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ДО ІСТО РІЇ ПОБУ ДО ВИ  
ПЕР ШО ГО ВІТ ЧИЗ НЯ НО ГО ТЕП ЛО ВО ЗА

Ідея ство рення еко но міч них авто ном них локо мо ти вів з дизель ним дви
гу ном, що воло діє більш висо ким, ніж паро вози, кое фі ці єн том корис ної дії 
і більш висо кою про дук тив ністю, виникла ще на початку XX ст. Незва жа ючи 
на постійне удо ско на лення і модер ні за цію конс трук цій паро во зів, під ви щення 
їх потуж ності, засто су вання пере грі тої пари, водо пі ді грі ва чів і ряду інших 
ново вве день, домог тися істот ного під ви щення їх еко но міч ності не вда лося. 
Для під ви щення еко но міч ності локо мо ти вів були потрібні прин ци пово нові 
тех нічні рішення. Одним з таких рішень було ство рення локо мо тива з дви гу
ном внут рі шнь ого зго рання — теп ло во за.

Першу спробу побу дови теп ло воза 1000 к. с. було здійснено в 1906 р. 
в Німеч чині, але вона закін чи лася про ва лом: після шести років праці над цим 
теп ло во зом він був визна ний непри дат ним для екс плу а та ції, і його було про
дано на мета ло брухт.

Про блема вико рис тання дизель них локо мо ти вів для обслу го ву вання 
ван таж ного руху на заліз нич ному транс порті вперше була вирі шена пере до
вими російсь кими інже не рами, що стали піо не рами теп ло во зо бу ду ван ня.

Віт чиз няне теп ло во зо бу ду вання поча лося випус ком пер шого у світі 
магіст раль ного теп ло воза ЩЭЛ1, якому пере ду вала досить довга перед істо рія, 
що охоп лює майже чверть сто ліття. На під ставі робіт роз роб ле них віт чиз ня
ними конс трук то рами, голо вним чином конс трук торсь ких і екс пе ри мен таль
них, намі ти лися основні напрямки в ство ренні конс трук ції теп ло во за.

Най пер ший напря мок, по якому йшли паро воз ники, харак те ри зу вався 
спро бою спо лу чити паро возну парову машину з дви гу ном внут рі шнь ого 
зго рання. Було зроб лено кілька про ек тів подіб них теп ло во зів, що одер жали 
загальну назву наф то во зів.

Дру гий напря мок харак те ри зу вався засто су ван ням елект рич ної пере
дачі між дви гу ном внут рі шнь ого зго рання і рухо мими коліс ними парами. Про
ект такого теп ло воза був вико на ний у 1905 р. і був викла де ний його авто рами 
інж. М. Г. Куз нє цо вим і пол ков ни ком А. І. Оді нцо вим на засі данні VIII від ділу 
коли шнь ого імпе ра торсь кого Російсь кого тех ніч ного това риства 8 грудня 
1905 р. Цей теп ло воз, або по тер мі но ло гії його авто рів «авто ном ний елект ро
воз з кало річ ними дви гу на ми», мав дві силові уста новки; кожна з них скла да



4

лася з дви гуна потуж ністю 180 е. к. с. і гене ра тора три фаз ного струму; стру мом 
живи лись чотири тяго вих елект ро дви гуни, які роз мі щу ва лись без по се ре днь о 
на осях коліс них пар. Ана ло гіч ний про ект теп ло воза з елект рич ною пере да
чею був роз роб ле ний у 1909 р. Коло менсь ким заво дом. Силова уста новка цього 
теп ло воза скла да лася з двох три ци лінд ро вих дви гу нів (загаль ною потуж ністю 
1000 е. к. с), що при во дили в обер тання роз та шо ва ний між ними ротор гене ра
тора. Тягові елект ро дви гуни роз та шо ву ва лися на осях двох серед ніх коліс них 
пар кож ного візка. Крайні колісні пари обох віз ків мали мен ший діа метр коліс 
і були під три му ю чими [4].

Тре тій напря мок харак те ри зу ється спро бою ство рити спе ці аль ний дви
гун внут рі шнь ого зго рання, при сто со ва ний до різ коз мін них умов заліз нич ної 
служби, що може стійко пра цю вати при змін ному сере днь ому інди ка тор ному 
тиску в цилінд рах і при різ ному чис лі обер тів рушій них осей.

Чет вер тий напря мок, очо лю ваний професором О. Н. Ше лес том, харак те
ри зу ється спро бою ство рення меха ніч ного гене ра тора газів, що поста чає робо
чим тілом машину паро воз ного типу або газову турбіну.

Варто зга дати ще про один напря мок, що харак те ри зу вався засто су ван
ням змін них зубчас тих пере дач між дизе лем і рухо мими коліс ними парами. 
На таку мож ли вість у доре во лю цій ній тех ніч ній літе ра турі вка зу ва лося декіль
кома авто рами [4].

Ідея нового теп ло воза була вису нута також гру пою інже не рів Хар ківсь
кого паро во зо бу дів ного заводу: О. С. Ра євсь ким, О. В. Ліп коПа ра фі євсь ким, 
Б. І. Кор чевсь ким та іншими [3].

В основ ному всі роботи в доре во лю ційній Росії були тео ре тич ними, 
прак тич ним кро ком була побу дова дослід ного теп ло воз ного дви гуна В. І. Грі
не вець кого на Пути лівсь кому заводі і муфти зчеп лення для теп ло воза без по се
ре дньої дії в голо вних майс тер нях Таш ке нтсь кої заліз ниці в Орен бурзі. Таким 
чином, до моменту Вели кої Жовт не вої соці а ліс тич ної рево лю ції тео ре тично 
питання було роз роб лено досить гли боко. Було вияв лено, що теп ло вози можуть 
дати значну еко но мію палива і води, намі чені шляхи конс трук тив них рішень. 
Слід зазна чити, що в доре во лю цій ний час паро вози спо жи вали досить значну 
кіль кість нафти, і заміна паро во зів теп ло во зами могла ско ро тити витрати її 
в 5–6 разів [4].

Після Вели кої Жовт не вої соці а ліс тич ної рево лю ції виникло ряд задач, 
пов’я за них з від нов лен ням народ ного гос по дарства, зруй но ва ного під час 
інтер вен ції і гро ма дянсь кої війни. У важ кому стані зна хо дився і заліз нич ний 
транс порт. Понад 65 % паро во зів були в неробочому стані, тому необ хідно було 
забез пе чити транс порт дію чими локо мо ти вами, при тому такими, які мали 
висо кий кое фі ці єнт корис ної дії, тобто вима гали б міні маль ної витрати палива 
[9]. Остання умова була над зви чайна важ ливою в зв’язку з палив ним голо дом. 
Момент для заміни мало еко но міч них паро во зів більш еко но міч ними локо мо
ти вами був досить спри ят ли вим ще й тому, що віт чиз ня ний паро воз ний парк 
пови нен був одер жати велике попов нення. Зви чайно, заміна паро во зів могла б 
знач ною мірою змен шити палив ний голод на заліз нич ному транс порті. Однак 
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така заміна вима гала вели кої під го тов чої роботи, а саме потрібно було ство
рити над ійні поїзні теп ло вози і елект ро вози. Проте гото вих зраз ків магіст раль
них теп ло во зів на той час не було.

По ча ток радянсь кому теп ло во зо бу ду ванню поклала поста нова Ради 
Праці і Обо рони від 4 січня 1922 р. За цією Поста но вою Теп ло тех ніч ний інсти
тут мав орга ні зу вати ескізну роз робку про ек тів і тех ніч них умов для теп ло
во зів, залу ча ючи до цієї роботи Тех ніч ний комі тет НКШС, вико рис то ву ючи 
роботи проф. В. І. Грі не вець кого і його спів ро біт ни ків, а також мате рі али 
по теп ло во зах, наявні в ряді інших орга ні за цій. На основі роз ро бок Теп ло тех
ніч ного інсти туту Держ плану про по ну ва лося вста но вити умови і поря док пере
дачі про ек тів для деталь ної роз робки і побу дови на віт чиз ня них і закор дон них 
заво дах. Одно часно з цим було вине сене рішення про ого ло шення кон курсу 
на роз робку най кра щої конс трук ції теп ло во зів. Це роз бу дило більшу іні ці а тиву 
інже нер нотех ніч них пра ців ни ків не тільки віт чиз ня них, але і закор дон них [4].

Го ло вна задача кон курсу заклю ча лася в наступ но му:
1. При рушанні з місця і при швид ко сті до 15 км/год. теп ло воз пови нен був 

роз ви вати силу тяги не менше ніж 12 тис. кг на пря мому під йомі в 9 тисячних.
2. При швид ко сті 50 км/год не менше 3000 кг на пря мій гори зон та лі.
3. Конс трук торська швид кість теп ло воза мала бути не мен шою за 75 км/

год.
4. Ста тис тич ний тиск на рейки кож ної пари веду чих коліс не пови нен 

пере ви щу вати 18 т, а бігун ко вих 12 т.
5. Теп ло воз пови нен був мати запаси палива, масла і води для про бігу, 

без попов нення їх не менше ніж 500 км.
6. Теп ло воз мав бути при сто со ва ний для роботи при тем пе ра турах від 

мінус 30 о до плюс 40 °С  [11].
В іншому теп ло воз пови нен був задо воль няти тех ніч ні умо ви, які 

пред’яв ля лися до російсь ких паро во зів.
Але до моменту, коли необ хідно було пере хо дити від ескіз них про ектів, 

ідей і про по зи цій до побу дови теп ло воза — ні в інсти ту тах, ні у окре мих спе ці а
ліс тів, пра цю ючих у галузі теп ло воз ної про блеми, не було ще доста тнь о чіт кого 
уяв лення про те, яким мав бути теп ло воз, при зна че ний для роботи з поїздами.

Од них лише тео ре тич них і неза кін че них випро бу вань дослід ного 
невели кого дви гуна, було недо ста тнь о, для того щоб при йн яти рішення про 
ство рення такого склад ного локо мо тива, яким був теп ло воз без по се ре дньої дії 
сис теми В. І. Грі не вець ко го.

Не можна було про по ну вати для побу дови теп ло вози за про ек тами 
О. Н. Ше леста, О. І. Лі пеца, Е. Е. Лонт ке вича, оскільки ці про екти зна хо ди лися 
в ста дії попе ре дньої розробки.

Все це могло затри мати реа лі за цію рішення про побу дову теп ло во
зів. Тому пер шо чер гово необ хідно було при ство ренні теп ло воза, базу ва тися 
на таких агре гатах і їх ком по ну ванні, які дозво лили б отри мати вже на пер
ших порах робочий теп ло воз і тим самим при вер нути увагу гро мадсь кості, 
а в подаль шому буду вати і пере ві ряти інші, більш складні конс трук ції теп ловоза.
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В зв’язку з цим було визнано доціль ним побу ду вати ще декілька дослід
них теп ло во зів, щоб мати мож ли вість вивчити якнай більшу кіль кість конс
трук цій, оці нити їх з прак тич ної точки зору і потім рішуче буду вати теп ло во зи.

Тому за кор до ном було замов лено три теп ло вози: один з елект рич ною 
пере да чею; один з гід рав ліч ною, яку потім було замі нено меха ніч ною, і один 
теп ло воз з газо вою за про ек том О. Н. Ше леста. Побу до вою дослід них теп ло
во зів на закор дон них заво дах займа лася Російська заліз нична місія, а після 
її роз фор му вання (15 квітня 1923 р.) — пред став ництво НКШС (Народ ного 
комі са рі ату шля хів спо лу чен ня) за кор до ном і Бюро по побу дові теп ло во зів. 
Теп ло тех ніч ний інсти тут очо лив побу дову теп ло воза сис теми проф. Я. М. Гак
келя на віт чиз ня них заво дах [9].

Я. М. Гак кель почав виго тов лення про екту теп ло воза з елект рич ною 
пере да чею в 1921 р. у Києві, де він у цей час пра цю вав. За пер шим варі ан
том про екту теп ло воз являв собою дво сек цій ний локо мо тив, у перед ній сек
ції якого роз мі ща лися місце керу вання, холо диль ники і екі пі ру вальні запаси, 
а в зад ній — силова уста новка, що скла да лася з чоти рьох ци лінд ро вого вер ти
каль ного дви гуна потуж ністю 600 к. с, заводу «Російсь кий дизель» і гене ра
тора постій ного струму [4].

Кожна сек ція опи ра лася на два дво віс них візки. Всі осі зв’я зані (зубча
тою пере да чею) з інди ві ду аль ними тяго вими елект ро дви гу нами. Таким чином, 
у теп ло воза утво рю ва лося вісім рушій них коліс них пар.

Пер ший варі ант про екту був закін че ний у квітні 1921 р., пред став ле ний 
у НКШС, роз гля ну тий Нау ко вотех ніч ним комі те том і від хи ле ний. Інакше поста
вився Держ план до про екту Я. М. Гак келя. Комі сія під голо ву ван ням Г. М. Кржи
жа новсь кого під три мала іні ці а тиву Я. М. Гак келя, і він про дов жив роботу зі скла
дання про екту теп ло воза вже з дви гу ном Вік керса потуж ністю 1000 к. с. і двома 
гене ра то рами. За цим про ек том теп ло воз являв собою одно ку зов ний локо мо тив, 
голо вна рама якого опи ра лася на два візки із трьома рушій ними, під три му ю чими 
і бігун ко вими коліс ними парами. Теп ло воз сис теми Я. М. Гак келя являв собою 
дизель — елект ро воз, тобто локо мо тив, у якому пер вин ним дви гу ном є дизель, 
а пере дача руху веду чим осям здійс ню ва лася за допо мо гою елект рики [5].

У такому вигляді про ект було вне се но у вересні 1921 р. на роз гляд комі сії 
з теп ло во зів Вищої ради народ ного гос по дарства. У лютому 1922 р. цей про
ект із кош то ри сом було пред став ле но у Держ план. З цією метою було ство
рено «Бюро побу дови теп ло воза сис теми проф. Гак ке ля» [6]. Бюро було орга
ні зо вано в Ленін граді. Вже в березні 1922 р. воно при сту пило до роз робки 
тех ніч ного про екту дослід ного теп ло воза ГЭ1, маючи у своєму складі вісім 
штат них спів ро біт ни ків на чолі з авто ром про екту. Для рішення прин ци по вих 
тех ніч них питань, а також як орган, що конт ро лює роботу «Бюро» у цілому, 
при ньому була орга ні зо вана постійна Тех нічна рада під голо ву ван ням проф. 
М. Л. Щу кіна. До складу ради увійшли вчені різ них спе ці аль нос тей — профе
сори: О. В. Вульф, В. В. Дмит рієв, О. С. Ра євсь кий, Л. К. Рам зін та ін. Деякі 
вчені і фахівці, серед яких були Г. О. Граф тіо, В. Ф. Міт ке вич, М. О. Ша те лен, 
О. Е. Алек сєєв і В. О. Ше ва лін, залу ча лися до рішення окре мих питань [7].
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Спе ці аль ного теп ло во зо бу дів ного заводу на той час в нашій кра їні ще не 
було, тому почесна задача ство рення пер шого потуж ного поїз ного дизе льелект
рич ного теп ло воза була покла дена на чотири ленін градські заводи. Пра ців ники 
заво дів постави лися до цієї, зовсім нової роботи зі справж нім твор чим енту зі аз
мом, що забез пе чило успіх побу дови теп ло воза, попри всі склад нощі осво єння 
нового вироб ництва. Завод «Чер во ний Пути ло вець» мав скласти про ект віз ків, 
голо вної балки і кузова і побу ду вати візки і голо вну балку. Заводу «Е лект рик» 
було дору чено виго тов лення тяго вих елект ро дви гу нів, Бал тійсь кому суд но бу
дів ному заводу — уста новка дизеля і виго тов лення приладдя для меха ніч ного 
і елект рич ного устат ку вання теп ло воза. Дви гун для теп ло воза (сис теми Вік
керса, що засто со ву вався для під вод них чов нів) і гене ра тор заводу Вольта були 
взяті готові. Ця обста вина, а також необ хід ність мати наван та ження від рушій
ної коліс ної пари на рейку не більше 16 т (за умо вами кон кур су) обу мо вили 
оста точну конс трук цію теп ло воза. Дви гун Вік керса має 10 цилінд рів і значну 
дов жину. Для вико рис тання повної його потуж ності дове лося засто су вати два 
гене ра тори, що були роз та шо вані по обидва боки теп ло воза. Отри мані в такий 
спо сіб силові уста новки обу мо вили дов жину теп ло воза. Побо ю вання, що коли
вальні рухи дви гуна неспри ят ливо впли ватимуть на колію, при му сили засто
су вати потрійне ресорне під ві шу вання [4].

Склад ною зада чею вияви лося про ек ту вання і виготовлення ходо вої 
час тини теп ло воза. З цією зада чею блис куче впо рався проф. О. С. Ра євсь кий, 
що спро ек ту вав візки теп ло воза і керу вав їхнім виго тов лен ням на Пути лівсь
кому заводі [1].

В зв’язку зі знач ною дов жи ною і вагою теп ло воза потрібно було запо
бігти мож ли вості впливу віб ра ції дизеля на рей кову колію, і тому був при йн
я тий варі ант проф. О. С. Ра євсь кого — три візки і потрій ний ресор ний захист.

Усі силові уста новки, допо міжні агре гати і місця управ ління теп ло воза 
були роз та шо вані на голо вній балці, що за допо мо гою лис то вих ресор опи ра
лася на три зв’я зані між собою візки. Серед ній візок мав попе ре чне пере мі
щення щодо балки, крайні — поздовжнє; на кін цях край ніх віз ків роз та шо ву
ва лися ударні і тягові при лади. Лис тові ресори пере да вали вагу голо вної балки 
з усіма роз та шо ва ними на ній агре га тами і кузо вом на кожен візок у чоти рьох 
точ ках. Усі чотири ресори кож ної сто рони сере днь ого візка зба лан со вані. Так 
само збалан со вані чотири осі кін це вих віз ків. Особ ливо ретельно була вироб
лена сис тема балан сир ної ресор ної під віски і бігун ко вої раді аль ної осі вико
нана за про ек том проф. О. С. Ра євсь кого і інже нера С. О. Шес та кова [5]. Через те, 
що візок пере мі щався відносно голо вної балки, проф. О. С. Ра євсь ким був спро
ек то ва ний дуже ціка вий меха нізм для пере дачі наван та ження на візок, що скла
дався з двох сек то рів, роз та шо ва них один усе ре дині іншого. Один із сек то рів 
мав мож ли вість пере ко чу ва тися уздовж теп ло воза, а інший — упопе ре к. Ком бі
на ція цих двох рухів дозво ляла збе рі гати незмінне поло ження лис то вої ресори 
голо вної балки [4].

Візки були запро ек то вані з подвій ним ресор ним під ві шу ван ням, при
чому за початковим про ек том обидва кін цеві візки мали поздовжні і попе речні 
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балан сири, тобто одно точ кове під ві шу вання. Така конс трук ція вияви лася 
мож ли вою завдяки пере дачі наван та ження на візок у чоти рьох точ ках. Над алі 
схему ресор ного під ві шу вання було змі нено. При обкатці віз ків без кузова, але 
зі штуч ним наван та жен ням, ресорне під ві шу вання не було в рів но вазі. Дове
лося зро бити закли ню вання ресор, так що замість одно точ ко вого під ві шу вання 
візка вийшло три точ кове. Пер ший досвід побу дови ходо вих час тин для локо мо
тива у вигляді віз ків себе ціл ком виправ дав, і послу жив зраз ком при ство ренні 
інших теп ло во зів з елект рич ною пере да чею [3].

Елект рична схема пер шого теп ло воза і сис теми його керу вання були 
роз роб лені О. Е. Алек сє є вим, Я. М. Гак ке лем і ака де мі ком В. Ф. Міт ке ви чем. 
Елект рична схема перед ба чала пара лельне з’єд нання тяго вих елект ро дви гу
нів гене ра то рів без пере ми кання, що при малій швид ко сті з’єд ну ва лися пара
лельно, а при вели кий — послі довно. Завдяки цьому напруга збіль шу ва лася 
з 380 до 760 В. Заслу го вує на увагу також при стрій холо диль ни ків. Вони були 
роз мі щені на даху і повітря про га ня лося через них чотирма вен ти ля то рами, які 
обер та лися зі швид кістю 1200 об хв, роз та шо ва ними на вер ти каль них валах, 
зв’я за них меха нічно з дизе лем. Поверхня, що оми ва лася повіт рям водя них раді
а то рів, дорівнювала 700 м2 [4].

Од нією з особ ли вос тей дизе льелект ро воза сис теми Я. М. Гак келя було 
засто су вання 2х гене ра то рів. Це давало мож ли вість з’єд нання гене ра то рів 
пара лельно, роз ви ваючи струм силою 3000 ампер при напрузі до 300 вольт, 
і з’єд ну вати їх послі довно, даючи струм 1500 ампер напрузі 720 вольт. Корот
ко часно збіль шу ючи збу дження до 60 ампер, можна було отри мати 3000 ампер 
при 380 воль тах, або 1500 ампер при 700 воль тах [11].

Мас ляні і паливні баки, а також пус кова аку му ля торна бата рея були 
роз та шо вані на крон штей нах голо вної балки. Водяні баки були вста нов лені 
по діа го налі в двох кутах все ре дині кузова. В двох інших кутах роз мі ща лися 
цир ку ля цій ний центро біж ний насос, галь мів ний комп ре сор та котел опа лення. 
По кін цях кузова роз та шо ву ва лись пости керу вання, що були від о крем лені від 
машин ного при мі щен ня пере го род ками.

Пер шому радянсь кому теп ло возу спо чатку був при влас не ний індекс 
ГЭ1 на прі звище автора про екту Я. М. Гак келя. Потім, щоб під крес лити велику 
для того часу потуж ність дизе льелект рич ного локо мо тива, йому був при влас
не ний індекс Щэл1 (по потуж ності від по від ного паро воза серії Щ). Теп ло воз 
сис теми Гак келя був облад на ний тися чо силь ним дизе лем, який був взя тий вже 
гото вий з під вод ного човна «Либідь», двома гене ра то рами, теж взя тими з під
вод них чов нів типа «Язь», і труб час тим холо диль ни ком [3].

Тя гові елект ро дви гуни для теп ло воза, які отри мали назву ПТ100 були 
спро ек то вані членко рес пон ден том Ака де мії наук СССР О. Е. Алек сє є вим. 
Під його ж керів ницт вом вони були побу до вані на заводі «Е лект рик» в кіль кості 
10 шт., так заро ди лося віт чиз няне тягове елект ро ма ши но бу ду вання, яке потім 
пере йшло на завод «Е лект ро пи ла», а піз ніше на завод «Дина мо» в Москві [3].

Управ ління рухом теп ло воза про во ди лося неза лежно від обслу го ву вання 
сило вої час тини. Дизе ліст пус кав в хід дви гун за сиг на лом маши ніста, а потім 
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спо сте рі гав за робо тою елект ро ма шин за допо мо гою при ла дів на дошці, яка 
була роз та шо вана на стінці кузова.

За пуск в дію дви гуна про во дився від аку му ля тор ної бата реї за допо мо
гою одного з гене ра то рів.

Управ ління рухом теп ло воза здійс ню ва лось за допо мо гою двох руко яток 
конт ро лера і крана повіт ря ного гальма. Пря мий і зво рот ній хід теп ло воза здійс
ню вався шля хом пере ми кання направ лення струму в яко рях тяго вих елект ро
дви гу нів. Кран при вода буз зв’я за ний з малою руко ят кою конт ро ле ра.

Конт ро лери маши ніста мали по 13 поло жень при пара лель ному з’єд нанні 
гене ра то рів і по сім поло жень — при послі дов ному з’єд нанні. При пере ми канні 
гене ра то рів з пара лель ного з’єд нання на послі довне від бу ва лося падіння сили 
тяги. Для того, щоб поси лити увагу маши ніста, під час цієї опе ра ції, було 
вмон то вано бло ку валь ний при стрій, який потре бу вав участі дру гої руки [10]. 
Перша пробна обкатка теп ло воза від бу лася 5 серпня 1924 р. на коліях Бал тійсь
кого заводу. Оста точне вико нання теп ло воза трохи затри ма лося, через те, що 
23 вересня в Ленін граді була дуже велика повінь, що залила всю тери то рію 
заводу. Під час повені тягові елект ро дви гуни пост раж дали, і їх дове лося три ва
лий час про су шу вати теп лим повіт рям за допо мо гою вен ти ля то рів «Сірок ко» 
і елект ро ре ос та тів для під і гріву повітря [4].

Су шіння елект ро дви гу нів тривало цілий місяць, і тільки 27 жовтня 
їх ізо ля цію було при ве дено в задо віль ний стан. Після цього було роз по чато 
пере ве зення теп ло воза через р. Неву на тери то рію Ленін градсь кого порту. 
Це пере ве зення було досить склад ною тех ніч ною зада че ю. Воно вико ну ва лося 
200 т пла ву чим кра ном Бал тійсь кого заводу, за допо мо гою якого був пере ве зе
ний кузов. Візки були пере ве зені за допо мо гою поро матеп ло хо да.

5 лис то пада 1924 р. на порто вій вітці було зібрано теп ло воз. Хоча теп ло воз 
мав наван та ження на рейки від рушій них коліс них пар по 16 т, а від під три му
ю чих по 10 т, керів ництво Жовт не вої дороги сум ні ва лося в мож ли вості без печ
ного про хо дження теп ло воза на стан цію Ленін град I. Особ ливе занепокоєння 
викли кав пере хід теп ло воза по мосту через р. Єка те рин гофку. Однак після 
проб ної уста новки теп ло воза на мосту і пере вірки його про ги нів началь ник 
заліз ниці дав дозвіл про во дити теп ло воз на стан цію Ленін град I. До ку менти 
були вру чені пер шому маши ніс тові теп ло воза Б. О. Да ринсь кому 6 лис то пада 
з при пи сом про хо дити по мосту зі швид кістю не вище 5, а по іншому шляху 
не вище 15 верст на годину. О 13 год 30 хв теп ло воз вийшов зі стан ції Новий 
порт, і при був о 14 год 41 хв на стан цію Ленін град I. Дов жина пер шого пере
гону, прой де ного теп ло во зом, була 14 верст. Під час цього пере ходу на шляху 
були три зупинки для одер жання жез лів [4].

7 лис то пада — у день сьо мої річ ниці Вели кої Жовт не вої соці а ліс тич ної 
рево лю ції — теп ло воз демон стру вався пра ців ни кам на Мос ковсь кому вок залі 
Жовт не вої дороги, після чого поча лися його пробні поїздки в око ли цях Ленін
града. По їх закін ченню теп ло воз ЩЭЛ1 вирушив до Москви, але не пря мим 
шля хом, а по марш руту Ленін град — Чере по вець — Вологда — Яро сла вль — 
Москва, через те, що його боя лися про пус кати по мос тах Жовт не вої дороги. 
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До Москви він при був 16 січня 1925 р., де його зустрі чала уря дова комі сія, яка 
від мі тила в при ві таль ній про мові «сві тове зна чення прак тич ного рішення про
блеми потуж ного теп ло воза, що було вперше здійс нено не в Європі і не в Аме
риці, а в Радянсь кому Сою зі».

Че рез 7 днів сюди ж при був через Двінськ теп ло воз німець кої побу дови 
ЭЭЛ2 [4]. Випро бу вання виявили певні особливості кож ного з теп ло во зів, при
чому до честі віт чиз ня ного вироб ництва, ЩЭЛ1 виявився по цілому ряду показ
ни ків більш якіс ним, ніж теп ло воз, побу до ва ний за кор до ном. Так, зокрема, 
при зада ній вазі сос таву 1000 т ЩЭЛ1 виявився здат ним водити сос тави вагою 
1500 т, забез пе чу ючи при цьому рушання з місця на під йомі 6 %. Дру гий теп ло
воз, що мав дви гун на 20 % потужніший, брав сос тави не більше 1300 т. Сис тема 
охо ло дження дру гого — закор дон ного теп ло воза була роз ра хо вана настільки 
невдало, що холо диль ники і дви гун, які були необ хідні для обслу го ву вання 
її роботи, дове лося поміс тити на спе ці аль ному тен дері, що викли кало ряд екс
плу а та цій них незруч нос тей. По закін ченні випро бу вань обидва теп ло вози 
були при йн яті в інвен тар НКШС [7].

У Москві теп ло воз ЩЭЛ1 був при пи са ний до депо Хов ріно. Звідти він 
зро бив свій пер ший рейс на пів день кра їни. У 1972 р., через 48 років, локо мо тив 
повер нувся туди, де роз по чав своє тру дове життя. Хов рінці вирі шили уста но
вити його на вічну сто янку. На теп ло возі бра ку вало бага тьох дета лей, зроб ле
них свого часу ленін градсь кими уміль цями. Тоді слю сарі теп ло воз ного цеху 
та інші ремонт ники у віль ний від роботи час знову ство рили уні кальні вузли 
і при лади пер шого теп ло воза [8].

По бу дова теп ло воза ЩЭЛ1 мала велике зна чення в істо рії віт чиз ня
ного теп ло во зо бу ду вання. Вона довела, що теп ло воз з елект рич ною пере да чею 
є ціл ком жит тє здат ним локо мо ти вом і що віт чиз няна про мис ло вість змогла 
впо ра тися з зада чею побу дови нових теп ло во зів. Інте рес і цін ність теп ло воза 
сис теми Гак келя Щэл1, окрім того, що це був пер ший магіст раль ний теп ло воз 
у світі, полягали ще й в тому, що інже нерне рішення бага тьох вуз лів і конс
трук цій надалі зали ши лися незмін ними, і застосовувались при побу дові всіх 
наступ них теп ло во зів СРСР. Це віз ко вий тип теп ло воза, пост керу вання, який 
був ізольо ва ний від машин ного при мі щення, елект рич ний запуск дизеля, неза
леж ний від дизеля комп ре сор тощо.

За корот кий період своєї істо рії дизе льелект рична тяга знай шла вико
рис тання в різ них галу зях транс порту. Швид ко хідні дизе льпо тяги вико рис
то ву ва лись для екс прес ного паса жирсь кого спо лу чення. Теп ло вози широко 
засто со ву ва лися для ван таж ного і паса жирсь кого руху, для манев ро вої служби 
і для про мис ло вого транс порту. Наряду з елект рич ною тягою дизе льелект
рична тяга є одним із най важ ли ві ших засо бів реко нст рук ції радянсь кого заліз
нич ного транс пор ту.
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