
ЖЕЛЕЗНАЯ ДОРОГА 

Как ни странно, первые рельсовые пути появились 

гораздо раньше паровозов. Кто их изобрел и когда, точ

но никто не знает. Известно только, что более четырех 

тысяч лет назад строители знаменитых египетских пи

рамид уже применяли подобие рельс. А как без них 

Можно было передвигать многотонные каменные 

кубы, из которых сложены эти циклопические соору

жения? 

Много позже рельсы понадобились в шахтах и руд

никах. По ним катили вагонетки с углем и рудой. Сна

чала - вручную. Потом - с помощью лошадей. 

Конная тяга обходилась недешево, да и хлопот ло

шади доставляли немало, но заменить их было нечем. 

Не существовало еще подходящего двигателя, никто 

толком не представлял, как должен быть устроен «же

лезный конь». Однако время паровозов приближалось 

неудержимо. 
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РОЖДЕНИЕ ПАРО80ЗА. 

ПАР НАЧИНАЕТ РАБОТАТЬ 

Весной 1786 года в Лондоне 

только и говорили о новой мель

нице с усовершенствованнойпа

ровой машиной. Изобретателем 

ее был Джеймс Уатт - в недав

нем прошлом скромный меха

ник университета Глазго, не

ожиданно ставший знамени

тым. 

А началось все в один из зим

них вечеров, когда профессор 

университета Андерсон обра

Джеймс Уатт тился к Уатту с просьбой почи

нить модель паровой машины 

Томаса Ньюкомена. Это был примитивный двигатель, 

предназначенный для выкачивания подпочвенных вод 

из рудников и угольных шахт. 

Устройство машины Ньюкомена 

t~ 

РОЖДЕНИЕ ПАРО80ЗА. ПАР НАЧИНАЕТ РАБОТАТЬ 

Паровая машина Томаса Ньюкомена 

Уатт принялся за дело, как всегда, с большим стара

нием. Но чем дольше возился он с моделью, тем яснее 

становились ему недостатки ньюкоменовской машины. 

Она была так называемого атмосферного типа и ра

ботала следующим образом. Сначала в цилиндр из кот

ла подавался пар. Поршень шел вверх. Затем в цилиндр 

впрыскивалась холодная вода. Пар сгущался, в цилин

дре образовывалась пустота, и атмосферное давление 

(вот откуда название машины - «атмосферная») гна

ло поршень вниз, приводя в движение водяной насос. 
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Машина Ньюкомена потребляла огромное количес

тво пара и угля, а мощность ее была совсем небольшой. 

Уатт понял, что все надо устроить иначе: отказаться от 

использования атмосферного давления, заставить пар 

давить на поршень, причем то с одной, то с другой сто

роны. Он знал, что давление пара может быть куда 

больше атмосферного. 

Паровая маШU1Ш Уатта 

РОЖДЕНИЕ ПАРОВ03А. ПАР НАЧИНАЕТ РАБОТАТЬ 

Устройство машuны Джеймса Уатта 

Мало этого, Уатт изобрел конденсатор, или сгуститель 

пара, - устройство, в котором отработавший в машине 

пар, охлаждаясь, превращался в воду. Конденсатор сде

лал паровую машину гораздо экономичнее и мощнее. 

Двигатели Уатта скоро вытеснили громоздкие и рас

точительные ньюкоменовские. С их помощью можно 

было приводить В действие не только насосы, но и мель

ницы и разные станки - прядильные, ткацкие, токар

ные. Их начали устанавливать на судах, появились па

роходы. 

А нельзя ли создать паровую машину и установить 

ее на колеса, чтобы двигаться по земле? Этот вопрос за

давали многие, но создать паровую повозку оказалось 

непросто. Самому Джеймсу Уатту заниматься паровы

ми экипажами было некогда. Он вместе с предприни

мателем Боултоном основал около города Бирмингема 

завод по производству своих паровых машин. Дело быс

тро пошло в гору, и скоро на английских фабриках 

и заводах уже работали сотни уаттовских двигателей. 

Первая попытка построить паровой экипаж была 

предпринята вовсе не в Англии, на родине Уатта, а в со

седней с ней стране, Франции. 
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Прибыли генералы и даже сам военный министр. 

Изобретательсел за руль. Он повернулкран, пустил Модель повозки Уильяма Мердока 

пар в цилиндры, и странный экипаж, громыхая на 

брусчаткеобширногодвора, двинулся вперед. Ехал он 

медленно, с черепашьейскоростью, но ехал! 
Паровая повозка ICюньё 

"Увы, это продолжалосьнедолго. Скоро пар в котле 

иссяк, и повозка остановилась. Было ясно, что котел 

слабоват. Кюньё опять принялсяза работу, которая от

няла у него еще целый год. 

Новая повозка оказалась удачнее первой. Она мог

ла вести тяжелый пушечный лафет. Испытания про

должались, но однажды случилась беда. Кюньё не ус

пел вовремя сделать поворота, и повозка врезалась 

в кирпичнуюстену. От удара котел взорвался, причем 

с таким грохотом, что было слышно на весь Париж. 

Кюньё чудом остался жив, отделавшисьранениями. 

К своей паровой телеге он больше не возвращался. 

Да и военные потеряли веру в нее. Телега попала в Па

ПАРОВАЯ ТЕЛЕГА ИНЖЕНЕРА КЮНЬЁ 

Французский инженер Николай Жозеф Кюньё за

думал сделать паровую повозку, предназначенную 

для транспортировки пушек и снарядов по грунтовым 

дорогам. Идея Кюньё понравилась военным, и скоро 

он получил деньги и рабочих для постройки своей по

возки. 

Она представляла собой громоздкую платформу на 

трех колесах. На ее переднем, рулевом, колесе висел 

паровой котел, похожий на кухонный, но только боль

ших размеров. Здесь же находилась двухцилиндровая 

паровая машина. 

На платформе, ближе к рулевому колесу, находи

лось сиденье для водителя. Вся же задняя часть повоз

ки отводилась для размещения военного груза. 

Строительство паровой телеги длилось долго, около 

пяти лет. Кюньё несколько раз менял ее конструкцию. 

Наконец, в 1769 году работа была завершена. Проба 

повозки проходила во дворе парижского арсенала. 

ПАРОВАЯ ТЕЛЕГА ИНЖЕНЕРА КЮНЬЁ 
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Устройство повозки Уильяма Мердока 

рижский музей искусств и ремесел, где находится и по 

сей день. 

Знал ли о паровой повозке Кюньё английский меха

ник Уильям Мердок, неизвестно, но именно он продол

жил дело, начатое французским инженером. 

Мердок работал на заводе Джеймса Уатта. Строить 

свою машину ему приходилось втайне от начальства, 

в свободное время, а то и по ночам. Сделать настоящую 

повозку Мердок не мог, зато сумел в 1784 году, то есть 

спустя пятнадцатьлет после Кюньё, изготовитьболь

шую модель своего парового экипажа. 

Повозка Мердока была устроена значительнолуч

шe' чем телега французского инженера. Она также 

предназначаласьдля передвиженияпо обычным грун

товым дорогам и по рельсам ездить не могла. Однако в 

ее устройстве было намечено много такого, что потом 

широко использовалосьв первых, английских, паро

возах. 

«ПОЙМАЙ МЕНЯ, КТО МОЖЕТ!)) 

На опыты Мердока владельцы 

завода, Уатт и Болтон, по-пре

жнему смотрели косо. Мердок 

оставил работу над повозкой, 
. _ ~ "~С. 

но, к счастью, за его опытами ' 
",:_-.

r • ' внимательно наблюдал любоз J, ~ .нательный мальчишка Ричард
 

Тревитик. Ему-то и суждено ./ ~.'

было спустя 20 лет стать созда
 , -
телем первого в мире паровоза. ,

Тревитик родился в семье уп

равляющего крупным рудни

ком. В школе он учился плохо и 

покинул ее, едва научившисьчи

тать, писать и считать. Зато его Ричард Тревитик 

интерес к машинам, стучавшим 

и шипевшим на руднике, был беспредельным. Он рано 

начал трудовую жизнь и уже в молодые годы приобрел 

известность, как большой знаток паровых машин. 

Паровоз Тревитика 

первый в мире 
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Двигатели Джеймса Уатта работали на паре очень 

низкого давления, а потому были громоздкими. Тре

витик смело увеличил давление пара в четыре-пять раз 

и создал двигатель значительно меньших размеров при 

той же мощности. Такая машина уже вполне годилась 

для установки на паровозах. 

Но какой шум, какие протесты поднялись против 

предложения Тревитика применять пар повышенного 

давления. Ведь это так опасно! И, пожалуй, громче всех 

возмущался Уатт. Он писал: «Только убийца, ни во что 

не ставящий человеческую жизнь, может настаивать 

на применении пара в 7-8 атмосфер». 

Ричард Тревитик ответил тем, что в 1801 году постро

ил повозку, можно сказать - карету, с паровым двигате

лем и вывел ее на улицу :Кэмборна, города, где он жил. 

«Дракон» Тревитика 

Паровоз «Поймай меня, кто может!» 

Посмотреть на диковинную карету собралась огром

ная толпа. Пыхтя и громыхая, «дракон Тревитика», как 

окрестили эту повозку, медленно двигался вперед. 

Так продолжалось несколько дней, а затем случи

лось несчастье. Во время одной из поездок Тревитик 

решил остановиться и подкрепить свои силы в придо

рожной корчме, при этом забыв поубавить огонь в топ

ке котла. Вода выкипела, котел раскалился, и повозка 

сгорела дотла. 

Впрочем, эта авария не слишком огорчила Тревити

ка, человека по натуре неунывающего и веселого. 
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Он уже вознамерился построить паровой экипаж для 

движения по рельсам - паровоз. 

Сегодня паровоз Тревитика с зубчатой передачей 

и большущим маховым колесом кажется неуклюжим. 

Первое испытание его состоялось 21 февраля 1804 года. 

Паровоз легко вез десятитонный груз, повозки с углем. 

Но Тревитик был недоволен. Он строит новый паро

воз с задорным названием «Поймай меня, кто может!». 

На окраине Лондона изобретательпрокладываетколь

цевую рельсовую дорогу и окружает ее высоким забо

ром. Желающие посмотреть на необычную машину 

и прокатиться на ней могли купить входной билет. 

паровой омнибус 

«ПОЙМАЙ МЕНЯ, КТО МОЖЕТ!» 

Паровой омнибус 

Тревитик думал таким способом привлечь внимание 

фабрикантов.Но затея эта кончиласьполным провалом. 

Серьезно паровозом никто не заинтересовался. :к тому 

же однажды лопнул чугунный рельс, машина опроки

нулась и получиласильныеповреждения.Тревитикчи

нить ее не стал - занялся другими изобретениями. 

Он дожил до того времени, когда паровые экипажи, 

омнибусы - потомки его «дракона» десятками курси

ровали по Лондону, а по железным дорогам уже ходи

ли поезда. 
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ПАРОВОЗ С «НОГАМИ» 

Опыты Ричарда Тревитика все-таки даром не про

пали. После него в Англии то здесь, то там начали по

являться опытные паровозы. Владельцы рудников хо

тели избавиться от лошадей (фураж быстро дорожал), 

но и несуразные паровые повозки не внушали большо

го доверия. 

Строителям первых паровозов казалось, что гладкие 

колеса на рельсах непременно начнут скользить, буксо

вать, и поезд не сможет стронуться с места. Про парово

зы Тревитика, которые нормально двигались по глад

ким рельсам, как-то забыли, а потому старались приду

мать разные дополнительные средства для увеличения 

сцепления колес паровоза с железной дорогой. 

Поезд с зубчаmо/(олеС1tblМ nаровозом 

ПАРОВО3 С «НОГАМИ» 

Например, в 1811 году владельцы угольных копий 

в английском графстве Йоркшир решили проложить 
железнодорожнуюлинию длиной в шесть километров 

для перевозкиугля. Был также построен паровоз с тре

мя парами колес. Средние, движущие, отличались от 

других тем, что имели зубцы. Они цеплялись за зубья 

рейки, проложеннойвдоль железнодорожногопути. 

«При таком устройстве паровоза, - рассуждали 

строители машины, - колеса уж никак не смогут бук

совать, вращаться вхолостую». И они были правы. Од

нако легко представить, как это усложняло устройс

тво железнодорожного пути, какой грохот произво

дил паровоз при езде, как быстро изнашивалась 

зубчатая рейка. 

Тем не менее, зубчатоколесный паровоз (создателя

ми его считаются инженер Мёррей и предприниматель 

Бленкинсоп) работал, возил тележки с углем. 



18 19 от ПДРОВОЗД дО МДГНИТОПЛДНД 

Англичанин Уильям Брантон, тоже боясь пробуксо

вывания колес на рельсах, решил сделать иначе. Он 

предложил снабдить паровоз своеобразными «ногами» 

в виде рычагов с шарнирами. Машина напоминала ог

ромного паука. Силой паровой машины «НОГИ», сгиба

ясь в шарнирах-«суставах», попеременно поднимались 

и опускались. Отталкиваясь от земли, они двигали па

ровоз вперед. Надо ли говорить, что и «ноги» у парово

за не прижились. 

А вот механик Форстер и кузнец Хэкуорт, тоже ан

гличане, создатели паровоза «Пыхтящий Билли» (та

Паровоз «Пыхmящий Билли» 

ПДРОВОЗ С «НОГДМИ» 

Паровоз Брантона 

кое смешное название он получил из-за громкого шума 

при выпуске пара из цилиндров), не стали применять 

ни зубчаток, ни механических «НОГ». ОНИ прежде все

го поставили опыты и убедились, что 

паровозу достаточно и гладких колес, 

что сцепление их с рельсами получа

ется вполне надежным. 

Только после этого началось стро

ительство паровоза. Самое ценное 

«Пыхтящий Билли» перенял от ма

шин Тревитика. Потому-то он и полу

чился вполне удачным, успешно ра

ботал на Вайлемских угольных ко

пях, близ Ньюкасла, и работал долго, 

около полувека, пока не попал в Кен

сингтонский технический музей в 

Лондоне. 
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ТРИ ПАРОВОЗА ДЖОРДЖА СТЕФЕНСОНА 

•
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Джордж Стефе/-iСО/-i 

На шахту, где был построен 

«Пыхтящий Билли», нередко 

приезжал механик с соседних 

угольныхкопий и внимательно 

присматривалсяк устройству 

паровоза. Звали его Джордж 

Стефенсон. Он происходил из 

небогатой рабочей семьи и еще 

мальчишкой вынужден был 

идти работать на шахту. 

К счастью, владельцыкопий 

заметилибольшой интерес юно

го Стефенсона к технике и по

ручили ему обслуживать водо

отливные паровые машины. 

Джордж посвящал недолгие 

часы отдыха чтению книг и на

столько преуспел в самообразо

ТРИ ПАРОВО3А ДЖОРДЖА СТЕФЕНСОНА 

Стефенсон не зря присматривался к ра

боте «Пыхтящего Билли». В голове его тес

нились планы создания своего паровоза. 

Наступил 1813 год. Шахтовладельцы, 

заинтересованныев том, чтобы обогнать 

конкурентов,поддерживалипланы Стефен

сона. Ему понадобилосьоколо десяти меся

цев, чтобы построить паровоз, названный 

«Блюхером». Таково было имя известного 

генерала, прославившегосяв войне с Напо

леоном (тогда паровозам, словно парохо

дам, присваивалисьимена). 

Первый блин вышел комом: «Блюхер» 

оказалсяхуже «ПыхтящегоБилли»по всем 

статьям. Но это не убавилоэнтузиазмаСте

феНСQна. Второй паровоз у него получился 

уже лучше, совершеннеепервого. Но еще 

более удачным оказался третий паровоз 

под названием «Киллингуорт». Он был 

построен в 1816 году. Паровоз возил поез

Второй nаровоз 

Стефе/-iСО/-iа 

да весом до 50 тонн с вполне приличнойдля 

того времени скоростью  около 10 кило
метров в час. 

В отличие от многих своих современни

ков, ДжорджСтефенсонясно понимал важ
Первый nаровоз 

Стефе/-iСО/-iа «Блюхер» 

вании, что был переведенв глав

ные механики шахты. 
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ность рельсового пути. В те годы рельсы делались из 

чугуна, металла довольно хрупкого. Чугунные рельсы 

то и дело ломались. Стефенсон стоял за прочные, же

лезные рельсы, пусть и более дорогие. 

Везде, где только мог, он доказывал, что самые боль

шие деньги, вложенные в усовершенствование железных 

дорог, непременно окупятся, и призывал не жалеть 

средств на спрямление пути, на строительство мостов, на 

сооружение туннелей и прокладку глубоких выемок. 

Первые рельсовые дороги принадлежали шахтам 

и рудникам. Эти дороги были промышленными, гру

зовыми. О перевозке пассажиров в то далекое время 

еще никто не задумывался. Первой в мире железной 

дорогой общего пользования, грузовой и пассажирс

кой, стала линия, соединившая два английских горо

да - Стоктон и Дарлингтон. Строительство этой исто

рической дороги длиной всего 56 километров было так

же тесно связано с именем Джорджа Стефенсона. 

тРудный путь. 

ПЕРВАЯ В МИРЕ 

Земли вокруг города Дарлингтона были усеяны 

угольными шахтами. Отсюда на лошадях добытый 

уголь везли в Стоктон, расположенный на реке Тис. 

А о·ттуда до Северного моря было уже рукой подать. 

Шахтовладельцы давно мечтали прорыть канал от 

копий до самого Стоктона. Но затем возник план пос

тройки рельсовой дороги между Дарлингтоном и Сток

тоном. 

Разрешение на сооружение такой дороги должен был 

дать английский парламент. Однако строительство за

девало интересы предпринимателей, занимавшихся 

перевозкой угля лошадьми. Они теряли свои огромные 

прибыли, а потому, как могли, тормозили дело. Толь

ко четыре года спустя парламент, наконец, разрешил 

строительство железной дороги. 

Руководить всеми работами было поручено Джорджу 

Стефенсону. Он уже зарекомендовал себя как опытный 

и талантливый инженер. Разумеется, Стефенсон являл

ся горячим сторонником применения паровозов. Но его 

Паровоз «Передвижение». установленный 

в Дарлингтоне как памятник 

Третий nаровоз Стефенсона 

«Киллингуорт» 
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Открытие СтоктонДарлингтонскойжелезной дороги 

точку зрения разделяли не все. Многие из тех, от кого за

висела судьба дороги, требовали применять на ней наря

ду с паровозами и лошадей. Скрепя сердце, Стефенсону 

пришлось согласиться с этим нелепым требованием. 

Стоктон-Дарлингтонская дорога задумывалась не толь

ко как грузовая, но и как пассажирская. Строительство 

ее продолжалось около трех лет, с 1823 года по 1825 год. 

Душой всего дела был, конечно, ДжорджСтефенсон.Он 

первым, с восходом солнца, появлялся на месте строи

тельства. Его никогда не видели в плохом, сумрачном 

настроении. Напротив, он всегда оставался приветли

вым и деловитым. Каждому Стефенсон мог дать дель

ный совет, а то и личный пример умелой работы. Не

прихотливый, он нередко довольствовалсявместо обеда 

кружкой молока и ломтем хлеба с ближайшей фермы. 

Владельцы окрестных угодий относились к строи

тельству железной дороги крайне враждебно, распус

кали слухи о вреде и бедах, которые якобы она прине

сет местным жителям. Но Стефенсон держался стойко 

и не обращал внимания на эти выпады. 

Осенью 1825 года было объявлено, что 27 сентября 

состоитсяоткрытиедорогии что поезд с большимчис

лом повозок в первый раз отправится из Дарлингтона 

в Стоктон. 

И вот этот день наступил. «Сцена, имевшая место ут

ром 27 сентября, не поддается никакому описанию, 
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Устройство старинного 

nаровоза 

рассказывал один из очевидцев. - Многие, принимав

шие участие в этом историческом событии, всю ночь не 

смыкали глаз и были на ногах». Поезд, управляемый Сте

фенсоном, состоял из 33 вагонов, а точнее говоря, обыч

ных грузовых повозок. Двенадцать из них были загруже

ны углем и мешками с мукой. В остальных сидели люди. 

Лишь для дирекции дороги была прицеплена повозка, 

похожая на разукрашенный ярмарочный фургон. 

Поезд ехал со скоростью всего около 8 километров 

в час. Не удивительно, что перед паровозом, не слиш

ком торопясь, ехал верхом на лошади человек с фла

гом. Время от времени он обращался к публике с про

сьбой сойти с дороги и не мешать движению состава. 

Под звуки марша поезд благополучно достиг Сток

тона. Оказалось, что он привез в своих «вагонах» не 

менее шестисот пассажиров, весело оравших и распе

вавших песни. Первая в мире железная дорога «для 

всех» была открыта. 

ДОРОГА МАНЧЕСТЕР - ЛИВЕРПУЛЬ 

Сторонников железных дорог в Англии было нема

ло. Но и противников - тоже. И когда речь зашла 

о строительстве новой железной дороги между крупны

ми городами Манчестером и Ливерпулем, снова разго

релась борьба. 

Карта первых англиЙС1Сих железных дорог 
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в Манчестере работало много текстильных фабрик. 

Отсюда готовая продукция по каналам отправлялась 

в Ливерпуль, порт на западном побережье Англии. 

В обратный путь, в Манчестер, переправлялись тыся

чи тюков с шерстью и хлопком. Это - в теплое время 

года, но зимой каналы замерзали, и товары везли на 

лошадях по несколько суток, а то и недель. 

Между Манчестером и Ливерпулем расстояние не

велико, всего полсотни километров. Поток грузов рос 

от года к году. Железная дорога стала жизненно необ

ходимой. 

Главным строителем дороги снова был приглашен 

Джордж Стефенсон. Сооружение железнодорожной 

линии заняло четыре года. Ежедневно Стефенсон вер

хом на лошади объезжал все участки будущей дороги. 

Строители ее столкнулись с большими трудностями. 

На пути потребовалось пробить туннель длиной в два 

с половиной километра, прорыть в скалистом грунте 

выемку протяженностью в три километра и глубиной 

около 25 метров, построить более шестидесяти мостов 

и виадуков. 

Но особенно сложной была прокладка пути через 

топкое Чэт-Мосское торфяное болото. Никто не хотел 

верить, что это осуществимо. Но Стефенсон сделал, ка

залось, невозможное - нашел способ проложить на

дежную железную дорогу длиной в шесть километров 

через губительный Чэт-Мосс. 

Дорога между Манчестером и Ливерпулем была го

това к осени 1830 года. Официальноеоткрытие ее со

стоялось 15 сентября в Ливерпуле. В этот день по до

роге намечалось пустить восемь поездов с приглашен

ДОРОГА МАНЧЕСТЕР - ЛИВЕРПУЛЬ 

ными. Поезд с паровозом «Нортумбриец» должен был 

вести сам Джордж Стефенсон. Олив-Маунтска,я выемка Манчестер-Ливерпульской дороги 

Движение началось утром. На одной из промежу

точных стоянок случилась трагедия. Один из гостей, положил раненого в свой поезд и, рискуя сойти с рель

бывший министр торговли Хаскисон, стоя на платфор сов, помчался в Манчестер. 

ме, зазевался и ... попал под поезд. Его нога преврати К сожалению, бывшего министра спасти не удалось. 

лась в кровавое месиво. Не теряя времени, Стефенсон Конечно, этот трагический случай омрачил открытие 
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дороги, но сорвать праздник все же не смог. А уже на 

следующий день началось регулярное движение по но

вой железной дороге, второй в мире после Стоктон

ДарлингтонскоЙ. 

Поезда Манчестер-Ливерпульской железной дороги 

ДОРОГА МАНЧЕСТЕР - ЛИВЕРПУЛЬ 

Число пассажиров на ней непрерывно увеличив а

лось, и за короткое время достигло 1200 человек в день. 

Перевозка людей оказалась даже выгоднее транспор

тировки грузов. А ведь дорогу строили прежде всего 

как грузовую. Даже сам Джордж Стефенсон не ожидал 

такого успеха. 



РЕЙНХИЛЛСКИЕСОСТЯЗАНИЯ 

Еще во время строительства Манчестер-Ливерпуль

ской дороги начались пересуды: 

- А не потому ли Джордж Стефенсон так старает

ся, - говорили недруги замечательного инженера,

что имеет собственный паровозостроительный завод? 

Небось, и по новой дороге мечтает пустить свои паро

возы? 

Зная о таких разговорах, дирекция строительства 

настояла, чтобы для Манчестер-Ливерпульской доро

ги паровозы отбирались по конкурсу, то есть лучшие, 

и предложила провести свободные соревнования паро

вых локомотивов. 

Невдалеке от Ливерпуля, возле небольшого городка 

Рейнхилла был выбран прямой участок железной до

роги, только что построенный. От паровозов требова

лось проехать эту дистанцию два десятка раз туда и об

«Колесоног» Брэндреmа 

РЕЙНХИЛЛСКИЕСОСТЯЗАНИЯ зз 

Паровоз Эриксона «Новинка» 

ратно. Судьями были назначены люди, хорошо знако

мые с техникой, в частности, с паровыми машинами. 

Вдоль испытательной трассы выросли трибуны для 

зрителей. Зрелище предстояло захватывающее. Оно 

началось 6 октября 1829 года. На трибунах собралось 

не менее 10 тысяч зрителей, будто устраивалисьне со

ревнованияпаровозов, а забеги лучших скакунов. 

"Участвоватьв состязанияхпретендоваличетыре па

ровоза. Однако два из них до соревнованийдопущены 

не были. Один оказался слишком тяжелым, а второй 

слишкомтихоходным.Впрочем,был еще и пятый пре

тендент. ИзобретательБрэндрет представил повозку 

под названием «Колесоног» , в которой роль двигателя 

выполняла ... лошадь. Находясь на повозке, она долж

на была бежать на месте, двигая бесконечную полосу 

из деревянных планок, и тем самым вращать колеса 
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повозки. Понятно, что «Колесоног» тоже не был допу

щен к участию в состязаниях. 

Остались всего два локомотива: «Новинка» - неболь

шой оригинальный паровозик конструкции Д. Эриксо

Паровоз Стефенсона «Ракета» 

РЕЙНХИЛЛСКИЕСОСТЯЗАНИЯ 

на и «Ракета», паровоз, созданный Джорджем Стефен

соном. 

Стефенсоновский локомотив был первым подготов

лен к пробегу и сумел развить без груза скорость поч

ти 30 километровв час. 

Вывели «Новинку». Она развила скорость 45 кило
метров в час. Мнение судей стало склонятьсяв пользу 

паровоза Эриксона. 

Но так продолжалосьнедолго. Вскоре с «Новинкой» 

произошлаавария, а затем она, не выдержавнагрузок, 

и вовсе вышла из строя. Стефенсоновскаяже «Ракета» 

продолжаласновать по рельсам и в один из дней про

ехала более 100 километров со средней скоростью 24 
километра в час. Налегке же она шла в два раза быст

рее. Такой результат поразил не только зрителей, но и 

судей. «Ракета» по праву была признана победитель

ницей Рейнхиллских состязаний. 

Секрет этого успеха заключался в том, что устройс

тво паровоза было продумано до мелочей, а главное, 

Стефенсон установил на «Ракете» особенный котел, 

корпус которого пронизывали так называемые дымо

гарные трубки. По ним проходили горячие топочные 

газы. Поверхность нагрева в котле сильно увеличилась, 

вода в нем быстро превращалась в пар. Вот почему па

ровоз долго мог работать безостановочно и при этом 

двигаться с большой скоростью. 



ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНАЯ ЛИХОРАДКА 

Постепенно выяснилось, что перевозить пассажи

ров и грузы - не одно и то же. Для этих перевозок нуж

ны разные паровозы. От пассажирских, прежде всего, 

требуется скорость и плавность хода. От грузовых 
мощь, большая сила тяги. 

Первыми в мире пассажирскими локомотивами ста

ли «Планета» и «Земной шар», построенные на заводе 

Стефенсона. Это были небольшие паровозы с двумя па

рами колес. Позже «Планета» не раз служила образцом 

при создании многих пассажирских локомотивов. 

Только после строительства английских железных 

дорог с паровой тягой и в других европейских странах 

Открытие первой немецкой железной дороги 

также начали подумывать о постройке подобных дорог. 

Первой примеру Англии последовала Франция. Там на

шлось несколько энергичных предпринимателей, ко

торые добились права на постройку рельсовой дороги 

между городами Лионом и Сент-Этьеном. Строить до

рогу власти разрешили, однако, при одном непремен

ном условии: она должна быть только с конной тягой. 

Строители пошли на хитрость: согласились с этим 

требованием, но ко дню открытия железной дороги 

привезли из Англии паровоз. И тогда все увидели, на

сколько «железный конь» выгоднее, быстрее и силь

нее лошадей. 
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Это была линия между городами Фюртом 

и Нюрнбергом. Прокладка ее тоже не про

Паровоз «Земной шар» 

Американскийкурьерский 

nаровоз 1848 года 

ОТ ПАРОВ03А ДО МАГНИТОПЛАНА 

Паровоз Стефенсона «Планета» 

в Германии открытие первой железной 

дороги с паровозами состоялось в 1835 году. 

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНАЯЛИХОРАДКА 

шла без упорной борьбы с извозопромышленникамии 

владельцамиканалов. В Германии противникидорог 

утверждали, что быстрая езда по железным дорогам 

«должнавызватьу пассажировболезньмозга, особую 

разновидностьбуйной горячки». Мало того, говорили, 

что люди при виде мчащегося поезда также могут за

болеть. 

Отношениек железнымдорогам резко изменилось, 

когда выяснилось, что они приносят немалый доход. 

И началась железнодорожнаялихорадка. 

В 1860 году в Лондоне приступили к строительству 

первой в мире подземнойжелезнойдороги, метро, с па

ровозами.Мрачные,душныестанции «подземки» осве

щалисьгазовымифонарями.Но дажетакой примитив
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Паровоз Стефенсона 

«Патентовладелец» 

ный метрополитен пользовался у лондонцев огромным 

успехом. В 1863 году лондонская «подземка,) перевез

ла почти 10 миллионов пассажиров, а в 1869 - уже бо

лее 30 миллионов! 

Еще быстрее, чем в Европе, железные дороги стро

ились В Америке. Первая железнодорожнаялиния по

Один из первых американскихnаровозов 

«Друг ЧарJtьсmон.а» 

явилась в США в 1829 году, то есть на 

четыре года позже первой английс

кой. 

Американскиепаровозыпо виду рез

ко отличались от европейских. Они 

были рассчитанына движениепо доро

гам большой протяженности,через об

ширные степи. Паровоз обязательно 

имел впереди наклонную решетку-ка

укетчер, «скотосбрасыватель», предна
значенный для сталкивания с дороги 

диких буйволов, нередко забредавших 

на железнодорожные пути. 

Спустя 30 лет после постройки Сте

фенсономпервой в мире железнойдоро

ги Стоктон-Дарлингтонобщая длина железных путей 
США равнялась 50-ти тысячам километров. То есть, 

была примернотакой же, как протяженностьжелезных 

дорог всех стран Западной Европы вместе взятых. 
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ДАЕШЬ СКОРОСТЫ 

Уже на первых железных дорогах поезда ходили 
с неплохой скоростью - километров 60 в час. А нельзя 

ли еще быстрее? Каждая железнодорожнаякомпания 
мечтала иметь особо скоростныелокомотивы., ' 

Путь к этому был один: увеличивать диаметр дви
жущих колес паровоза. В самом деле, чем больше ко

лесо, тем большее расстояние пройдет оно за один обо
рот. 

Знаменитая «Ракета» Стефенсона имела движущие 
колеса диаметром около полутора метров. Вот почему 

она обгоняла другие паровозы с меньшими колесами. 

Но спустя несколько лет появились паровозы куда бо
лее скоростные, чем «Ракета». 

Особенно стремилась повысить скорость движения 
Большая Западная дорога в Англии. Владельцы ее все
ми силами старались показать, что их дорога - луч

шая, а паровозы на ней - самые быстрые. 

В 1837 году для этой дороги были построеныдва па
ровоза: «Северная звезда» и «Утренняя звезда». Диа

метр их движущихколес равнялсядвум метрам с лиш

Скоростнойnаровоз «Ураган» 

ДАЕШЬ СКОРОСТЫ 

ком. Казалось, что эти локомотивы помчатся с небы

валой скоростью. Но нет, больше 80 километров в час 

развить на них не удалось. «Звезды» не оправдаливоз

ложенных на них надежд. 

Впрочем, Большая Западная не сдавалась. Были за

казаны паровозы «Аякс» и «Марс» с диаметром колес 

в три метра! Кроме того, локомотивы были покрыты 

металлическимикожухами обтекаемой, «корабель

ной »формы. Кожухи должны были на большой скоро

сти как бы разрезать воздух и тем самым облегчать дви

жeHиe поезда. 

Но и эти паровозы оказались неудачными, слишком 

тяжелыми, управлять ими было трудно. 

Тогда же появился и локомотив под громким и мно

гообещающим названием «Ураган ». Он тоже имел ги

гaHTcKиe колеса, диаметром в три метра. Большой За

падной во что бы то ни стало требовался рекорд скоро

сти. За солидное вознаграждение машинист поезда 

согласился установить рекорд, несмотря на огромный 

риск. И он это сделал, ранней осенью 1839 года про

мчался на «Урагане» действительно с ураганной ско

ростью - около 160 километров в час! Даже в наше 
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Паровоз Фрэнсиса Тревитика 

«Корнуэльс» 

Скоростной nаровоз «Аякс» 

а 

ОТ ПАРОВОЗАДО МАГНИТОПЛАНА 

время такая скорость на железной дороге считается 

большой. А уж что говорить про то далекое время! 

КонкурентыБольшой Западной тоже не дремали. 

ЛондонскаяСеверо-западнаядорога решила отобрать 

рекорд. Для этого она заказала Фрэнсису Тревитику, 

сыну создателя первого в мире паровоза, сверхскорос

тнойлокомотив.В своем «Корнуэльсе» (так был назван 

этот быстроходныйпаровоз) Тревитик не только при

менилбольшиеколеса(диаметромдва с половиноймет

ра), но и увеличилчастотуих вращения.А кроме того, 

поставил на паровоз усовершенствованныйкотел, все 

части сделал более прочными. И вот на одном из проб

ных заездов локомотив Фрэнсиса Тревитика развил 

скорость 187 километровв час! 

ДАЕШЬ СКОРОСТЫ 

Но это рекорды. Желез

ные дороги тогда, полтора 

века назад, были еще слиш

ком слабыми, чтобы разре

шить на них езду с такими 

скоростями. Поэтому ско

рость обычных пассажирс

ких поездов редко превыша

ла 50 километров в час. Ну 

рекорды только свидете

льствовалио большихрезер

вах паровых локомотивов. 



УДОБСТВА НА КОЛЕСАХ 

Изменялись паровозы, изменя

лись и вагоны. Никаких удобств 

в первых пассажирских вагонах 

не имелось. Недаром в народе их 

прозвали «дребезжалками». Это 

были закрытые, довольно темные 

и душные фургоны со скамьями 

для сидения. Особенно тяжело при

ходилось тем, кто отправлялся в 

дальнюю поездку и был вынужден 

проводить ночь, а то и несколько 

ночей, в поезде. Поэтому американ

цы (их железные дороги отлича

лись особенно большой протяжен

ностью) первыми задумались над 

тем, как сделать вагоны более удоб

ными для продолжительных путе

шествий. 

В 1836 году в США появились 

первые спальныевагоны. Одна аме

риканская газета того времени пи

сала: «Вагоны, предназначенные 

для ночных переездов между Бал

тиморой и Филадельфией, будут 

впервые пущены сегодня ночью. 

С введением этих вагонов устраня
ются все неудобства». 

Но газета слишком поспешила, 

расхваливая новые, ночные ваго

ны. На самом же деле они оказа

лись почти такими же «дребезжал

ками», как и дневные. 

Отапливались вагоны железны

ми печками. Вблизи печки пасса

жиры изнывали от жары, а на от

далении, напротив, - страдали от 

~ Пuльмаliовский пассажирский вагОIi 
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холода. Для освещения вагона использовались свечи. 

Имелся туалет с жестяным тазом для умывания. 

Из постельных принадлежностей предоставлялись 

только подушки и матрацы, кучей лежавшие в конце 

вагона. Пассажиры брали их и растаскивали по своим 

спальным местам. 

Однажды в таком вот спальном вагоне довелось 

ехать никому не известному американцу Джорджу 

Пульману. Промучившись ночь на жесткой полке, он 

дал себе слово создать действительно удобный, ком

фортабельный пассажирский вагон. 

Никакого образования Пульман не имел, посколь

ку вырос в многодетной, небогатой семье, и в школе 

ему довелось проучиться всего несколько лет. Однако 

профессия у него была неплохая и для задуманного 

прекрасно подходила. Благодаря брату, он стал уме

лым столяром-краснодеревщиком, способным изгото

вить любую, самую сложную мебель. И эта профессия 

ему очень пригодилась, когда он занялся главным де

лом своей жизни. 

Не сразу удалось выполнить задуманное. Только 

в 1858 году, немного разбогатев, Пульман построил 

свой первый вагон. Он оказался еще очень далеким от 

идеала. Однако Пульманверил в себя и знал, что добь

ется успеха. Так на самом деле и произошло. 

Новый пульмановскийвагон поражал своей роско

шью, и, конечно, был рассчитан на пассажиров с до

статком, а таких в Америке насчитывалосьнемало. 

Справедливоговорили: «Пульман изобрел комфорт». 

И это так. Он расширил вагон, а также сделал его не

много выше. Едущих в пульмановскихвагонах удив

ляли удобствоспальныхмест, большиеокна, изящные 

занавески, люстры, гравюры на стенах. 

Пульман также создал вагон-ресторан.Новшество 

это чрезвычайнопонравилосьпассажирам. Но, пожа

луй, самым важным изобретениемоказался закрытый 

переходной тамбур-гармошка,позволявшийбезопас

но перебиратьсяиз вагона в вагон на ходу поезда. 

УДОБСТВДнд КОЛ ЕСДХ 

Джорджа Пульмана не смущало и не пугало то об

стоятельс'I"ВО, что увеличение размеров вагона потре

буе'I' кореннойперестройкивсех С'l'анционныхплат

форм и многих мос']"ов. «КоМфорт - прежде всего, 
упрямо повторял он. - Ради удобств и комфорта moди 

пойдут на Bcel» И он оказался прав. Платформы, дей

ствителыIO, были перестроены, расширены, а мосты 

подняты повыше. 

Со временем вместо печного отопления вагонов ста· 

ло примеЮIТЬСЯ водяное, а затем и паровое. На смену 

свечному освещению пришло газовое, потом появилось 

электрическое. Слова «пул:ьмановскийвагон» стали на

рицательными и означали верх роскоши и удобства. 

Пульман стал владельцем пескольких заводов по 

производству железнодорожных вагонов. Можно ска

зать, что он создал свою империю и превратился в од

ного из самых богатых и влиятельных людей на же

лезных дорогах Соединенных Штатов Америки. Он 

даже построил вблизи Чикаго собственный город, 

в котором были расположены не только его предпри

ятия, но и дома для рабочих, «Пульман-сити», С HaC€

лением в 12 тысяч человек. 

Примеру Америки последовали и другие страны. 

И там появилисьудобные пассажирскиевагоны. В Ан

глии раньше, чем где-либо, вагоны начали подразде

ляться на мягкие и жесткие. Появились купе, отде

льные помещениядля несколькихпассажиров.Ваго

ны так называемого международногокласса имели 

особые мягкиерессоры и повышеШIЫЙкомфорт. Даже 

внешне они отличались красивым покрытием из цен

ных пород дерева. 

С появлениемдействительноудобных спальныхва

гонов произошел настоящий переворот на железных 

дорогах. Отныне поездки, даже очень долгие, в тече

ние несколькихсуток, пересталибыть тяжелымиспы

танием для пассажиров, а превратилисьв интересные 

и приятныепутешествия. 
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моих милостей » • 

Ефим Черепанов 

Дилижанс на дороге 

Петербург - МОС"I'ва 

РОССИЙСКИЕ МАГИСТРАЛИ. 

с<ПАРОХОДНЫЙ ДИЛИЖАНЕЦ» 

в 30-х годах XIX века в Пермскойгубернииобшир

ную территориюзанималивладениязаводчикаНики

ты Демидова- рудники, чугуноплавильные, железо

делательные и медеплавильные заводы. На Демидова 

работали 40 тысяч «душ» крепостных. Одним из этих 

подневольных «работных людей» был Ефим Черепа

нов. В одной старинной бумаге о нем говорится так: 

«Черепанов - росту среднего, лицом веснова т, волосы 

на голове и борода - рыжие, борода невелика, глаза 

серы •. 

РОССИЙСКИЕМАГИСТРАЛИ.ссПАРОХОДНЫЙДИЛИЖАНЕЦ») 

Любил Ефим Черепанов вы

думывать разные механизмы 

и машины. И всегда рядом с 

ним был его сын Мирон. 

Демидов «проявил милость» 

И назначил Ефима Черепано

ва, крепостного, главным ме

хаником завода. «Сие я сделал 

для того, - писал он Черепа

нову из-за границы, - чтобы 

другие, видя тебя примером, 

как я награждаю, могли бы 

и сами стараться доходить до 
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О том, что в Англии проложена железная дорога, по 

:которой ходят паровозы, на Урале знали лишь понас

лыш:ке. Когда у Черепановых возНИRла мысль постро

ить свойпаровоз, неизвестно. Можно толыю сказать, 

что в начале 1830 года, то есть еще до открытияЛивер

пуль-Манчестерскойдороги, отец и сын Черепановы 

уже работали над паровозом. 

Ни от :кого здесь, в глуши, невозможно было полу

чить дельного совета. Демидов и представить себе не 

мог, что его :крепостной способен самостоятельносо

здать столь сложную машиНУ, :как паровоз. Он писал 

Черепанову: «Без математическихрасчисленийсделать 

Паровоз Черепановых 

РОССИЙСКИЕМАГИСТРАЛИ.«ПАРОХОДНЫЙДИЛИЖАНЕЦ), 

оное невозможно». А если ма

шина и будет все-таки постро

ена, то :ш первой же «малой 

неполадкой совершенно оста

новится». 

До всего Черепановым при

ХОДИ.ilОСЬ доискиваться собс

твенным умом. Никаких книг 

с подробным описанием паро

возов в России тогда не было. 

Даже самого слова «паровоз» 

еще не суш;ествовало в русском 

языке. Говорили «сухопутный 

пароход», (<Паровая повозка», 

«пароходный дилижанс». 

В России в те времена езди- Мирон Черепанов 

ли на лошадях, в возках. Меж

ду Петербургом и Москвой ходили конные дилижансы, 

большие кареты на восемь пассажиров. Для преодоле

ния расстояния между этими городами дилижансу тре

бовалось не менее четырех суток. 

Черепановы, разумеется, не думали, что их паровоз 

будет водить пассажирские поезда. Обслуживать бы 

рудники и заводы - и то большое дело. 

Строительство паровоза быстро продвигал ось впе

ред. Летом 1834 года заводская контора докладыва

ла: «Пароходныйдилижанец отстройкою совершен

но окончен, а для ходу оного строится чугунная до

рога» . 
Этот опытный железный путь был коротким, мень

ше километра длиной. Вывели паровоз. К нему прице

пили тележку-тендер с запасом дров и повозки для гру

за. Сбежались любопытные, столпились около «желез

ного чуда». 

Человек тридцать самых смелых бросились к «ваго

нам», забрались на них. Мирон Черепанов дал свисток, 

и паровоз, с шипеньем «выдыхая» пар, медленно дви

нулся вперед. 



Проект торцовой дороги для «сухопутных nароходов» лам талантливых механиков. Никто не поддержал их, 

дело заглохло. 

Свою машину Черепановы предназначали для пере А до Урала уже доходили вести, что под Петербур

возки руды. Для этого требовался более мощный паро гом прокладывается первая в России железная дорога, 

воз, чем построенный, опытный. И они создали еще и что паровозы для нее куплены за границей. Постро

один локомотив раз в пять мощнее первого. Но завод енные же Черепановыми ржавели в заводском сарае, 

ское начальство и сам Демидов уже охладели к замыс никому не нужные. 



ДЕТИЩЕ ФРАНЦА ГЕРСТНЕРА 

Во многих странах - Англии, Франции, Германии, 

США уже были построены железные дороги с паровой 

тягой, а Россия все еще их не имела. Считалось, что они 

вообще здесь не нужны и даже вредны. Например, тог

дашний министр финансов Канкрин полагал, что же

лезные дороги разовьют в русском народе бродяЖни
чество, строить их «на великом пространстве.) невыгод

но. Но особенно часто ссылались на суровый климат. 

Один петербургский журнал с иронией писал: «До

шли до нас слухи, что некоторые наши богатые госпо

да, прельстясь заморскими затеями, хотят завести чу

Открытие Царекоеельекой желеЗ/-lОЙ дороги 

гунные колеи, по которым будут ходить экипажи, дви

гаемые помощью паров. Сдается, однако же, что этому 

не бывать. Русские вьюги сами не потерпят иноземных 

хитростей, занесут, матушки, снегом колеи, заморо

зят пары. Стыдно и грешно!.) 

А кое-кто предлагал «сухопутные пароходы» пус

тить прямо по шоссе, торцовым дорогам. 

Летом 1834 года в Петербургприехалинженери уче

ный, чех по национальности, Франц Герстнер и пред
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ложил для пробы проложить железнодорожную линию 

Петербург - Царское Село - Павловск, протяженнос
тью в 27 километров. После долгих обсужденийпред

Гулянье на Павловскомвокзале 

ДЕТИЩЕФРАНЦА ГЕРСТНЕРА 

ложениебыло принято,созданоакционерноеобщество, 

и в мае 1836 года строительствоначалось. 

Земляныеработы велись на всей линии одновремен

но. Руководилистройкойв основномчешскиеи немец

кие инженеры.Дорога, однопутная,была сооруженаза 
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от ПДРОВОЗА до МАГНИТОПЛАНА 

18 месяцев, причем на пути 

пришлосьпостроитьболее со

рока мостов. Уже в сентябре 

1836 года, задолго до офици

ального открытияее, началось 

«катание,) жителей столицы 

на участкеот ЦарскогоСела до 

Павловска. 

Шесть паровозов были до

ставлены из Англии, один

из Бельгии. в: слову сказать, 

название «паровоз» именно 

тогда и родилось. А кроме 

того, все локомотивы имели 

собственные названия: «Про

Фра71цАн.тонГерстнер ворный,>, «Стрела,>, «Бога

тырь,>, «Слон» И другие. 

И вот 30 октября (по старому стилю) 1837 года со

стоялось торжественноеоткрытиепервой в России же

лезной дороги. Как писала петербургскаягазета «Се

верная пчела,>, на торжествобыло приглашено «самое 

блистательноеобщество» - главнейшие сановники, 

дипломаты, известные ученые, литераторы, дамы «вы

сшего круга,> . 
В полдень поезд, состоявший из паровоза «Провор

ный,> и восьми вагонов, украшенных флагами, тронул

ся в путь. Вел его главный строитель дороги Франц 

Герстнер. Вдоль железнодорожного полотна стояли це

пью тысячи людей, восторженно размахивавших шля

пами, фуражками, платками. 

Поезд прошел расстояние от Петербурга до Царско

го Села за 35 минут, развивая временами скорость бо

лее 60 километров в час. 

В зале станционногоздания прибывшихждал «рос

кошный завтрак». Выпив за здоровье государя импе

ратора, гости снова заняли места в поезде и покатили 

обратно. На этот раз дорога заняла всего 28 минут. 

«Шестьдесятверст в час. Страшно подумать! - восхи

ДЕТИЩЕ ФРАНЦА ГЕРСТНЕРА 

Металлический билет Царс"осельсlCОЙ железн.оЙ дороги 

щалась газета. - Между тем вы сиди'ге спокойно, вы 
не замечаете этой быстроты, ужасающей воображе

ние,>. 

Царсн:осельская дорога полюбилась петербуржцам, 

особенно после того, как в Павловском вокзале стали 

устраивать гулянья, балы и замечательные концерты. 

Только за первый год своего существования Царско

сельская пере везла около 700 тысяч пассажиров!Сто
ит заметить, что железнодорожныебилеты сначала 

были металлическими.При выходе из вагона пасса

жиры сдавали их кондук'гору. 

«Между Петербургом и Царским Селом более нет 

расстояния, - писала газета. - К этой мысли не при

выкнешь долго ». 



Мос"овс"ий во "зал 
в Петербурге 

Даже после того, как успеш

но заработала Царскосельская 

дорога, сомнения все еще оста

вались: нужны или не нужны 

железные дороги в России? 

А если нужны, то какую дорогу 

стоит провести в первую оче

редь? Большинство сходил ось 

во мнении, что, конечно, меж

ду двумя столицами. 

Николай 1 в феврале 1842 го
да подписал высочайший указ 

о сооружении железной дороги 

Петербург- Москва. Вопрос же, 

как ее прокладывать, долго оста

вался без ответа: по кратчайше

му ли, прямому, пути или С от

клонением в сторону Новгорода? 

В конце концов был принят пер

вый вариант - строить по пря

мой, и царь поддержал его. 

Пред стояла грандиозная ра

бота - построить железную до

рогу протяженностью более 

600 километров. Царскосель

ская по сравнениюс этой магис

тралью казалась игрушкой. 

Изысканиятрассы показали, 

что природных препятствийна 

пути будет немало: болот, рек, 

возвышенностей,обширныхле

сов. Руководилистройкойисключительнорусские ин

женеры, и самым выдающимсясреди них, главным 

строителемдороги, был Павел ПетровичМельников. 

Работы начались летом 1843 года одновременно 

с двух концов: от Петербургаи от Москвы. Дорога стро

илась двухпутной, то есть прокладывалисьсразу две 

параллельныелинии. Впервые здесь была приняташи

ПУТЕШЕСТВИЕ ИЗ ПЕТЕРБУРГА В москву 

Существует легенда, будто царь Николай 1, желая 

закончить затянувшийся спор о том, как строить же

лезную дорогу между Петербургом и Москвой, прило

жил к карте линейку и провел прямую линию, соеди

нившую эти два города. Легенда легендой, но споры 

и вправду были немалые. 
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рина колеи (расстояние меж

ду рельсами) пять фУТОВ t ИЛИ 

1524 миллиметра. С тех пор 

такая колея стала обычной 

для железныхдорог России и , •..\~
~ сохраняетсядо сих пор (она 

"О ,. 

о 
шире t чем в других cTpanaX t 

~ на 89 миллиметров). .\. .... 
. На строительствеработали~ 

~-.~~ '- \'~'
• 

50-60 тысяч человек, в основ
I '.'

;:"'~ " ',.»'-" ном крепостные крестьяне,
.'~\\\"\": \ 

нанятые подрядчикамиу по

мещиков. Это был гШ'антский 

муравейник. Трудовой день 

на чинался с рассветом и за

Павел Петрович Аfелыl.,,овв канчивался с наступлением 

темноты. 

Для ускоренияземляныхработ Мельниковпредло

жил приобрести в Америке паровые экскаваторы. 

И четыре механическихземлекопабыли куплены. Од

вако работалиони недолго.Подрядчикамручнойтруд 

крепостныхкрестьян обходилсядешевле. 

Труд же Э'l'от оказался громадным. При проклаДI<е 

рельсовогопути было построено278 искусственныхсо
оружений, в том числе около 200 мостов (из них 
8 крупных, через широкие реки), 34 железнодорож
ные с'ганции и два больших вокзала, один в Петербур

ге, другой - в Москве. 

осле восьми лет упорного труда, 1 ноября 1851 го
да, железная дорога Петербург - Москва вступила 

в строй. Первый пассажИрСI<ИЙ поезд отправился из 

Пе'гербурга в 11 часов 15 минут утра и прибыл в Мос

кву в 9 часов утра на следующий день. Таким обра:;юм, 

поезд находился в пути без малого 22 часа. 

Когда в 1855 году царь Николай 1 умер, железную 

дорогу между Петербургом и Москвой назвали Нико

лаевской. А много лет спустя, уже в советское время, 

она стала называться Октябрьской. 

ЖЕЛЕЗНАЯ СЕТЬ 

Дорога Петербург - Москва стала образцом для 

строительства других железных дорог в России. Ушли 

в прошлое споры о том, нужны стальные пути или не 

нужны. Сама жизнь дала ответ. 

Центральные районы России, по существу, были 

оторваны от южных и восточных. А на юге выращи

вался хлеб, и его надо было вывозить. Справедливо го

ворили, что доставить в Россию товары из Америки 

проще и дешевле, чем из оренбургских степей. Основ

ными путями сообщений в России по-прежнему оста

вались реки да скверные грунтовые дороги. 

Осенью 1853 года началасьКрымскаявойна. По срав

нению с противником - англичанами и французами 

русская армия была вооружена намного хуже. Но глав

ная беда заключалась в том, что наши войска не могли 

вовремя получать боеприпасы, продовольствие, под

крепление живой силой. 

Из-за бездорожья Севастополь, где героически сра

жались и гибли русские солдаты, оказался брошенным 

на произвол судьбы. Один французский государствен

ный деятель того времени с радостью говорил, имея 

в виду железные дороги: «Поздравим себя, что Россия 

не имеет в своем распоряжении этого страшного ору

дия». 

Поражение в Крымской войне заставило русское 

правительство по-другому взглянуть на роль железных 

дорог. Стало ясно, что мало одной-двух дорог, необхо

дима целая сеть железнодорожных магистралей. 

В 1857 году был издан Высочайшийуказ, в котором 

говорилось: «Железные дороги, В надобности коих 

были у многих сомнения, признаны ныне всеми сосло

виями необходимостьюдля Империи и сделались пот

ребностью народною, желанием общим и настоятель

ным». 

И дело пошло. Можносказать, что и в России начал

ся железнодорожныйбум. Вдруг появились десятки 
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предпринимателей, желавших участвовать в проклад

ке железных путей. Предлагали построить магистра

ли Москва - Нижний Новгород, Москва - Курск 
Феодосия, Петербург - Варшава - прусская граница 

и многие другие. 

Стали открываться все новые и новые железнодо

рожные линии. За пять лет (с 1868 года) в России было 

сооружено около 1О тысяч километров железных до

рог, то есть по две тысячи километров в год, - почти 

в два раза больше, чем за предыдущие 30 лет. 

Началось строительствожелезных дорог в Закав

казье и Средней Азии. Великий путешественник 

Н. М. Пржевальский, проехавший по Закаспийской 

железной дороге вскоре после ее открытия, писал: 

«В две недели прокатили мы пять тысяч верст от Мос

квы до Самарканда. Словно в сказке, несешься в ваго

не по сыпучим пескам или безводной равнине. Вообще 
Закаспийская дорога - инженерное сооружение сме

лое и с большим значением для будущего». 

К 1892 году общая длина всех железных дорог Рос

сии превышала30 тысяч километров. Железнодорож

ные пути, наконец, «перешагнули» Уральскийхребет. 

После этого уже всерьез заговорилио прокладкежелез

ной дороги через всю Сибирь на Дальний восток, о со

оружении грандиознойтранссибирскоймагистрали. 

ВЕЛИКАЯ МАГИСТРАЛЬ 

Царский указ о строительствевеличайшейжелез

нодорожнойлинии от Челябинскадо Владивостокабыл 

издан в феврале 1891 года. Вся магистраль делилась 

на семь участков, начиная от Западно-Сибирскойи кон

чая Южно-Уссурийской. 

Железнодорожныйпутьдолженбыл вступитьв строй 

спустя десять лет после начала работ. Строительство, 

согласно указу, следовало проводить только силами 

русских инженерови рабочих. При этом строить хоро

шо и прочно, чтобы в будущем лишь «дополнятьдоро

гу, но не перестраивать». 
Весной 1891 года во Владивостокприбыл наследник 

престола, будущий царь Николай 11. Он возвращался 

из путешествия по восточным странам. Обнародовав 

указ своего отца, императора Александра 111, Николай 

в присутствии многочисленной публики забил первый 

гвоздь в шпалу будущей дороги. 

Однако стройка началась на западном конце ве

ликой магистрали, в районе Челябинска. На еще не

давно безлюдной местности появлялись насыпи, 

рельсы - все дальше уходила на восток железнодо

рожная линия. 

Пришлось построить мосты через четыре широких, 

полноводных реки: Иртыш - приток Оби, саму Обь, 

Енисей и Амур, а кроме того, через множество мелких 

рек. 

Великий железнодорожный путь строили не менее 

ста тысяч человек, в том числе около шести тысяч ин

женеров. Рабочих набирали по всей России и по добро

му их согласию везли в Сибирь, Забайкалье, на Даль

ний Восток. 

В 1894 году рельсы достиглиОмска, и первый поезд 

по новенькому мосту смог перейти на другой, восточ

ный берег Оби. И опять - тайга, болота, реки, камен

ные завалы. Четыре года спустя строители преодолели 

могучий Енисей. Еще через год подошли к Иркутску. 
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Стройка не прекращалась ни зимой в трескучие моро

зы, ни знойным летом, когда строителей атаковали 

тучи комаров. 

ВЕЛИКАЯ МАГИСТРАЛЬ 

в Забайкалье строители столкнулись с коварной веч

ной мерзлотой. Постройки на ней неожиданно разва

ливались. Разливы местных рек смывали насыпи. 

Строительство Тран.сси6а 
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и все же к концу 1900 года 

Забайкальскаяжелезная до

рога была построена. 

Ее отделяло от восточного 

участка магистрали озеро 

Байкал ширинойболее 70-ти 11 

километров. Пришлось орга

низовывать паромную пере

праву. Поезда подходили к 

огромному озеру, заезжали 

на специальные паромы-ле

доколы «Байкал» и «Анга

ра», переправлялись на про

тивоположный берег, снова 

выезжали на рельсы и двига

лись дальше. 

Так продолжалось до тех 

пор, пока не был построен 

рельсовый путь вокруг Бай

кала, Кругобайкальская же

лезная дорога, пожалуй, са

мый трудный участок Транс

сиба. Для прокладки дороги 

длиной всего-то 260 километ
ров пришлось прорыть около 

40 туннелей, возвестиу бере

гов озера подпорные стены, построить виадуки и вол
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норезы, прорубитьчерез скалы глубокиевыемки. 

Чтобы дорога побыстрее подошла к Владивостоку, 

договорилисьс Китаем о проведениимагистраличерез 

Маньчжурию(так было проще), о постройке знамени

той Китайско-Восточнойжелезной дороги, КВЖД. 

Лишь значительно позже, в 1915 году, появилась 

Амурскаяжелезнаядорога, шедшая уже по нamей тер

ритории. 

Когда же закончилосьвозведениедлиннейшегомос

та через реку Амур, а произошлоэто только в 1916 году, 

огромная Транссибирскаямагистраль действительно 

паром-ледокол «Байкал» 

протянулась от Урала до Тихого океана. Наконец-то 

стало возможным проехать по железной дороге через 

всю Россию от Петербургадо Владивостока. 
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РУССКИЕ ПДРОВО3Ы 

Как уже говорилось, на Царскосельской дороге ра

ботали паровозы, купленные за границей. Петербур

го-Московскую обслуживали уже первые отечествен

ные локомотивы. Их начал строить Александровский 

механический завод в Петербурге. 

В то время паровозы строились без будки машинис

та. Нетрудно представить, каково было машинисту и 

его помощнику вести поезд зимой в сильный мороз, на 

ледяном ветру. Только в середине 60-х годов позапрош
лого века на паровозах появились небольшие будки. 

Кроме Александровского, к строительству парово

зов вскоре приступили еще несколько русских заводов. 

Больше всех «паровых коней,) выпустил Коломенский 

завод, расположенный в ста километрах от Москвы. 

Этот известный завод существует и поныне. 

у nаровоза появилась будка машиниста 

РУССКИЕ ПАРОВО3Ы 

Отечественный пассажирский 

nаровоз 1845 года 

Паровозов было выпущено в России немало, и это 

были хорошие паровозы, ни в чем не уступавшиеинос

транным. Обо всех не расскажешьв тоненькойкниж

ке. Поэтомупоговоримхотя бы 

некоторых, самых замеча

Сто тридцатьлет назад в Рос

сии был создан товарныйпаро

тремя парами колес. Его 

прозвали - «трехпар

КОЙ ,). Каждый паровоз имеет 

о 

тельных. 

воз с 

так и 

свою так называемую колес

ную формулу. У «трехпарки» 

она выглядела так: 0- 3 - О. 



Паровоз «трехnаРlLа» 

nаровоз серии ()в ским заводом в 1890 году, паровоз с четырьмя парами 

движущихколес. Ему присвоилинаименованиеОБ, то 

есть «Основной», а буква «В,) указывала на тип паро

Число 3 подтверждало, что у этого локомотива три 

пары движущих колес. Нули же свидетельствовали: 

ни впереди, ни позади паровозного котла никаких дру

гих колес нет. 

«ОвеЧ-lLа» - товарный 

«Трехпарки » отличались надежностью и выносли

BocTью. Они про служили на железных дорогах России 

свыше сорока лет. 

По мере того как рос вес товарных поездов, стала 

ощущаться нужда в более мощном, более сильном ло

комотиве, чем «трехпарка» . Он был построен Коломен



Бронислав Сигизмундовиtt 

Малаховс кий 

распределительного механизма. Железнодорожники 

дали этому неприхотливому (ему подходило любое топ

ливо) паровозу ласковое название «овечка». Было пос

троено около пяти тысяч «овечек», больше, чем каких

либо других русских паровозов. 

Грузовой nаровоз серии Э 

Двойной nаровоз системы Маллета 

Они еще вовсю трудились на всех дорогах, когда 

в 1911 году появился грузовой паровоз серии Э с пятью 

парами движущих колес. Он был тяжелее «овечки» 

И в полтора раза мощнее. Этот паровоз вполне заслу

женно считается лучшим товарным локомотивом, соз

данным в дореволюционноевремя. 

Были в Россиижелезныедороги с крутымиподъема

ми, например, Закавказская. Здесь требовались особо 

сильные локомотивы, и :Коломенский завод начал вы

пускать двойные паровозы конструкции английского 

инженера Ферли, этакие «тяни-толкаи» С повышенной 

тягой. А завод в Брянске - паровозы швейцарского ин

женера Маллета. Они имели не одну, а две паровые ма

шины и потому также обладали усиленной тягой. 

Лучшим пассажирским локомотивом дореволюци

онной России стал паровоз серии С, то есть «Сормовс

кий», так как строил его Сормовский завод. В народе 

же этот паровоз называли проще, «эскоЙ». 

Он был детищем замечательного конструктора Бро

нислава Сигизмундовича Малаховского. Паровоз вы

шел на линию в конце 1910 года. Ни один русский ло
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«Тянл-mолкай» инженера Ферли 

Пассажирский 

nаровоз серии с, 

«зска» 

комотив не мог соревно

ваться с ним в скорости. 

Расстояние между Петер

бургом и Москвой он пре

одолел однажды за 9 часов, 

вместо обычных тогда 13. 
Его готовили к рекордной 

поездке между двумя сто

лицами за 6 часов! И толь

ко Первая мировая война 

помешала установить этот 

рекорд. 

Пассажирский nаровоз 

серии СУ 



Пассажирский 

nаровоз не 

ностью В две тысячи лошадиных 

сил. На ФД имелось специальное 

устройство - стокер, которое 

само забрасывало уголь в топку 

паровозного котла. Работать на 

паровозе с «механическим коче

гаром» стало значительно легче. 

В те времена на почтовых 

открытках и марках нередко 

можно было увидеть изображе

ние пассажирского паровоза 

ИС «<Иосиф Сталин»). ИС являл

ся самым быстроходным нашим 

локомотивом до тех пор, пока в 

1938 году не появился паровоз 

необыкновенноговида. :Корпус 

его напоминал фюзеляж скоро

стного самолета. Он получил 

ДОРОГА В БУДУЩЕЕ. обозначение 2-3-2В. Буква «В» 

ПАРОВОЗЫ УХОДЯТ 

Товарный nаровоз ФД 

После рокового 1917 года, после граждан

ской войны на железныхдорогах России ца

рила разруха. По спискам в стране числилось 

около 9 тысяч паровозов. Но это только по 

спискам. Половина из них находилась в не

рабочем состоянии. 

Первым паровозом, созданным уже в со

ветское время, был пассажирский локомотив 

серии СУ. Образцом для него послужил про

славленный паровоз Малаховского. Дорево

люционный локомотив был значительно усо

вершенствован, детали его усилены. Поэто

му и появилась в обозначении буква «"У ». 
Новый товарный паровоз назвали ФД, по 

имени известного в то время политического 

деятеля Феликса Дзержинского. Он вышел на 

рельсы в 1932 году, паровоз-красавецмощ



KYPbepc~ий nаровоз типа 2-3-2В 

значила: Ворошиловградский парово

зостроительный завод. 

Этому необычному локомотиву уда

лось развить скорость 175 километров 

в час. Наверное, в будущем он смог бы 

проехатьи быстрее,однаконачаласьВе

ликая Отечественнаявойна, и стало не 

до рекордов. 

После войны понадобился товарный 

паровоз не столь тяжелый, как ФД, ло

комотив, способный работать на рель

сах, сильно пострадавшихв военные 

годы. Такой облегченныйпаровозсозда

вался на :Коломенскомзаводе под руко

водством Льва Сергеевича Лебедянско

го. Заслуги этого талантливого конс

труктора оказались так велики, что 

было решено обозначитьновый паровоз 

Лев Сергеевич ЛебедЯ/-iс~ий 

Грузовой nаровоз 

(IЛебедЯIlС"UЙ» 



Пассажирский nаровоз П36 

буквой «Л», то есть «ЛебедянскиЙ». Ни один конструк

тор паровозов ни до того, ни после не удостаивался та

кой чести. 

А выдающийся паровозостроитель уже работал над 

следующим своим локомотивом, П36. На этот раз Ле

бедянский создал пассажирский паровоз - мощный, 

скоростной и в то же время более экономичный, чем 

даже паровоз ие. 

Локомотив пришелся по душе всем машинистам сво

им спокойным, плавным ходом. Казалось, что парово

зу П36 предстоит долгая жизнь на стальных магистра

лях, но произошло иначе. Он выпускался всего один 

год. А потом строительство паровозов в нашей стране 

вообще было прекращено. Их должны были заменить 

локомотивы других типов. Произошло это в 1956 году. 

Началась новая эпоха железных дорог. 

ТЕПЛОВОЗЫ И ТУРБОВОЗЫ 

Есть у паровозов большой и, 

к сожалению, неустранимый не

достаток: они - машины слиш

ком расточительные. Это еще 

хорошо, если только семь-во ".
,

семь килограммов угля из ста, I·W ~' 
сгоревших в топке паровозного 

котла, используются полезно, ;~.1 
для движения локомотива. Ос

тальные, можно сказать, пропа

дают зря. 

е этим мирились до тех пор, [] 
пока не появился дизель, двига

тель внутреннего сгорания, 

изобретенный немецким инже- Рудольф Дизель 

нером Рудольфом Дизелем. Дви

гатель этот способен работать на солярке - недорогом 

топливе. Воды для охлаждения цилиндров требуется 

ему немного, да и та циркулирует по замкнутой систе

ме и практически не испаряется (а как это важно, если 

Тепловоз Дизеля 
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Тепловоз Гаюселя 

железная дорога проходит по безводной пус

тыне). И еще: он в четыре-пять раз эконо

мичнее паровой машины. Как же можно 

было не попытаться применить дизель на 

железной дороге? 

Первым решил это сделать еще в 1912 году 

сам изобретательнового двигателя Рудольф 

Дизель. Он установил свой мотор в обычном 

товарном вагоне, связал моторный вал с ко

лесами вагона механической передачей и ... 
потерпел поражение. Механическая переда

ча тут не годилась. Она не позволяла исполь

зовать дизель-мотор в полной мере. 

Путь к созданию настоящего тепловоза 

открыл русский инженер и ученый Яков 

Модестович Гаккель. Он построил тепловоз 

летом 1924 года. Особенность локомотива 

Гаккеля заключаласьв том, что дизель был 

соединен не с движущимиколесами, а с ге

ТЕПЛОВОЗЫИ ТУРБОВОЗЫ 

нератором, вырабатывающим 

электрическийток. Последний 

поступал в электромоторы,тяго

вые двигатели, а те уже враща

ли колеса тепловоза. Это давало 

возможностьплавно менять ско

рость локомотивапри работе ди

зeля на максимальной, самой 

выгодной мощности. Решение 

было найдено. 

С тепловоза Гаккеля и нача

лось строительствотепловозов 

в нашей стране, да и не только 

в нашей. Но произошло это не 

Отечестве1i1iЫЙтепловоз ТЗ1 

. 

~1 

Яков МодестовичГаккель 
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Генрих Целли 

сразу. Время для тепловозов 

наступило после окончания Ве

ликой Отечественной войны. 

Они стали выпускаться серий

но, то есть во многих экземпля

рах. Был создан отечественный 

тепловоз ТЭ1. Спустя четыре 

года - грузовой тепловоз ТЭ2 

мощностью 4000 лошадиных 

сил. За ним - локомотив ТЭ3, 

получивший широкое распро

странение на всех железных до

рогах страны. 

Тепловоз ТЭ2 

Тепловоз ТЭ3 

Мощность тепловозов росла. Если 

первенец Гаккеля обладал мощностью 

в 1000 лошадиных сил, то локомотив 

2ТЭ1ОЛ, составленный из двух сек

ций, - в шесть раз большей. Тепловоз 

Коломенского завода ТЭП70 развивал 

скорость в 160 километров в час. 

Перестали выпускаться паровозы, 

и вся нагрузка легла на «плечи» теп

ловозов и электровозов (о них речь 

еще впереди). Впрочем, не совсем так. 

Существовалеще один тип локомоти

вов - с турбинами. 

Первый турбовоз с паровой турби

ной был построен в 1920 году швей

царским инженером Генрихом Цел

ли. Турбовозоказалсямашинойболее 

сложной, чем паровоз и, значит, ме

нее надежной. ТурбовозыЦелли рас

пространенияне получили. И только 

когда появились газовые турбины, 
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Устройство тепловоза ТЭЗ 

в которых вместо пара используются горячие газы, уда

лось создать новый вид локомотивов, газотурбовозы. 

у нас создателем первого отечественного газотурбо

воза Гl был Лев ЛебедянскиЙ. Но этот необычный ло

комотив так и остался опытным. За границей же по

добных локомотивов много. Они оказались выгоднее 

не только паровозов, но даже и тепловозов. 



СИЛОЙ ЭЛЕКТРИЧЕСТВА 

Так было всегда. Стоило поя

виться новому двигателю, как 

возникал вопрос: а нельзя ли ус

тановить его на локомотиве и ка

Kaя польза от этого получится? 

Преимущества электромото

ра перед паровой машиной были 

очевидны. Он более экономичен, 

удобнее в управлении, проще по 

C:::I устройству, надежнее в работе. 

Первый электровоз был соз

дан в 1879 году известнымнемец

ким изобретателеми предприни

мателем Вернером Сименсом

Вернер Сименс небольшой четырехколесный 

локомотивчик. Он возил по тер

ритории Берлинскойпромышленнойвыставки посети

телей. 

Минуло всего два года, и фирма Сименса построила 

близ Берлина первую электрическую железную доро

Устройство газотурбовоза Гl 

Первый берлинский трамвай 

гу длиной около трех километров. Оказалось, что элек

тровозы чрезвычайно удобны как пригородный и го

родской транспорт. Трамваи появились во всех круп

ных городах Европы. 

I 



Электровозы для дальних рейсов были 

применены впервые в США, в 1895 году, 

на железной дороге Балтимор - Огайо, 

проходящей через длинный туннель. При 

движении паровоза туннель заполнялся 

дымом, что было опасно не только для ма

шиниста, но и пассажиров. Электровозы 

не дымили, к тому же были намного эко

номичнее паровозов. Они потребляли 

энергию, вырабатывавшуюся на элект

ростанциях, где можно было сжигать лю

бое, самое дешевое топливо. 

Перед началом Первой мировой войны 

Швейцария почти полностью электрифи

цировала свои железные дороги. За ма

ленькой Швейцарией потянулись и дру

гие государства. 

В 1931 году вышло Постановлениесо

ветского правительстваоб электрифика

Первый отечественныйэлектровозВЛ19 
Электрофицированнаяжелезная дорога в Швейцарии 

ции ряда железныхдорог нашей страны, прежде всего 

на Урале, Кавказе, в Донбассе, в том числе пригород

ных. На таких дорогах, наряду с электровозами оте

чественной постройки, работали и зарубежные, зака

занные на заводах Италии, Германии, Америки. Но 

постепенно отечественные локомотивы почти полно

стью вытеснили «иностранцев». 

Первым советским электровозом был ВЛ19, постро

енный на Коломенском заводе. Возможности электро

возов оказалисьогромными.Именно электролокомоти

вы позволили создать высокоскоростныепоезда. 

Еще в 1962 году на испытаниях один из опытных 

японскихэлектропоездовпод названием «Молния» до

стиг скорости256 километровв час. С тех пор инжене

ры «странывосходящегоСолнца» удивляютмир элек

тропоездами,двигающимисявсе быстрее и быстрее. 
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Высокоскоростной японский электропоезд «зоо-х» 

Осенью 1995 года поезд «зоо-х» развил скорость 

354 километрав час. В следующемгоду он промчался 

уже со скоростью443 километрав час. Но и это еще не 

было пределом. В 1999 году скоростьэксперименталь

ного японскогоэлектропоездадостиглапросто фантас

тической величины - 480 километровв час! Даже не -. 
все самолеты летают с такой быстротой. 

Правда, на линиях, например, между городами То

кио и Осака электроэкспрессыходят помедленнее, но 

все равно очень быстро: со скоростью 220-270 кило
метров в час. 

Вслед за Япониейсверхскоростныеэлектропоездавы

шли на рельсы во Франции, Германии, Италии, Испа

нии, Швеции. Думается,что не за горами то время, ког

да и в нашей стране можно будет проехать на высоко

скоростном электроэкспрессе,скажем, из Петербурга 

в Москву, затратив на всю поездку не более трех ча

сов. 

ЛЕТАЮЩИЕ ПОЕЗДА 

Специалисты подсчитали, что при скорости более 

400 километровв час поезд трудно удерживатьна рель

сах, он становится неустоЙчивым. Виноваты колеса. 

Убрать бы их, но разве может быть поезд без колес? 

Еще в 1927 году великий русский ученый :Констан

тин Эдуардович Циолковскийизобрел удивительный 

бесколесный поезд. Понятно, рельсы такому поезду не 

нужны. Ему необходимаровная, гладкая бетоннаядо

Экспериментальныйяпонский электропоезд, 

развившийскорость 480 кмjч 



98 от nAPOB03A до МДГНИТОПЛДНД 

KOlicmalimuli Эдуардовuч 

Цuол/(овс/(uй 

рога. Мощные вентиляторы, 

расположенные внутри локо

мотива, нагнетают воздух под 

его днище. Между бетонной 

дорогой и поездом образуется 

слой сжатого воздуха, воздуш

ная подушка. Поезд припод

нимается и повисает над доро

гой. Теперь его можно легко 

сдвинуть одним пальчиком. 

Включаются моторы с воз

душными винтами или реак

тивные двигатели, располо

женные на крыше поезда, и он 

начинает набирать скорость, 

начинает полет на высоте не

ФраliЦУЗС/(UЙ 

вЫСО/(ОС/(ОРостliОй 

эле/(троnоезд 

Поезд «200» lia ЛUliUU 

То/(ио - Оса/(а 

скольких сантиметров от полот

надороги. 

Идея Циолковского опередила 

время (как и многие проекты за

мечательного ученого). Только 

сорок лет спустя французским 

инженерам удалось построить 

первый в мире поезд на воздуш

ной подушке. 

Невдалеке от Парижа была 

проложена железобетонная доро

га длиной около семи километ

ров. Посредине ее шел высокий 

гребень, то есть дорога в попереч

ном разрезе имела вид переверну

той буквы «Т ». Поезд «Аэро
трейн -о 1 » как бы сидел верхом на 

гребне, а воздушная подушка не 

позволяла ему касаться дороги. 
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Этот опытный ПВП, то есть поезд на воздушной по

душке, вмещал двух водителей и четырех пассажиров. 

Желающих прокатиться с ветерком на летающем по

езде оказалось немало. За год «Аэротрейн-Оl,) прошел 

1О тысяч километров и перевез свыше пяти тысяч пас

сажиров. 

Он летел со скоростью 200 километров в час. Когда 

же, спустя два года, на бетоннуюдорогу вышел второй 

ПВП, «Аэротрейн-02,),удалось достичь еще большей 

скорости - 378 километров в час! 

Один из пассажиров вспоминал о своей поездке на 

«Аэротрейне-02,): «Мы расположились в комфорта

бельной четырехместной кабине, застегнув на себе по

ЛЕТАЮЩИЕ ПОЕЗДА 

яса безопасности. Впрочем, на мой взгляд, в них не 

было никакой необходимости. 

Надо быть летчиком, чтобы скорее угадать, чем по

чувствовать еле ощутимую силу тяги. Скорость нарас

тала незаметно. Снаружи шум от винта довольно си

лен, однако внутри вагона он не больше, чем в салоне 

реактивного самолета,). 

Первый успешный опыт вдохновил французских 

конструкторов. Вслед за маленькими «Аэротрейнами,) 

они создали ПВП «Орлеан,), поезд побольше, вмещав

ший уже 80 пассажиров. «Орлеан,) начал курсировать 

Поезд н-а воздУШ/-iОЙ подушке «Орлеа/-i» 
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Немецкий высокоскоростной электропоезд 

между Парижем и Орлеаном (длина маршрута пример

но 120 километров) со скоростью более 300 километ
ров в час. 

В других странах тоже приступили к работам над 

летающимипоездами. Полагали,что они смогут стать 

не только быстроходныммеждугородным,но и город

ским общественнымтранспортом, заменят трамваи 

и автобусы. В Англии был разработан двухэтажный 

ПВП, способныйвместить 500 пассажиров. Японский 

летающий поезд был рассчитан на скорость в 500 ки
лoMeTpoB в час. Работали над подобными аэропоезда

ми и в нашей стране. 

МАГНИТНАЯ ПОДВЕСКА 

и вдруг работы над ПВП почти разом прекратились. 

Причина заключаласьв том, что опыты с поездами на 

воздушнойподушке выяснили: не все обстоит здесь так 

прекрасно, как думали раньше. Оказалось, что ПВП 

шумятне меньше,чем самолеты.Они вздымаютпыль, 

недостаточногрузоподъемныи расходуют на свой по

лет очень много энергии. 

Но есть другой способ заставить поезд оторваться 

от дороги. В начале прошлоговека французскийинже

нер ЭмильБашлэи русскийпрофессорБорисВейнберг 

предложилиподдерживатьпоезд на весу с помощью 

магнитных сил. Тогда, почти 100 лет назад, осущест

Японский поезд на магнитной подушке «MLX-Ol» 
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вить эту идею было невозможно. Другое дело, в наше 

время, когда наука и техника уже позволяют это сде

лать. 

Самый простой способ - с помощью постоянных 

магнитов, установленных в поезде и в полотне дороги 

одноименными полюсами навстречу друг другу. Оттал

KиBaяcь' магниты заставят поезд подняться на высоту 

10-15 миллиметров.Но и ее достаточно,чтобы устра

нить трение поезда о дорогу. 

Можно сделать это и с помощью электромагнитов. 

А можно и так называемым электродинамическим 

Немецкиймагниmоnлан «Трансрапид» 

МАГНИТНАЯ ПОДВЕСКА 

способом, когда магнитныесилы появляютсялишь при 

быстром движениипоезда, и, значит, его нужно пред

варительноразогнатьна колесах. 

Для движениямагнитопланалучше всего использо

вать электромотор,но особенный,линейный.В нем нет 

вращающихсячастей, а просто одна половина, поезд, 

перемещаетсянад другой, дорогой. 

Первымистроитьпоездана магнитнойподвескена

чали японцы, эти мастера на разные техническиечу

деса. В 1960 году они создали действующуюмодель 

магнитолета, а затем и большой опытный поезд. По 

виду он напоминалбескрылыйсамолет и развивал ско

рость до 300 километровв час. 

Четыре года спустя, в декабре 1979 года, один из 

японских поездов с магнитной подвеской промчался 

с рекордной скоростью в 51 7 километров в час! 

В это время работа над магнитопланами шла уже 

и в других странах: Германии, США, Англии, Фран

ции, Канаде, в нашей стране. Успехи были налицо. Не

мецкие конструкторы, например, создали поезд, на



----

ЯnО/iС/СUЙ nодвеС/iОЙ .мО/iорельсовыЙ поезд «Сёпа1i» 

званный «Трансрапидом >). ОН вмещает около двухсот 

пассажиров и способен лететь над электромагнитной 

дорогой-эстакадой, поднятой на пятиметровую высо

ту, со скоростью до 400 километровв час. 

Строители первых магнитоплановполагали, что 

пройдет 10-20 лет и скоростные экспрессы с магнит

ной подвескойстанутпривычнымтранспортом,будут 

курсироватьмежду городами, свяжут крупные города 

с аэропортами. Уже обсуждался, например, план со

единить электромагнитнойтрассой аэропорт Шереме

тьево и центр Москвы. 

Но планы эти не сбылись. Слишкомсложнойоказа

лась задача, да и победить конкурентов: автомобиль

ный транспорт, железнуюдорогу, гражданскуюавиа

цию оказалось непросто. До сих пор поезда с магнит

ной подушкойостаютсятранспортомбудущего. 

НА ГРАНИ ФАНТАСТИКИ 

Может показаться удиви

тельным, но некоторыеученые 

утверждают,что к серединены

нешнего века количествопасса

жирских самолетов резко уба

вится. Просто меньше их потре

буется. Но не потому, что путе

шествоватьстанут меньше. Чем 

летать высоко в небе на самоле

тах, люди будут предпочитать 

ездить в скоростных, удобных 

и безопасных экспрессах. Тем 

более что к тому временистанет 

возможнымпроехать на поезде 

дажеиз Европыв Америку,при- ФРЭ/i/СДэвuдСО/i 

чем поразительнобыстро. 

Ну, а как же Атлантическийокеан, как его преодо

леет межконтинентальныйэкспресс? Ответ простой: 

по гигантскойтрубе, проложеннойв толще океанской 

воды. 

Идея соединитьСтарый и Новый Свет трубой, свое

образным туннелем, принадлежитамериканскому 

С/Сорост/iОЙпоезд будущего 
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изобретателю Фрэнку Дэвидсону. По мысли автора это

го «сумасшедшего» проекта, трансатлантическая тру

ба должна пройти через океан, не касаясь его дна. Она 

будет висеть в глубине океана подобно нити длиной 

в шесть тысяч километров. 

Точнее говоря, по мысли Дэвидсона, через Атланти

ку необходимо провести две параллельные трубы: одну 

для движения в Америку, другую для обратной поезд

Kи в Европу. 

Планируется, что путешествие из Англии в США на 

межконтинентальном поезде займет всего полтора 

часа. Но и скорость при этом потребуется невообрази

мая - около 3700 километровв час, то есть в три раза 

превышающаяскорость звука! 

Сверхзвуковойпоезд в трансатлантическойтрубе 

НА ГРАНИ ФАНТАСТИКИ 

Да возможноли такое? «Возможно!» - отвечают Дэ

видсон и его единомышленники. Конечно, у этого су

перскоростного поезда колес быть не должно. Поезд 

полетит в трубе, поддерживаемый магнитными сила

ми, помчится в пустоте, вакууме. Воздух из трубы дол

жен быть выкачан, ибо сопротивление его не позволит 

развить столь колоссальную скорость. 

Но и эта чудовищная быстрота - не предел. Как по

казывают расчеты, она может быть еще больше - 4000 
и даже 5000 километровв час! Мало того, теоретичес

ки для нее вообще нет предела. 

Разумеется, сверхзвуковуюскорость поезд должен 

набиратьпостепенно,так, чтобы не создатьчрезмерной 

перегрузки для сидящихв нем. За один рейс он сможет 

перевезти не менее тысячи пассажиров, 

то есть в два раза больше, чем самый круп

Hый воздушныйлайнер. 

Конечно, при создании такого поезда 

меры безопасностидолжны быть приня

ты строжайшие.Не дай Бог этому стреми

тельному поезду-молниидаже на одно 

мгновение коснуться стенок трубы. При 

его сверхсверхзвуковойскорости он мо

ментально превратится в пыль. Только 

сложные автоматическиеустройства и 

приборысмогут предотвратитьподобную 

катастрофу. Да и вообще управление та

ким поездом будет поручено компьюте

рам. 

Фрэнк Дэвидсон утверждает, что со

здать подводную дорогу через океан не 

сложнее и не дороже, чем осуществить 

полет на Луну. Строить же трансатлан

тическую трубу надо силами многих 

стран, многих народов. Это сблизит, объ

единит их, а мир станет крепче. 
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