки и деформацию линий. Рекомендуется
потренироваться на ненужном куске материала, чтобы выра-
ботать сноровку. Если некоторые участки изображения не пе-
ревелись, можно попытаться в отдельных местах пленки осто-
рожно потереть носком утюга.

4) Другой разновидностью метода является закрепление
утюга нагретой подошвой вверх и укладка на нее заготовки
(металлом вниз). Прогреть весь пакет до момента размягче-
ния слоя тонера на пленке, затем прокатать твердым широ-
ким роликом сквозь поверхность пленки. Затем снять заго-
товку с утюга и, после остывания металла, осторожно со-
драть пленку, открыв тем самым переведенное на металл
изображение. Отделять пленку следует медленно, чтобы иметь
возможность сразу исправлять повреждения получающейся
"маски" в случае необходимости. Если немедленного травле-
ния не ожидается, можно сразу не отделять пленку от метал-
ла, тем самым дольше защитив от повреждений "маску". Тра-
вить вышеописанным способом, а затем смыть "маску" ра-
створителем.

Успехов вам в новых технологиях!
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Разворотная петля на макете
Моделист железных дорог, отвоевав в своей квартире или

комнате кусок площади для строительства макета, в дальней-
шем сталкивается с проблемой организации движения по ма-
кету. Несмотря на увеличивающиеся случаи строительства дома
модульных макетов (это происходит как по модульным нор-
мам, так и ненормированное строительство), все еще по-
прежнему основные усилия начинающего моделиста прилага-
ются к созданию "классического" прямоугольного макета,
где основной идеей рельсового плана является движение по
замкнутому кругу различной конфигурации и сложности. Если
же макет выполнен с двумя тупиковыми станциями, то иногда
хочется организовать непрерывное движение, и опять требу-
ется менять полярность и переставлять локомотив. В макет-
ной практике часто используют разворотную петлю. С ее по-
мощью можно решить несколько задач.

1. Изменить направление движения состава на макете, не
переставляя локомотив в хвост поезду.

2. Обеспечить реальное двустороннее движение по одно-
путной линии.

3. Обеспечить непрерывное движение по некольцевому
макету (например в случае модульных макетов и т.п.)

4. Разворотная петля позволяет создать интересный вспо-
могательный приемо-отправочный парк, служащий для накоп-
ления составов, выведенных из движения, без загромождения
видимой части макета. Этот парк, как фрагмент разворотной
петли, может быть расположен либо на нижнем уровне, либо
за кулисами макета и т.п.

Главной проблемой в разворотной петле (для двухрельсовои
питающей схемы) является короткое замыкание питающего
напряжения при соединении рельсов в петлю. Чтобы этого из-
бежать следует ставить изолирующие участки пути с разры-
вом на двух рельсах. Но данная мера всего лишь позволяет
беспрепятственно включить рельсы в петлю. Локомотив при
прохождении участка будет все равно вызывать КЗ! Поэтому
поставим еще один разрыв в петлю (см. рис. 1) и включим
диоды (VD1-2).

Диоды можно расположить в подмакетном пространстве
на небольшой плате, либо выполнить навесным монтажом на
лепестках и т.п. Преимущества этой схемы еще и в том, что
требуется минимальное число деталей, а весь монтаж выпол-
няется непосредственно на макете.

Работа возвратной петли
Переводим стрелку в прямом направлении, отправляем

поезд по петле до стоп-участка. Локомотив остановится на
нем. Диоды будут заперты поданным напряжением, и на стоп
участок напряжение поступать не будет. Для убытия из петли
потребуется перевести стрелку и подать напряжение обрат-
ной полярности, т.е. сменить направление движения. В этом
случае диоды будут пропускать ток, и на стоп-участок будет
подано питающее напряжение, но уже противоположной по-
лярности.

Если применяются вагоны с металлическими колесами, да
к тому же с системами освещения вагонов (т.е. работающий
токосъем на них), или длинносоставный электро/дизельпоезд,
то для уверенной работы петли следует ввести еще один раз-
рыв, с включенными диодами (VD3-4). Это позволит обеспе-
чить на внутреннем участке петли одностороннее движения и
при подаче обратного напряжения на этом участке напряже-
ние будет отсутствовать. (Рис.2). Если петля в данном случае
расположена на видимом участке макета, можно сделать,
например, остановочный пункт, где поезд будет всегда оста-
навливаться.

Как вариант этой схемы, можно предложить включение пет-
ли внутри овала (Рис.3). По внутренней разворотной линии
движение будет односторонним. Такой вариант может быть
рекомендован для любителей создания, например, скорост-

VD1-4 — Можно применить
любые диоды на ток 0,4-1 А с об-
ратным напряжением не менее 50
В).Например, кремниевые диоды
старых типов (Д7Ж, Д226, Д237,
Д202 и тп.), и диоды 2Д235. 2Д237,
КД212, КД202, КД509А и др.

ной одно-двухпутной ветки и однопутного примыкания, заодно
со сменой направления движения.

Еще один вариант использования диодов для организации дви-
жения по петле см. на рис. 4. В данном случае применяются
изолирующие разрывы на рельсах только с одной стороны.

Все эти случаи решают задачу устранения короткого замы-
кания, но предусматривают остановку поезда на разворотной
петле. Для пропуска поезда через петлю без остановки необ-
ходимы схемы автоматики. Об этом следующая статья.
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О веселых конструкторах

В самобытном приложении "Из-под откоса" Александр

Исаев пишет о случае на тепловозе ТЭМ1 или ТЭМ2,

когда машинист оказывался запер м в машинном помеще-

нии. Интересно, что вопрос о ручках на дверях капота изнутри

не праздный. Тепловозы ЧМЭ2 практически не имели пере-

дней площадки. Поэтому проход с левой боковой площадки

на правую был предусмотрен через пространство капота пе-

ред компрессором. Необходимо было открыть левую дверь,

войти внутрь капота, закрыть за собой дверь изнутри, изнутри

же открыть правую дверь, выйти на правую площадку и зак-

рыть дверь снаружи. Особенно это "удобно" составителю,

который по какой-то причине захочет зайти на левую сторону.

На ЧМЭЗ впереди нормальная площадка, по по традиции до

самого последнего времени двери капота в районе компрес-

сора продолжали делать с внутренними ручками. Некоторые

веселые машинисты развлекались тем, что запирались изнут-

ри и, когда стажер шел по площадке, неожиданно с криком

выскакивали перед ним, пугая молодую смену.

На тепловозах ТЭМ с новыми кузовами (типа ТЭМ2У и

других) другая особенность. Там замки дверей захло-

пывающегося типа. Недавно я на своем "синем мустанге" -

могучем ТЭМ18Г-001 совершал пятитысячный пробег по пер-

вому пути экспериментального кольца. Кто когда-нибудь ра-

ботал на "тээмках", знает, что для того, чтобы не порвать

масляные секции, если масло холодное, надо перед пуском

дизеля открыть вентиль в шахте холодильника, а потом, когда

масло нагреется, чтобы дизель не заглох из-за низкого давле-

ния, этот вентиль надо закрыть. Так вот, во время очередной

остановки иду я закрывать этот вентиль. А у кольцевого пути

по понятным причинам внешний рельс выше внутреннего, и

тепловоз наклонен вправо. Открываю дверь шахты, захожу

внутрь. Дуновение ветра плюс наклон тепловоза — и дверь за

мной захлопывается. Вентиль я, конечно, закрыл, а вот для

собственного освобождения и успешного продолжения дви-

жения, пришлось могучим усилием рук отжать тяги замков.

А. Иоффе

9/2000

Там, где кончается порядок — начинается железная дорога!

Литературно-убожественное приложение

Выражения, используемые работниками трамвайных пар-
ков города Ленинграда в перовой половине 80-х годов

Собрал Михаил Касаткин (старший)
"Машка" — вагон ЛМ68М. Название повсеместное, в отличие
от названия вагона ЛМ68 — в разных парках он назывался по-
разному, где "Ванька", где "Мишка".
Кофемолка — контроллер водителя вагона ЛМ57. Так же на-
зывают и сам этот вагон
Динозавр — поезд ЛМ49+ЛП57
Мастодонт — поезд из моторного вагона ЛМ68М и прицепно-
го ЛП49 (такой вариант использовался несколько лет в начале
80-х годов)
Желтопузые, желтопузики — водители-перегонщики в парке
Ехать на сцепе — езда при лежащей педали безопасности встав-
ки от сцепного прибора. Категорически запрещаемый вари-
ант, но встречаемый. Привел ко многим трагическим случа!1м.
Вагон с яйцами — вагон ЛМ68М (бывали и ЛМ68) с нарисо-
ванными снаружи около передней двери одним или двумя кру-
гами (диаметром около 8 см). Указанные круги обозначали
пары снятых тяговых двигателей (в связи с их дефицитом).
Ходили только прицепными. В последствие (середина 80-х го-
дов), при сохранении практики снятия двигателей, круги нано-
сить перестали.
БАМ — строительство или перестройка, ведущаяся парком
или службой хозспособом, на которые по разнарядке выделя-
лись люди из разных подразделений или временно снятые с
линии водители.
Поджопник — чехол на кресло водителя. Шились некоторыми
водителями индивидуально (в основном женщинами). Многие
обходились без него.
Подъемка — участок подъемного ремонта.

Персональные названия локомотивные бригад
Западно-Сибирской дороги

подметил Андрей Полевода
Колчаковцы — бригады депо Московка (Омск — столица Кол-
чака в 20-е годы)
Караси — бригады депо Варабинск (край озер и рыбы)
Гольяны — бригады подменного пункта Чулымская (озер и
рыбы поменьше)
Водохлебы — бригады депо Алтайская и Барнаул (в бытность
паровозов всегда заправлялись водой в Черепаново)
Свинопасы — бригады депо Топки (в свое время край свино-
ферм)
Хомуты — бригады подменного пункта Болотное
Басмачи — бригады депо Инская (в эру паровозов ездили без
скоростемеров, зачастую быстрее, чем надо)
Кумовья — бригады депо Новосибирск (все начальство под
боком, до отделения 200 метров, до управления — чуть даль-
ше)

Из депо Пенза-1
прислал Сергей Лизунов

Дубок— стрелок ВОХР
Стрелок— стрелочник
Холодный— локомотив, пересылаемый в холодном состоя-
нии, иначе — "горячий"
Башмарь— регулировщик скорости вагонов на сортировочной
горке
Крановой— машинист или пом. машиниста крана на ж.д. ходу
Гибрид— тепловоз ТЭМ1М
Шабашка— так поездные бригады называют выезд на хозяй-
ственную работу
Зеленый— электровозы ЧС2
Красный— электровозы ЧС4
Яшка — проводник вагона с вином
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из-ПОР откоса
П.Кондратьев

Путёвые заметки (4)
(Двадцать дней в Германии)

4.Три дня в Тюрингии
Эрфурт понравился больше всех, даже полюбился, на это

были и объективные причины: погода хорошая, город малень-
кий и уютный (всего 200 тысяч жителей), пройти его вдоль и
поперек можно за час, в отличие от остальных немецких
городов здесь бережно сохранили старую архитектуру даже
в жилых застройках; прием радушный, ибо жил здесь пригла-
сивший меня немец. О моем приезде в его семье знали
заранее, и мое появление у него дома раньше, чем он вер-
нулся вечером с работы, никаких недоразумений не вызвало.

Главе семейства с типично немецкой фамилией Мюллер было
37 лет, в четырехкомнатной квартире с ним жили жена, сын
15 лет и 12-летняя дочь, а также теща; шестым членом семьи
являлось домашнее животное очень похожее на нашу кошку,
ибо оно ей и являлось. Этой дымчато-серой хвостатой под-
ружке было уделено целых два альбома фотографий, кото-
рые показали мне в тот же вечер; понаснимали их всего за
полгода, которые живет она в доме. Глядя на изумительные
по цвету, но часто не в фокусе карточки, я с усмешкой поду-
мал, что мне такого количества цветных изображений не
удостоится и за всю жизнь. Герр Мюллер работал програм-
мистом, получая на руки 2300, а его жена — на полставки
машинисткой за 1000 в месяц, но тем не менее, за год не-
мецкого единства они приобрели за 20 000 новенькую "тойо-
ту", на которой на следующий вечер покатали по окрестно-
стям города. (Стоит ли говорить, что в Германии все просе-
лочные дороги гладкие как зеркало.)

Принимали Мюллеры очень по-домашнему, в отличие от
Дрездена здесь я чувствовал себя обычным гостем, а не
экзотическим десертным блюдом, м о ж н о б ы л о в п е р -
в ы е з а П о е з д к у р а с с л а б и т ь с я .

Мюллер-младший уже успел объездить с полдюжины ев-
ропейских стран и только пару городов у себя на родине. Для
немцев, причем всех возрастов, такой расклад туристских мар-
шрутов типичен, так что по окончании своего вояжа я мог
считать, что знаю Германию лучше большинства ее жителей.

Меня устроили в гостиной на раскладной диван, из которо-
го на ночь получалась двуспальная кровать. Мюллер показал
мне, как она раскладывается на одной половине, а я стал
раскладывать и вторую "по образу и подобию", на что тот
только усмехнулся, спросив: "Герр Кондратьев еще кого-то
ждет?" (А герр Кондратьев просто малость тормознул). Это
была единственная шутка, которую я услышал от немцев за
все время пребывания в "фатерлянде". Не сказал бы, что у
них нет чувства юмора — есть, но только на уровне, чтобы
угадать, когда и над чем смеяться, самим выдать какой-либо
перл им не свойственно.

Как символом нашего города являются контуры Петропав-
ловской крепости, так Эрфурта — контуры Дома (собора) и
Северин-кирхе. Строения впечатляют и по красоте архитекту-
ры, и по габаритам: чтобы вписать их в кадр, пришлось сме-
ститься на другой край центральной площади города. Му-
зейчик в Эрфурте оказался немногим лучше какого-нибудь
краеведческого из захолустного райцентра, экспозиция кото-
рого встречает зубом неадертальца и фотографией Ленина.

Закончив к полудню прогулку по столице Тюрингии, сделал
вылазку в Ваймар, находящийся от Эрфурта в 30 минутах езды
на поезде. Ваймар — раза в четыре меньше Эрфурта, но
имеет 2 большие достопримечательности: летний домик Гёте
и картинную галерею.

Экспозиция галереи состоит в основном из средневековых
картин и икон, имеет крупнейшее в Германии собрание работ
Лукаса Кранаха-младшего (1515-1686) и две Дюрера. Альб-
рехт Дюрер (1471-1528) сыграл в немецкой живописи такую
же роль, что и Пушкин в русской поэзии.

У замка раскинулся Ильм-парк, в глубине которого стоял
домик Гёте, на первый взгляд похожий на голубятню: малень-
кий, двухэтажный. Входной билет стоил 4 марки (в галерею
всего 2!) — что ж, мал золотник, да дорог!

Представители советского периода русской литературы в
один голос восхищались демократичностью дачи-музея Че-
хова в Ялте: "Ах, будто бы здесь только был! ах, словно
куда-то отлучился!" А зайти там можно было в любую из
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комнат только на пятачок, обтянутый веревочками, дабы слу-
чайно гости, скажем, не сели на диван, обождать возвращения
хозяина. Здесь — все на доверии к посетителям, и на скамей-
ку, идущую по диагонали от встроенного в угол столика (лю-
бимое место работы поэта) никто а-ля Гёте, как в седло, не
садился.

Экскурсия закончилась, поезд на Эрфурт моментально и
незаметно разогнался. Не знаю, проходят ли будущие желез-
нодорожные инженеры САПР и "Динамику вагонов", или что-
то другое, но читать можно было без всякого вреда для зре-
ния. В окне вагона мелькали деревья, так похожие на наши,
строгие очертания аккуратно убранных немецких полей, на
которых явно не запахивали капусту назло "шефам" из горо-
да.

Преимущество немецких железнодорожных билетов — год-
ность на несколько суток, т.е. при переезде из пункта А в
пункт Б можно на денек-другой задержаться в одном или
нескольких промежуточных пунктах, не имея никаких допол-
нительных формальностей с билетом — просто сел и поехал.
Чем я и воспользовался: конечной целью был Вальдкаппель, а
промежуточной "непокорный" Айзенах.

Замок находился на окраине города, на поросшей лесом
горе. К ней по шоссе от подножья ходили "поезда" Пионерба-
на, составчики в несколько вагонов с паровозообразным тя-
гачом, по сути — маршрутное такси. На стоянке выжидали
клиентов такси — несколько "вартбургов" (их делают как раз
в Айзенахе) с плакатом на каждом "В Вартбург — на "варт-
бурге"! Я предпочел подняться по лесной тропинке. День был
туманный, а замок и вовсе был затянут седой дымкой, что
ему, кстати, очень идет.

Собрав группу, парень лет 30-ти начал экскурсию. С каким
акцентом он говорил — не знаю, но трансформировать в нор-
мальный немецкий его увлекательный рассказ я был не в си-
лах. После первого же зала попросил его говорить помедлен-
нее. Он же, узнав, откуда я, на то время, пока: группа
перетекала из одного зала в другой, сбегал куда-то и принес
мне проспект "Экскурсия по дворцу" на русском, изданный
еще в ГДР и, опередив мое возможное замешательство, ска-
зал: "Бесплатно". Стало ясно, что замок основан был в 1067
году Людвигом Прыгуном, а Палас, по которому нас водили,
построили столетием позже. С 1777 г. в замке неоднократно
бывал Гёте (ему принадлежала идея устроить здесь музей).
Вартбург всю свою историю был одним из культурных цент-
ров Германии. Статус музея получил в 1890 г. и с тех пор его
посетило около 30 млн. туристов.

Экскурсия закончилась. Туристы, выходя по одному через
дверь, выражали свою признательность экскурсоводу моне-
тами от одной до пяти марок. Примечательно, с каким досто-
инством это делалось: он стоял чуть справа от выходящих, и
все желающие могли сунуть ему деньги в левый карман джин-
сов или в полусжатые в кулак пальцы левой руки. Неко-
торые отделывались филенданками (Vielen Dank — большое
спасибо), что воспринималось вполне естественно. Сомнева-
юсь, что у нас так смогли бы. Заметив меня, он, как бы не-
взначай, отвернулся в сторону....

1С 627 Dresdner Zwinger
D r e s d e n -
Leipzig-Halle-
Magdeburg-Hannover-
Dortmund-Wuppertal-
Kriin

Эти вагонные указатели поездов выполняются на белом
пластике размером 30x21 см, как правило в двух цветах, и,
зачастую, являются объектом коллекционирования. Реше-
ние о комплектовании современного пассажирского со-
става DB электронными указательными табло, вызвало смя-
тение в среде коллекционеров ж.д. атрибутики в Германии
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Фото аз архива..

Тепловоз ТЭМ1-0001 был построен Брянским машиностроительным заводом 19 июля 1958 г. Тепловозы первого
выпуска отличались конструкцией кабины, имели буфера. В ходе выпуска 1958-68 гг. заводом вносились довольно
существенные изменения, в том числе с №0270 ТЭМ1 получил новую конструкцию кабины. Всего было выпущено 1946
тепловозов (Данные по книге В.А. Ракова, Т., 1999 г.)

Внизу фотография М. Ластовки ТЭМ1-1579 (настоящий номер 164, 1960 г. постройки) сделана в тч14 Окт. ж.д.




