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ПРЕДИСЛОВИЕ. 

27 сентября 1925 года исполняется столетие основания желез­
ных дорог. Этот юбилей неразрывно связан с личностью гениаль­

ного основателя железных дорог Георга Стефенсона. Жизнь Сте­

фенсона интересна и поучительна. Сын бедного рабочего-один 

из шести детей, с са~rых J't[алых лет в нужде,-он смело проби­

вал себе путь к достижению поставленной цели. Упорный и тяже­

лый труд его ранних лет, многие невзгоды, удары и неудачи в 

жизни,-не могли сломить настойчивости характера и твердости 

его воли. 

Знакомство с биографией Стефенсона застав.1rяет проникаться 

глубоким уважением к его личности, освещает ход его борьбы за 

изобретение усовершенствованных путей сообщения, произвед­

ших мирную ЭI(ономическую революцию на земном шаре. Не­

вольно стыдишься минут слабости св оего характера при 

временных неудачах и вдыхаешь в себя бодрую струю энергии. 

История возникновения железных дорог 1,райне интересна и 

должна бып известна 1,аждому культурному челове1.у. Тем более 

уместно вспомнить ее в веrщвой юбилей на~1, :которые упорным 

трудом должны достигнуть таrшй же степени материаJiьной 

.l(ультуры, на 1.оторой стоят народы запада. 

Источники для составления биографии Георга Стефенсона 

немногочисленны. Большее :количество сочинений посвящено 

истории возниrшовения и развития железных дорог. 

Гео графичес1ше наименования, встречающиеся в тексте, на­

печатаны так, как они произносятся, за исключением тех наи­

менований, воторые вошли у нас во всеобщее употребление в 

другом произношении. 

Денежные сушrы переведены в рубли: по существующему 

ныне чрсу, что является более правильным для сравнения 

условий жизни. 
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1. Введение. 

l'eop1· Стефенсон является основателем железных дорог. Со­
пременнюш называ.ш его «отцом железных дорог». Одна1ю, жо 
не значит, что тольRо один Стефенсон и при этом сразу нзобре.11 
же.11езную дорогу 11 что до него ничего не было сделано. Наоборот, 
же.1езная дорога в сnоих деталях развивалас,, постепенно задолго 

до Стефенсона. Она являлась продукто11 подготовительной 1,оллек­
тивной работы многих поколений. 

Сам Стефенсон часто высказывал мысль, что <<дОRомотиn 
изобретен отнюдь не одним человеком, а целой нацией меха­

ников». 

Железна.я дорога в целом представляет собою совокупность 
колейного реJ1ьсового пути и парового двигателя. Чтобы понять 
рол и заслугу Стефенсона в деле основания железных дорог, 
опишем nкратце, как развив3.11ся рельсовый путь до Стефенсона 
в течение двух с половиной сто.1етий. Опишем также ту 
обстановку и состояние техники, в которой начала развиваться 

творчес1шя 11ысль гениа.льноrо основателя железных дорог. 

Начало развития собственно паровоза относится 1, сравнительно 
позднему периоду вре~rени, совпавшему с ранними детскими 

~·одами Стефенсона. Происхождение же рельсовых дорог отно­
сится еще к Х VI сто.11етию. 

В первой по.J1овине этого столетия в немецких ст11анах суще­

ствовали особые пути n рудниках с деревянными рельсами. Во 
~:;торой половине XVI столетия, при Rородеве Е.жизавете, эти 
рудничные дороги угольных копей были занесены немецRими 
специалистами n Англию. Там они получили даJiьнейшее широRое 
развитие и совершенствование, благодаря большому масштабу 
работ на обширных залежах каменного уr.11я. 

Руднию1 располага..,ись недадеко от рек, по Боторым уголь 

моl' доставляться к морю, а затем морским путем перевозиться 

далее. В виду ОТС)'Тствия удобных сухопутных сообщений. тогда 
не 11югло быть и речи о перевозке его на бо.111,шие расстояния 

по суше. 

Однако, прежде че11f погрузить уголь на суда, его надо было 
доставить от места JНШработки к берегу реRи. Иногда расстоя­
ние это достигало 15 километров. Богатые залежи дю,товали 
необходимость более легБой перевозки угля к пристан~,м. Эконо­
мичес1tая необходи111ость эаставлю~а искать выхода. Поэтому адесь 
и зародилась мысль о рельсах и паровозе, и Англия, по спра­
Dедливости, может считаться колыбелью железных дорог. 
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6 Д. И. RАРГВИ 

В прежнее врем:я уголь достамялсл на суда в корзинах или 
в :мешRах на спине лошади; затем появп"1ись тележки и неболь­
шие вагоны. Окрестности Нью-Кэстля на реке Тайн ( север Англии) 

Фиr. 1. Карта жеn. дор. Анrиии 1850 rода. 

были центром угольной промышленности. Перевозк.а уrдл к ре.к.е 
ложилась болF.шим накладным р1tсходом и это де.uо занимало не 
мало рабочих рук. 
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ОСНОВАТЕЛЬ .ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ СТЕФЕНСОН 7 

Д.1я обдегчения передвижения вагонов, по ко.11ее обыкновен­
ной дороги ук.шдывались кусъ:и досок, под которые впоследствии 

начали подкладывать деревянные поперечины, сде.щнные также 

из досоъ:. Это и были деревянные ре.псы, )·строенные Вомоном 
в 1630 году. Такой путь позволял Jiошади лeri.o перевозить наг­
руженную большую ваrонет~.у от места разработъ:и угля до 
места погрузки его на суда. Подобный рельсовый путь давu 
большие сбережения в рас­
ходах. Пример такого не­
сколько улучшенного рель­

сового пути избра,жен на 
фиг. 2. 

За сто лет та1ше доро­
ги, совершенствуясь, полу­

чили большое распростра­
нение в рудниках. Один 
французский путешествен­
ник, посетивший окрестно-

Фиг. 2. Деревянный рельсовый путь 
Бомона 1630 г. 

сти Ныо-Кэстля в 1791 году, описывает дороги, i.ai. .1:учшее uэ 
всего им виденного. Он рекомендует их своим соотечествення­
кам и упоминает уже о за.круrленной верхпей поверхности дере­
вянных ре.'iьсов, по 1юторьш передвигаются экипажи, пмеющпе 

чугунные колеса с ж0.:1обом по ободу, так что no.11eco похоже 
на б.11оn. Это-начало происхождения 1,олес с ребордами (заnрап-· 
шнш), препятетnрощюш соска~шванпю вагона. 

Фиг. З. Чуrунный рельсовый путь 
Рейнольдса 1767 г. 

Совершенствование 
ред,СОIЮГО пути пропr­

ходпло на тех ;1,е руд­

ничных дорогах. Д.11.н 

предохраненпя поверх­

ностп деревянных ре.п,­

сов от изпашивания свер­

ху,• а затем п сбоку вну­
тренней стороны к ним 

прнбиnа.шсь гвоздюш 
тонкие по.1осы железа. 

В виду того, что дr­
реnянныс рельсы подвер­

галпсr. rнпеншо, бы.111 
пспытаны чу гунпые 

ре.п,сы. сlтн чуrJННЫе 
ре.1ьсы вперnыс появ11-

.шсr, в 1738 году. Дороги пз такнх JJельсов пазьша.шсr. «по­

.1осовыми путямп», таь: nак состояли пэ отлптых полос чугуна. 

В 1767 году по п1н•,1,.1оженшо Рейнольдса, одного пз соn.1.1-
де.пцев руднпкоn, в виде опыта быдо уложено fi п 6 тонrr чугун­
ных ре.п,сов. Вс:коре этп ре.1ьсы соцадп особый ·rпп доропr. 
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8 Д. И. КАРГИН 

Чугунные полосы и.v:ели вид желоба, прибитого n трех местах 
по длине li деревянному продо.1ьно~rJ брусу, уложенно111у, в свою 
очередь, на деревянных шпалах. Жедобчата.я форма редьса пред­
охраняла lioлeca от соскаюrвания в сторону. Тип такого рель­
сового пути изображен на фиг. 3. 

Джон Керр в 1776 году проложил чу1·унный релr,совый путь 
li рудникам в Шеффельде. Однюю, его начинания встретили про­

тиводействие со стороны ра­
бочих рудников; рабочие 
взбунтова.лист,, разрушили и 
сожгли рудничную станцию. 

Сам Itepp, спасаяст, от яро­
сти рабочих, скрывался три 
дня и три ночи в соседнем 

лесу. 

На фиг. 4 показано устрой­
ство этого пути. Для напра­
nлеюrя ободьев колес вдоль 
пути, рельсы были сделаны 
угловой формы и прибивались 
к деревянным поперечииам. 

В 1789 году Вильям Дже­Фиг. 4. Чугунный рельсовый путь 
Джона Керра 1776 года, 

сон ввел ,:~:альне11шие усовер­

шенствования. Он устранил заБраины у рельс и вве.11 реборды у 
колес. Этими ребордами, сохранившимися до настоящего времени, 
колеса и удерживались на рельсах. Самая форма рельса сильно 
приблизилась к современной. 

Усовершенствования чугунных рельсов вс~.оре были приняты и 
n других Jlfecтax. Форма отдельного релт,са изображена на фиг. 5. 

В 1800 году Вениа~шн 
Аррэм применил ка~1енные 
опоры ~~место деревянных по­

перечин. На эти опоры 1,ла­
.лись концы рельсов и, та1ш~1 

образом, на каждой опоре был 
рельсовый стык. Подобные 
опоры с усовершенствован­

ными чугунными рельсами 

Джесона типа 1798 года изо­
бражены на фиг. 6. 

У совершенстnоnание рель­
сов затронуло их сечение, ко-

Фиг. 5. Чугунный репье Вильяма 
Джесопа 1789 года. 

торое у сил иnа.лось постепенно по мере приближения к середине 
проJ1ета между двумя опорами. Та.кие рельсы получили наимено­
вание <,рыбообразных» или «рыбок». 

Мы видим, что релr,совый путь разв1шался постепенно на 
основании указаний практики. При это111 руководстнова.Jiись стрем-
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ОСНОВАТЕЛЬ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ СТЕФЕНСОН 9 

лениеУ облеrчит1. ус.10вия работы и удешевить производство. 
Каждый рабочий, :~.аждый механик шаг за шагом вносили свою 
лепту в дело развития рел1.совоrо пути, если та:~.ое соотрудни­

чество отвечало у:~.азанной цели. 
Далее мы увидим, что и паровоз развивался постепенно. До 

этого времени. 1·лавной двигательной силой по рельсовому пути 
были :~.онная тяга и ~1ускульная человеческая сила. 

Рассмотрение развития рел1.сового пути мы остановили на 
том типе, с 1.оторым Стефенсону приходилось ста.,ткиваться на 
первых шагах его деяте.пности. Дальнейшее развитие шло уже 
при участии Стефенсона и будет описано ниже. 

Jtpoмe перевозки угля из копей на берег реюr, бол1.шую ра­
боту приходилось затрачивать на поднятие угля со дна шахт 
на поверхность земли, а также на откачивание из шахт воды, 

Фиr. 6. Рельсы Джесопа типа 1798 го11а на каменных опорах Аутрэма 
типа 1800 ro11a. 

всегда находящейся в подземных слоях. Для этого служили осо­
бые ~rашины, обс.rrуживание 1.оторых поручалось кочегарам, маши­
нистам и то1шозильщикам. 

До введения паровых машин, под'емка угля и откачивание 
воды делалось бадьями, поднимаемыми воротом, приводимым в 
движение силой .жошадн, ходившей по кругу. С изобретением па­
ровой машины, последняя вытеснила лошадей. n начале при­
менялась атмосферическая машина Ньюкомена, приспособленная 
к насосу для отка•1ивания воды. Эта машина долгое время слу­
жила даже после изобретения Уаттом более мощной, удобноit и 
экономической паровой машины. Работа машины Ньюкомена. 
бы.'!а неуклюжа и представляла утомител1.ный процесс, сопрово­
ждаею,1й неожиданными перебоями среди вздохов, хлюпаний, 
сопения, скрипа и стука. Машина Ньюкомена называлась ,;огнен­
ной» машиной. 
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10 Д. И. КАРГИН 

Уголь, поднимаемый бадьями из шахт, нагружался в вагоны, 
которые затем передnиrалис1, по })елr,сам лошадьми или же 

.~-атились под ук.лон под влиянием собственноI'О веса. В послед­
нем с.ччае, l)абочпе у вагонов, стоящие позади тормозов, вруч­
ную регрирова.1и скорость движения, прижимая деревянные 

колодки к ободу Iio.1eca. Достигнуn береговой эста1,ады, вагоны 
разо11 опоражнива.шсr, в судно, стоявшее у берега. Вагон с 
торМОЗИЛJ,ЩИRОМ ПОБазан на фиг. 7. 

Jtеобходимо несколько остановиться на главной массе рабо­
чих на рудниr,ах-ру,цокопах. В конце ХУJП столетия они со­
ставлJПИ особый за~rкнутый класс рабочих. Преnосходные, честные, 
си.1ыrые рабочие, онп имели грубую и неуь:люжую внешность, 
отлича·вшую их, подобно матросам и рыбаr,ам, от других рабо­
чих. Носили они особую одежду, имели свои привычки и ха.ра~,­
тер. В днп по.туче.~- предавались кутежам, любили петушиные 

Фиг. 7. Угольный рудничный вагон конца 
XVIII столетия. 

бои, собачью травлю. 
Заработки их были 
значительно выше за­

работrюв обыкновен­
ных рабочих. ПосJiед­
ние, однако, чужда­

лисr, водить с ними 

КОJ\IПанию и роднить­

ся. Браки не допу­
сь:ались. Рудокопы 
были необразованы и 
считались низшим 

классом среди рабо­
чих. Об'ясняется это 
тем, что граждансrше 

права в Англии на 
рудокопов распространились позднее всего. В Шотландии они 
бы.ш препостпьшп рабами до конца XYIII столетня. 

В перnой полоnине прошJiого столетня })}'докопы сравнялись 
с другюш рабочшш, чему немало способствовали распростране­
ние средп ппх образования, введение отпусrюв, возможность пе­
ременить род занятий, а также влияние железных дорог. 

Таковы бы.ш условия окружающей обстаноnки, пр11 которых 
Стефенсон нача.1 свою сознательную .жизнь. Нью-Кэстль к тому 
времени ра3роося и из средневекового, окруженного крепостными 
стеuюш города монахов и nупцов, превратился в деятельный 
деитр торговли п промышленности с насеJiением до 100.000 .жи­
те.1ей. 

Ногда дров п .чеса для топлива оказалось в Англии недоста.­
точны:м, обра.тп,ш внимание на богатые залежи каменного угпя. 
n недрах зем.ш 6.rиз Нью-:Кэстля. Уголь стал предметом экспорта, 
раю~:еры rюторого начnли иечисляться миллионами тонн в год. 
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ОСНОВАТЕЛЬ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ СТЕФЕНСОН 11 

Писатели того времени поспевали Нью1,эстль, как « огонь 
севера и очаг юга Англии». Окрестности на много миль по 
берегам Тайна предстаnллли величественную картину деятель­
ности подземных тружеюшов. По ночам пламя 1-оксовых и 
чугунно-плавильных печей опоясывало горизонт и 01,рашивало 
небо огненньаr зарево11!. 

11. Детство Георга Стефенсона. 

В 13 :километрах от Ньюкэстля, вверх по течению Тайна, на 
северном берегу расположена деревня Вайлам. Это собственно 
не деревня, а скопище домов. Вокруг-стук и грохот рудничной 
жизни. 

Дома принадлежали владельцам рудников либо арендаторам, 
которые содержми их длл временного проживания рабочих. На 
окраине деревни стояло уединенное с1,ромное обиталище - место 
рождения будущего основатедя железных дорог, Георга Стефен­
сона. Домик этот был из камня, двухэтажный, крытый красной 
черепицей. В нем проживала коммуна из четырех семейств 
рабочих. 

Комната нижнего этажа служила :квартирой семейства Стефен­
сонов. В ней 9 июня 1781 года родился Георг Стефенсон. 

Только одна 1,омната для всего семейства, - обычное явле­
ние среди углекопов. Стены не ошту~.атурены, пол глиняный, 
голые стропила образуют покрытие без пото.nJ~а. Дом этот изо­
бражен на фиг. 8 (стр. 12). 

Родители Стефенсона, Роберт и жена его, Мабель, составляли 
дружную работящJю пару. Отец и мать Роберта были выход­
цами из Шо1·ландии. Роберт и Мабель п11инадлежали к старым 
и уважаемым семьям рабочих, хранителям традиций этого класса. 
Подобные семьи .яnлялис1, основой мощи всего рабочего класса 
Англии. 

Роберт Стефенсон или «Старый Боб,>, как его звали все 
в деревне, был любимr(еМ рабочих. На руднике он устроился 
в :к~tчестве кочегара при старой машине для откачивания воды 

из шахт. 

Семья была многоч11сленна. Георг Стефенсон был В'l'орым по 
возрасту из шести человеr~ детей. 3аработо1( старого Роберта не 
превосходил 25 руб,1ей в месяц. При семье в восемь че.ловек 
этого бы.то оченr, и очень немного. При самой строгой эконо:мпп, 
заработков отца едва хватало на пропитание. Нельзя бы.;10 отс10-
жит1, сбережений на одежду, а об образованrш п речи не :uог.10 
быть. ПоэтомJ дети ШI{ОЛЫ не посещали. 

Будучи общим любимцем, старыrr Роберт собирал вокруг себл 
детей рабочнх. Работая, он в то же время занимал их расс~;а­
замп собстnенного сочиненюr. Особый успех имени легенды о 
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12 Д. И. КАРГИН 

«моряliе Синбэде» и «Робинэоне Itpyзo». Таким образом «огненная 
машина Боба» бы.1а самым попу.![ярным местом собраниit в деревне. 

Другой чертой его хара�.тера быJiа Аюбовь It птицам и 
животным. У него было несколько прирученных J1юб11мцев из 
того и другого царства, которые также прив.11е�.а.ш детвору 
к огненной машине. Зимою он приручал снегирей, 1юторые 
обыкновенно бегали у его ног, подбирал �.рошки, - экономию его 

Фиг. 8. Дом, в котором родипся Георг Стефенсон. 

скромного обеда. Над домом его постоянно 1,ружились черные 
дрозды, иногда даже залетали внут�>ъ. 

Летом он ходил с детьм11 соб11ратъ птичьи яйца. Для хараli­
теристики отметим впечатлительность маленького Георга, увидев­
wеl'о впервые гнездо дроэда. Будучи уже седьвt человеком, он 
вспо11rию1д о том чувстnе, с 1tа1шм смотрел на гнездо, указанное 
отцем, поднявшим :мальчика на pyliи. 

Ребенком Георг вел обычную жизнь детей рабоч11х. Играл 
у дверей дома; бeraJI, когда хоте.11, на окраину деревни и в лес. 
Бы.JI пы.JJким слушателем рассказов отца. Рано восприняJ1 от него 
любовь к птицам и .животным, которую сохрав11л на всю жизю,. 
С течением: времени его приспособили к делу, он носил отцу 
обед во время работы и тем доставлял себе сл)· 11ай насладит1.сл 
созерцанием 1,орм.11ения птичек. Дома он помога.1 ухажиnатJ, за 
своими маJiенынми б1>ап,ями и сестрами, что 11сполнлл охотно. 
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ОСНОВАТЕЛЬ ЖЕ.IЕЗНЫХ ДОРОГ СТЕФЕНСОН 13 

\ 

Одной из е1·0 обязанностей бЫJlО присматривать. чтобы дети 
не попадали на деревянный релъсовыit путь, по которому пере­
двигались с по111ощью ионной тши тяжело нагруженные вагоны. 

Путь был проложен у caJ\tыx дверей их дома. Одним из первых 
постоянных впечатлений его детства были угольные повоз:ки. 
двигавшиеся по деревянному пути из Вайлама. Впоследствии на 
этом пути был произведен первый в мире опыт движения паро­
воза. Но во время детства Георга подобное еще и не грезилось. 

Георгу испо.1нилось восемь .11ет. Старая огненная :машина, 
поседевшая в работе и «з.1овеще глядевшая», Бак выразился 
про нее один рабочий, бы.па упразднена. Старый Роберт, получив 
место кочегара на дру1·ом руднш,е, Дьюлей Бёрн, перебра.лся 
туда в111есте со своим семейством. Он заняд квартиру в одну 
комнату в центре деревни. Деревня эта представляла ряд дрях­
лых домов, расположенных по берега11 быстрой речки. 

Мальчик был еще мал. ОднаБо, среди бедных рабочих счита­
лось, что в его годы должно вносить лепту в бюджет семы1 
и тем, хоть несколько облегчить ее тяготы. Для бедного дома 
рабочего Баждый ребенок считался бременем до тех пор, пока. 
своюш :маленькими рученБами он не начина~1 приносить по­

мощи. 

О наследственно~• уме, сметке 11 эне1}гии молодого Стефен­
сона свидетельствует следующий факт. Однажды его сестра 
Нелли пошла в Ныокэстль за покупкой шляпы. Жоржик увя­
за.J1ся за ней «для Бо:мпании». Нел.ш выбрала вещь по вБусу, 
но у нее не доставало 60 БопееБ. К.аt. ребенен, о другой нещи 
она не желала слушать и, огорченная неудачей, понинула лапку. 

Жоржик велел ей ждатr,, заявив, что найдет возможность t.упить 
шляпу. Сестра ждала мальч1ша до вечера. В ней уже зароди­
лось со~шение, пе убили ли его. Вдруг, запыхавшийся и лиБу ю­
щий, появился с деныами Геор1·. OБаза.11ось, что он заработал их, 
охраняя :юшадей приезжавших в город лиц. 

Постоянная служба l'eopra началась у соседней вдовы фер­
мерши R роли пастуха. Надо бы.10 прис~1атривать, чтобы коровы 
не заходили на рельсовый путь и в соседю1е дворы. На обязан­
ности ~1алъчика .1ежало запирание ворот после прохода ночью 

ncex nагоноn. Велика была радость Георга, когда он начал за­
рабатыват1, по 8 копеек в день. 

Служба была ему по nкусу, так 1ш~-. он имел достаточно 
времени заниматьс1r пт1щами, выделывать свирели из камыша и 

строить миниатюрные мельницы на ручr,е, текущем R Дьюлей­
СБОе болото. Он унлена.лся постройкой машин нз глины. Вдвоем 
с другом снерстниБом он сделал первые модели. Глпну добывалк 
тут же из болота и мастери.1и плотины. 

Ма.1ьчиБам удалось построитr, небольшой механизм. Матr­
риалом послужи.11и струж1ш и щепки. подобранные у плотнию,. 
Механизм можно бы.110 привести в деАствие . .Корзина, выдолб.J1ен-
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14 Д. И. .КАРI'ИН ' 
ная из куска пробки. спускалась и поднималась на шнурке, 
изображавшем 1,.анат. 

Рудокопы смотрелп на модель, как на чудо. Одна1ю, Геор1'у 
nришлосr, пспытатr, большое огорчение. Нашелсл з~tвистлнвый чело­
век и уничтожил нежные механизмы. Это произвело на мальчиюt 
сильное впечатление, о чем впоследствии он часто вспоминал. 

Когда Стефенсон подрос, его заставили пахать. Он еще был 
так iraл, что, шагая: по борозде, едва поспевал за лошадью. Впо­
следствии он с гордостью говорил, что управлял лошадью в такие 

ранние часы, :&оrда его сверстники еще мирно предавались сну. 

Он окапывал све1,лу и делал это ничуть не хуже взрослого фер­
мера. За это получал по 16 копеек в день. 

Высшим стремлениеl\[ и иечтой l'eopra, было получить ·rакое же 
место на руднш,е, :&ai, и его отец. Вскоре, с помощью старшего 
брата, Джемса, он получил другую работу: очнстr,у }'ГЛЯ от 
1-а21шя, шла1tа и мусора. Этим он зарабатыва.1 по 24 копейки, 
а потом по 32 копейки n день, когда занял место погонщи:&а 
лошади на круге. 

Вскоре он перешел на такое же дело в руднике Блэк Itоллер­
тон. Ежедневно ранним утро:м мальчик отмеривал ногами три 
километра туда и столыtо же обратно, возвращаясь доitой поздно 
вечером. Но он бодро смотре.'[ на это, как на спорт и прогулку. 

От отца Георг унаследовал .llюбовь к птицам и животным. Чер­
ные дрозды были его слабостью. По пути к руднику тянулис1, 
плетеные заборы. Эти плетни были излюбленными местами дроз­
дов. Не было ни одного гнезда. i.oтoporo мальчик не знал. 
Подрастающих птенцов он приносил домой, вскармливал и при­
ручал на свободе. Он приучил одного из дроздов летать днем 
вокруг дома, иногда залетая во внутрь. Ночью дрозд усаживался 
у изголовья малютки. 

Одна из птиц, приученная Георгом, в течение несr,ольких лег на 
весну и лето улетала в лес, неслась выводила птенцов. а на зиму 

возвращалась It нему, сделав его дом своей зимней резиденцией. 
Мальчик гордился выведенной им особой. породой кроликов. 
Через некоторое время Георг получил место помощника сво­

его отца при :машине в Дьюлей. Это было исполнением давниш­
ней его мечты. Он боялся только, чтобы его не сочли слишком 
молодым для этой до.11жностм и, страшась уменr,шения заработка, 
прятался при обходах начальства. 

У стромв глиняную машину, он возмечтал с тех пор о звании 
А~::tшиниста. Занятая им при отце должность помощника коче-
1·ара бьс~а первой к этому ступенью. К 14 rодам он зарабаты­
вал у.же по полтиннику в день. 

Однако, разработка уг.'Iл на руднике подходила к концу. 
]{они должны были закрыт1,ся. Старый Роберт с семейством 
принужден был опять «гонлться за работой)) и менят1, место­
жительство. 
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ОСНОВАТЕЛЬ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ СТЕФЕНСОН 15 

111. Жизнь на новых местах. 

Семейство Стефенсонов перебралось на новые рудники графа 
Виннин, расположенные рядом с деревней Нью-Бёрн. :Как и 
прежде, они занюrи бедный домик в одну 1,омнату, которая 
служила для восьми человек 1-.абинетом, спальней, кухней и всем 
другим. 

По мере подрастания детей, их устраивали на руднике. 
Rаждый старался прирабатывать что мог. Старшие сыновы1, 
Д.жемс и Георг, работали в качестве помощников кочегара. Двое 
младших мальчиков - в качестве nогонщ1ша лошадей и черно­

рабочего. Девочки помогали матери по хозяйству. 
В то время семейство Стефенсонов чувствовало себя сносно. 

Зарабатывали, в общем, до 75 рублей в месяц. Можно было бы 
даже отложить кое-что на черный денr,. Препятствовала дорого­
визна жизни, вызванная периодом 1797-1802 годов, погда 
Англия была втянута в войну с Наполеоном. Расстройство тор­
говли повлекло за собой нарушение правильности хода дела во 
всех отрасл:ях промышленности. Это прежде всего, как всегда, 
отрази.'lось на рабочем юrассе. Пшеница, ячмень и овес подня­
лись в цене в 21 

/ 2 раза. На почве вздорожания продуктов воз­
ню,али бунты. 

:Когда Георгу исполнилосr, 15 лет, он перешел 1,очегаром 
на соседний рудник. в~rесте с другом сверстником он полу­
чил в заnедывание небольшую под'емную машину. Проработали 
они здес1, два года при 12-часовом рабочем дне. Георг зараба­
тывал 15 рублей в месяц. Самолюбие его было удовлетворено: 
он был настоящим рабочим с самостоятельным заработком. Теперь 
он стал мечтать о :карьере машиниста. 

В qасы досуга мальчик занимался спортом, Jвлекаясь борь­
бой и тяжелой атлетикой: бросанием молота, киданием камней, 
подниманием тяжелых железных предметов. По виду он не был 
сильным, но в действитедьности обдадал устойчивостью и креп-
1шми мускулами. 

Itorдa рудню,, на :котором он работал, за1tрылся:. Георг с то­
варищем перешли :i;, другой водоотливной машине. Там его зара­
боток поднялся до 25 рублей. У спех этот е1·0 01,рылил. 

Судьба человека зависит от .случайностей. Рудюш, на кото­
ром: работал старый Роберт Стефенсон, потерпед неудачу. Новый: 
рудник был заложен неподалеку в Уотерроу. Старик перешел 
сюда на службу кочегаром. Сыну его, Теоргу, исполнилось 17 лет, 
но он уже перешагнул отца: служебное положение машиниста 
или заведывающего под'емником было выше 1ючегара и оп.1ачи­
nа.11ось лучше. 

Обязанности Георга, как заведующего насосноfi машиной, 
состояли в надзоре за исправным ее действием и сохранностью. 
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16 Д. И. КАРГИН 

Он должен был следить, чтобы откачка достигала достаточных 
размеров. Когда в руднике уровень воды понижался настолько, 
что вса.сывание превращалось, или при неисправности машины.­

он должен был спускаться на дно шахты и поправлятъ трубу. 
Если же он был не в состоянии устранить неисправность соб­
ственными силами, необходимо было обратиться за помощью 
:к инженеру, нача.1ьнику рудни:nа. 

Работая еще в качестве :nочегара и разбирая свою 1rашину 
на отдельные частк по субботам, Георг Стефенсон так хорошо 
ее изучил, что ред:nо прибегал к помощи инженера. Большей 
частью он исправлял машину самостоятел1,но. 

Постоянное созерцание :машины, управление ею, соответствен­
ная, окружающая машину, обстановr,а,-создают между нею 
и рабочим неразрывную связь. Его мысли получают определенное 
течение. 

Стефенсон обожал свою машину; она была его стихией. Rак 
величественна картина огромной машины на фоне кипящей 
промышленной деяте.пности,-машины, производящей гигантскую 
работу, но направляемой отроческими руками! 

Этот период жизни Георга Стефенсона наложил определенный 
отпечато~. на его ха1)аr{тер и явился подготовительной школой 

к дальнейшей жизю1. 

IV. Обучение грамоте. 

Быстрые }"Спехи в карьере Георга Стефенсона были вызваны 
его природными способностями, быстрым схватыванием и усваи­
ванием новых мыслей, а та:nже большим прилежанием. 

Однано, всего этого было мало Пытливая натура Георга стре­
милась охватить большее. Он 6'ыл занят 12 часов в день; но и 
при тюtом долгом труде он находил время удовлетворять свою 

любознательность. 
Ему было уже 18 лет, а он не толцо не уыел читать, но не 

знал даже букв. Между тем, он не мог не оценить преимуществ, 
которыми облада.1и немногие из его товарищей среди общей 
неграмотной массы. Эти счастливчики должны были платить ему 
контрибуцию натурой. Rаждый случайно попавший клочек газет­
ной бумаги дол.жен был быть ему прочитан. 

Георг понимал, что уменье читать удовлетворяет не одному 
простому любопытству, что :1шиги содержат запас знаний про­
шедших поколений и что они могут научить многому в жиэ:1ш. 

l{, прочитанному он относился с точки зрения праь:т1ша. 

К.нига для него бьпа не цел1,ю, а средством. Любопытно отi\lе­
тить, как сказывалось в нем стремление претворять все прочи­

танное в дело Узнав из газет об искусственной выводr,е цыплят, 
он между делом: занялся опытами высиживания яиц в машинном 
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способом, а не общепринятыми традиционными любезностями. По­
чпнку ее подметок он считал cnoefi «глаnной и лучшеfi работой». 

Дополнительный заработок почиш,ой башмакоn дал ему воз-
1rожностr, отложить про запас перnые сбережения: гинею,-золо-
1·ую монету 01,оло 10 руб.;~ей. Для рабочего эта первая гинея, 
за.'!оr-будущей лучшей жизни. О себе он гоnорил: «Теперь 
я стал бога·rым челоnеком >>. 

Спустя некоторое nрсмя, Стефенсон получил место тор~rо­
зилLЩl'Ша n Rоллертоне. Среди рудоRопов был Нед Нельсон, 
силач, хnастлиnый буян, наводившпй страх на всю деревню. 
Георга он не взлюбил, п1шдr1рался к нему, вел себя задорно 
и пригрозил поRолотить. Стефенсон сам вызnал Неда на поединок, 
назначиn е1·0 n :конце недели после 01,ончания работ. Добро­
желатели Георга, в особенностм: обожавшие его деревенсrше ма.л:ь­
•rуганы, желали еиу победы. Однако, они побаивалисr, за благо­
rюлучныfi: исход, отговаривали его от борьбы и почти былм: 
уверены, что он будет убит. 

Нельсон подготовлллсл к борr,бе и чтобы сохранитJ. силы, 
прерnал на несколько дней работу. Стефенсон, наоборот, не нару­
шал обычного хода сnоих: занятий. Он был спокоен и даже в день 
rrоединка назначил вечером деловое свидание. Сам он говорил, 
что идет на к,улачный бой 11,0 прииужде'Н,U'Ю в перnый и послед­
ний раз. После несr-.олr,юrх схвато1,, Георг, б.шгодаря крепким 
мускулам, жестоrю расправм:лся с протиnниr,ои, легr,о одержав 

над ним победу. 
Этот случай ,,·~, 1,;1;1' ХаJ)аI,терен для: Стефенсона. Не будучп 

специалис'l'ОМ r,yJ~<.t~t!fiL боilцо11, но не желая уступать б}'Яну,-он 
дал ему хорош1r!1 уrюк :Jпrч н 01,ончиласJ. ка1н,ера бойца. Про­
тивники протянули друг другу РУБУ и помирилпсJ.. 

С.тrучайное проявление личноfi храбрости: и мужества было 
прообразом будущей бо.тrее жестоr,ой его борьбы в парлаыенте 
при проведении билля о железных дорогах. Там ему не раз 
rrришлось играть так}'Ю же ролJ., каR в борьбе с Нельсонои. 

VI. Жизнь в Виллингтоне II женитьба. 

В дnадцать лет Стефенсон был опытным работником. 
Он приучил себя не терятr, даром ни одной минуты. Во время 
работы он внимательно изучал: сnою машину, по субботам 
продолжал заниматься разборкой ее, задумываясь над теми 
механическими принципами и физичес~;ими за:конамп, которые 
управляли ее действием. 

Часы достга он не трати.I па петушиные бои и травлю 
собак, чем занюrались его тоnарищи. Он продолжал мастерить 
свои механизмы. Не имен навьша знакомитJ.ся с предметом по 
[tнигам, Георг шел :к целп собственньпr методом. Он ,11.ела.1 модели, 
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•rar, 1,ю, чертеж.и были ему по1.:а еще недоступны. Однако, про­
бел н этом он чувствовал и по вечерам продолжал совершен­

ствоваться в чтении и письме. 

Е1'0 талант изобретателя искал псхода. Своп силы он пспыта,1 
в устройстве тормозного приспособления 1, под'емпой :машине, 
которое действовало 611 автоиатически. Хотя оно и не удалось, 
зато дало ему во:нrожностr, уяснить себе, что изобрести что-ни­
будь новое еще не значит, что изобретение можно приложить 
на пра~,тике. На пра~,т1ше выступают такие побочные препят­
ствия, которые надо суметь преодолеть, чтобы тогда только 

приложит~, к делу. 

Работая в Киллингвор·rе, он получил предложение перейти 
с повышение)I к обслуживанию иашины в Виллинrтоне. Пред.10-
жепие это было им принято. Хотя ему был только 21 год, 
однако, он y;r,e успел с1,олотить упорным добавочным трудом 
небольшие сбережения, мторыс давали е:му возможнос·rь об­
завестись с1tромной: уютной обс·rа11ов1,ой. Он решил, что настало 
вреш1 жениться на Фанни Гендерсон. 

Виллингтон расположен на северном берегу Тайна в 10 1шло­
метрах от Нью-]tэстля и состоит иэ ряда домов, вытянувшихся вдош, 
берега ре1ш. По берегу высятся огромные штабеля угольных 
с1аадов. откуда на судах yroЛI, пдет на дондонс1;:ий рынок. 

На вершине холма стояла машина, -которая втас1швала рнд 
сцепленных вагонов. Эти вагоны загружались и по наБлонной 
плоскости спус1,алисr, к реБе для погрузни на суда. R такой 
машине и был назначен Стефеuсон n 1.:ачсш1;1ш тормозильщика. 

Георг Стефенсон нанял :квартиру в нво:0;U\t1щом двухэтажном 
домю,е недале1,о от места устапош.:и мamrrnf.H!iwt,napтиpa состояла 

из одной комнаты. Женитьба состоялась J.-, ноября 1802 года. 
В метричесr~ой 1шиге Нью-Бернской: цер1шн имеется подпись, 
которан свидетельствует о тnердом разборчивом его поче1н,е. 
Подпис1, эта немного размазана, 1..а1, бы говоря о неопытности: 
писавшего или о суматохе торжественного обряда. Эта подш1сь 
воспроиаведена в настоящей :книге под портретом Георга 
Стефенсона. 

Из 1~ер1шн молодые отправилнсr, навестить родителей Георга. 
Старый Роберт Стефенсон еще продолжал работа·rь n :качестве 
:машиниста, но :::1аметно уже слабел. 

Побывав у с·rарюшв, иолодая пара отправилась домой в Вил­
л ингтон. Способ путешествия, обычный в то врещ1, был тar,on: 
одо.1жилr1 двух дошадей: у фермера, у 1,оторо1·0 сестра :молодой: 
служила прислугой. Обе лошади были оседланы, rшждая под два 
седла: мужсБое п дамсное. Георг сел верхом, его молодая жена 
на ту же лошадr, рядом. Георг обнял ее за талию. Поддерживая 
друг дР)'Га отправились во-свояси. Их брачные свидетели, 
Роберт Грей и Анна Гендr,рсон, подобным же образои размес1'и­
лис1, на другой лошади. Свадебнан процессия проследовала 
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по старым улицам Нью-Itэстля, потом по Уоллсенду вплоть 
до Виллингтона,-прОI'улка 01юло 25 1шломе·1'ров. 

Будничная жизнь Стефенсона в Виллингтоне была жизнью 
рабочего человек~t. Попрежнему служебные досуги он проводил 
в постоянной работе: либо что-нибудь прирабатывал, либо же 
занимался самоусовершенствованием, все чаще л чаще задумы­

ваясь над з~шонами 111еханиь:и. Кан большинство изобретателей, 
он отдал даю, попытне устроить «вечное движение». Разумеется, 
н эта попыТitа оказалась напрасной, но она дала возможность 

Стефенсону уяснить себе законы ]l[еханики, об'яснлющие невоз­
можность создания машины «вечного движения». 

Его машина представляла собой колесо, по окружности 
которого были размещены стеклянные трубни, наполненные 
ртутью. Он считал, что, если толчком привести :ь:олесо в движе­
ние, ртуть будет переливаться в нижние трубки и будет 
подцерживать движение до тех пор, пока кто-либо не остановит 
:колеса" Повидимому, он слышал об устройстве этой машины, 
описание которой было напечатано в современной ему книге 
«История изобретений . Если бы он прочел книгу, то из нее 
вычитал бы о невозможности «вечного движения». 

Чтобы немного подработать, Георг Стефенсон после l)аботы 
у машины приходил по вечерам на пристаю, :u в :качестве 

чернорабочего в течение несь:оль:ких часов занимался погруз­
кой угля на суда. Это давало ему нес1,одько лиmнпх рублей 
в месяц. 

Стефенсон подружился с Фэрбэрном, работа:вшим в ка.'Iе­
стве ученика у ~rашиины на соседнем руднике. Фэрбэрн 
был постоянным посетителем семейства Стефенсона. Часто в лет­
ние вечера он приходил повидать друга и замещал Стефенсона 
у машины, давая последнему возможность час-дру1'ой подработать 
по погрузке угля. С восхищением вспоминаешь теперь, :как 
Фэрбэрн, будущий Президент Британс1юй Ассоциации Нау:ь:, помо­
гал будущему основателю железных дорог прирабатывать гроши 
черной работой и как в то же время они оба стремилисr, 
к высшей цели. 

Стефенсон продолжал 3аниматьсл башмачным делом, прини­
мая заказы уже на новые ботинки. Его прежний друг :ь:упил 
у Стефенсона новые ботинки за 3 р. 50 :ь:. и хвалил их, как 
прочную хорошую работу. 

Однажды в его отсутствии загоре.'!ась сажа в дьп.rовой трубе 
его квартиры. Соседи сбежались на пожар и настолько пере­
усердствовали, что залили водой камин и снесли пол :ь:рыши. 

Возвратившийся Стефенсон застал у дверей пото:ь:и воды, новую 
обстановку в саже, а стенные часы с 8-дневным заводом 
настолько проrипченными, что I'Ордость их скромной квартиры 

перестала наполнять :ь:омнату своим уютным тиканием. Отдавать 
в починку он не имел денег и, не долго думая, принялся сам 
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за починку. Опыт с машиной «вечного движения» помог ему. 
Разобрав и вычистив часы, он пустил их в ход. 
Проба эта направила его по новому пу·rи заработка. Соседи 

стали приносить ему часы в починку и скоро он прославился, 

как «часовой доктор». 

В Виллингтоне 16 октября 1803 года у него родился первый 
ребенок, сын Роберт, будущш1: знаменитый строител:r.,, разделив­
ший славу отца. Привязанность Георга к птицам, соба:nам, 
дроздам и даже к бедным рудничным лошадям перенеслась 
теперь на сына, заняв все внимание счастливейшего отца. 

VII. Смерть жены и путешествие в Шотландию. 
Рекрутчина. 

В 10 1шлометрах к северу от Нью-Еэстля, близ деревушки 
Киллингворт, были расположены обширные разработки каиенного 
угля. Они были хорошо известны рудокопам, так на1t требовааш 
бо.1ьшого числа рабочих. 

Проработав нес1юлыю лет в В11.;1.-1ию'тоне, в 1805 году Стефен­
сон перешел в Киллинrвортский рJдник Вест Мур на такую же 
до.1.жность тормозильщика. Сделал он это не без некоторо1·0 :колеба­
ния, так как лишался дополнительного заработ1,а от погрузки 
угля на суда. Но п на новом месте он надеялся найти дело. 

Не до.по он пробыл на новом месте. ]3 1806 году после 
родов умерла горячо любимал им жена Фа.нии. Новоро.жденнак 
дочь пережила мать только несколькими месяцами. 

Потеря жены, разделявшей с ним все радости и горести 
жизни, глубоко опечалила Георга. Дом его лишился уюта. Себя 
он почувствовал одиноким. и лишенным радостей жизни. Это 
было жестоким ударом для Стефенсона. Он решился по1.инуть 
родные места, приняв приглашение одного из владельцев боJiь­
шого прядильного дела в Шотландии перейти к нему заведы­
вать паровой машиной Боультона или Уатта в горо,це Монтроз. 

Сына своего он оставил на попечение родителей, живших 
близ Нью-Берна. Са.м отправился в долгое путешествие пешком 
с мешком за спиной. 

На новом месте он не замедлил проявить свои таланты 
:механика. Насос часто дава.1 перебои n рабо'l·е. Происходило 
это в те моменты, когда вместе с водой, при понижении ее 
уровня, начинал подыматься песоБ. Цилиндры быстро разрабаты­
вались, а поршень и :кожаные клапаны портились. 

Стефенсон сколотил из досок трубу, опустил ее в грунт 
ниже дна, образовав колодезь, и погрузил нижний конец трубы 
насоса в него. Песок стал оседать на дно трубы и насос начал: 
работат1, без перебоев. 

Стефенсона ценили и ему за годовое пребывание в Шотлан­
дии удалось скопить более 250 рублей. 

НБ
 

УД
УН
Т 

(Д
ІІТ

)



ОСНОВАТЕЛЬ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ СТЕФЕНСОН 23 

Заботы о сыне тревожили Георга и, оставив место, он потя­
нулся пешком обратно на родину. На границе Англии, измучен­
ный от долгого перехода, он постучался в небольшой фермерский 
дом, умоляя хозяев позволить ему переночевать, хотя бы даже 
в сенях на соломе. Не без колебания ему было разрешено 
остаться. Не много времени понадобилось Стефенсону, чтобы оча­
ровать хозяев обаятельностью своей личности. Он был принят, 
Rait почетный гость. О плате за ночлег хозяева и слышать 
не захотели и просили не забывать их, если ему Rогда-либо 
придется бывать. в этик местах. Уже в эти ранние молодые годы 
Стефенсон отличался, как интересный, ушrекательный, остроумный 
собеседник. Черта эта сохранилась у него на всю жизнь. 

Удары и испытания судьбы не оставляли Стефенсона. 
По возвращенни домой он узнал, что отца его постиг несчастный 
случай на руднике, принесший старику горе и бедность. Пока 
он возился внутри машины за починкой, товарищ случайно 

ошпарил его струей пара. Лицо старика сильно обожжено. 
Зрение он потерял безвозвратно. 

Беспомощный и слабый старик боролся некоторое время 
с нуждой. Остававшийся с ним сын, такой же бедняк, не мог 
ему помочь. Георг был далеко. 

Первым делом Георга было расплатиться с долгами отца, 
на что ушло 150 рублей из его сбережений. Затем он перевез 
родителей в П:.пллингворт, устроив по соседству с собой и забо­
тился о них до 1.онца их жизни. 

Георг поступил на прежнее место тормоэильщика в руднике 
Вест Мур. Чувствовал он себя не особенно счастливо. :К.о всем 
постигшим его жизненным удара:м прибавился новый. Большая 
война, rюторую вела Англия, тяжело отражалась на судьбе 
рабочего класса. Тяжелые налоги подняли цены на все продукты 
потреблеюrл. Постоянно происходили наборы реь:рутов, 1,оторые 
требовались в армию, во флот и в милицию. Страна стонала 
под бременем наборов, которые расстраивали ряды рабочих. 
Поднялись бунты в Манчестере, Ныо-Кэстле и других местах. 
Несмотря на опасность такого тяжелого времени, рабочие 
осмеливались бунтовать. 

Георг Стефенсон подлежал набору в милицию. Ему надо 
было или идти в солдаты или же выставить вместо себя заме­
стителя. Он принял последнее решение, на что ушло около 
55 рублей из остатков его сбережений. 

VIII. Мысли об эмиграции в Америку. Откупная 
система. Успехи Стефенсона. 

Режим страны душил Стефенсона. Он был в отчаяниюr, 
и задумал покинуть родину и эмигрировать в свободную Америку. 

Пример его сестры Анны, эмигрировавшей со своим мужем, 
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собл;~знял его. Однако, бедный рабочий мог то.вы.о мечтать 
об ;1том. Планы эти не могли осуществиться из-за недостатка, 
денег. 

О мрачном настроении его мыслей свидетельствуют его слова, 
кото11ые он говорил впоследствии сnоему другу: « Вы знаете 
дорогу от моего дома к Вест Муру в ltиллингворте. Н вспоми­
наю, как я однажды шел по этой дороге и горько, горько 

плакал о том, что не могу знат1,, :какая судьба назначена 
мне в жизни». 

К счастью для человечества, беднос·rь помешала Стефенсону 
сделаться ковбоем в Америке и предназначилit его для упорной 
борьбы за осуществление 1зеликой идеи. 

В 1808 году на том же рудню,е Вест М)'Р, Стефенсон с двумя 
товарищами взял на откуп управление двумя машинами. Возна­
граждение они делили между coбolt пропорционалr,но затря,чивае­
мом:у труду и зарабатывалп :каждый от 36 до 40 рублей 
в месяц. 

Стефенсон не СJ)азу решился на это. Жизю, выработала иа 
него рнбочего-п1нtктю,а, а не мечтателя, Это затем прошло 
Iiрасной нитыо во всех его начинаниях. 

Он изучил сначала действие машины. Тонкая наблюдатель­
ность подсказ.ала ему, что для большой продуктивности надо 
предварителr,но у.лучшитr, са:ш,1е машины. Он заметил что на 
соседнем руднике ш,,наты служили три месяца, а на их м:ашпнах 

только один месяц. Причина зак.nючаласh в непраnи.1ьном их 
расположении. Они 'l'ерлисr, друг о друга, лохматились, быстро 
изнашивались и трением затрудняли работу. Кроме Тl)ГО, под'ем­
ный блок не был расположен над центром: отверстия шахты, 
что та1,.же затрудняло ря.боту и вызывало излишнио 1Jасходы. 
Устранив эти дефеиы к удово.11hствию владеJJI,ца рудни:ка, 
Георг достиг уменьшения рсtсходов на содержание машин и об­
легчил собственнr,п1 труд, повысив заработок. Пос.пе сдеJrанных 
усовершенствомний, они взяли машины на откуп. 

Мозг Стефенсона работц непрестанно. Он не переставал 
близко изучать машины и делать, не всегда удачные, попытRи 

R их улучшению. Скоро, однако, ему представился блестящий 
случай проявить свои способности. 

В одном из Кплингвортских рудшшов была устанош1ена для 
откачивания воды атмосферная паровая м::~,шина Нъюномена, 
улучшенной системы Смитона. Не ла,ди,1осJ, дело с э1·ой маши-
1юн. Около двенадцати месяцев ее nce налаживали. Сжигали 
неимоверное количество топлива, а дело не двига.J10с1,. Стали 
д,1же поговаривап, об упразднении такой дорогой м.:1шины. 
Стефенсон начал присматриваться к ней и указал причины 
ее дефектов. Нин:то, однако, не обратил внимания на суждение 
не;;начите.пьного тормозилhщика. Ведr. авторитетные твхники 
и инженеры были бессил~,ны. 
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Тогда Стефенсон со свойственной ему настойчивостью начя.л 
ннимате.llI,НО изучать машину. Окончатею,но убедившис1, в пра­
видьности своих С)'-Ждений, он заявил, что может в недельным 
cpor, пустить машину в ход. :Как пр;штю,, он сообразил также, 
что самое большее, ч·rо может произойти при неудаче,-это 
прежнее состояние машины. 

Главный ня.дсмотрщик Додде, безуспешно испытя.в все меры. 
спрятал свое самолюбие и, скрепя сердце, обратился к. Стефен­
сону. Последний, зня.я пристрастие лиц обслуживающих машину 
и техников, исправлявших ее, поставил условие, чтобы все рабо­
чие были выбраны им. Он говорил, что рабочие «не должны 
быТJ, ни тори, юr виrи» 1

). Пришлось СОl'ласитьсл на это условие. 
Машина была разобрана. Бак для под'ема воды был поднят . 

. К.ран инжектора был расшпрен до двойных размеров. Все это Сте­
фенсон де.лал юt основании соображений, проверенных практикой. 

Стефенсон нагрузил &отел до 10 фунтов д:шления, несмотря 
на то, что, последний назначен был для давления 5 фунтов. 
Сделал это вопре1ш у&азанишr сnмого Ньюкомена и Смитона. 
Все это было выполнено в течение трех дней. Все приходили 
взглянуть на машину, не ис1,лючая лиц, забраковавших ее. 
Через некоторое время затопленный водой рудник был освобож­
ден 11 машина продо.лжала действовать исправно на посрамле­

ние технююв. 

Доддс наградил Стефенсона. 100 рублями. Хотя работа по 
резулиатnм стоила и болынего, одшtr,о, скромный Стефенсон 
говорил, что сразу он еще не зарабатывал таюiх денег. Доддс 
ценил Стефенсона, переведя его в другой рудник Хай Пит на 
доJJжность машиниста. :Когда рудник истощился, он не отпус1,ал 
Стефенсона, предназначал его длл другой работы. 

Слава о Стефенсоне, как о «докторе машин», быстро распро­
странилась по другим рудникам. Его стали приглашать для по­
чинки. Такую работу сам он стал считать своей настоящей спе­
циальностыо. 

Распространению пзвестпости о Стефенсоне немало способ­
ствовал случай осушения места, 1·де добывали охру. Обычные на­
сосы и даже большой ветряной двигатель оказывались бессиль­
ными. Стефенсон сказал, что «он .поставит небольшую 11rа.шину, 
меньше цветочного горш1ш, 11 воду удалит в недельный срок». 
Так и случилось. 

В 1812 году Стефенсон бы.~ на31н1чен в Киллингвортском 
рудню,е Хай Пит на должносп машинного мастера с жалова­
нием в 1000 рублей в I'ОД, вместо скончавшеiосл опытного 
мастера. Кшдельцы рJ'дников дали свое согласие на это назна­
чение в виду рекомендации Додцса. 

1) Тори и виги-две противопопожные по проrра11ме партии в Англии. 
• Прим. ред. 
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IX. Са~1ообразование. Влияние Викrе~1а. 

Мы уже ука3ывали, что Стефенсон не терял ни одной свобод­
ной минуты. С редкой настойчивостью и постоянством он тратил 
досуги, чтобы увеличить 3аработки и.ш длл самоусовершенствова­
ния. Секрет успеха Стефенсона 3аI{лючалсл в практическом под­
ходе к каждо~1у делу. Этому научила его суровая школа жизни. 

ПопытRа со3дать «вечное движение)) доь:а.3ала ему, что при 
обра3овании он не стал бы 1·ерять Rапрасно времени над по­
добным и3обретением. Часто с большими усилиями он стремился 
со3Дать какое-либо усовершенствование и узнавал после большой 
затраты труда, что над этим :уже другие трудюrись и ни к че~1у 

не пришли. Если бы он мог об этом раньше прочесть, не терял бы 
напрасно времени. НаRонец, он изобретал что-нибудь, считая это 
новостью, и с досадой: у3навал, что это уже было создано до него. 
Все это еще более укрепляло в нем стремление осилить прему­
дрости науки. 

Большую роль n этом отношении сыграл друг его, Джон 
Викге:м, отец которого содержал ферму в Бентоне. Он был силен 
в арифметике и Стефенсон многое позаимствовал у него. Под 
и'ководством своего учите.1я, Робертсона, он с трудом дошел до 
простого тройного праюпа. С первых же шагов знакомства с 
Викгемом, он осилил все трудностп арифметики. Он приходии к 
Ви1,гему с грифельной доской, решал задачи и брал задание к сле­
дующему дню, nриготов.'!яя его за машиной. Если он сам не мог 
отлучиться, то посылал кого-либо И3 товарищей к Викгему с гри­
фельной доской и тот прпносил обратно вновь заданный урок. 

Джон Ви:кгем был сверстниrt0м Стефенсона и соседство оказало 
для него большую пользу. Скоро, однако, Стефенсон превзошел 
своего учителя. Онн корпели над тогдашним старым Бурсом ме­
ха.ниюr, пытаясь осилить его. Выдумывали свои способы опреде­
ленил удельного веса. При этом Стефенсон придумывал механи­
ческие приспособления, а Викге:и научные обоснования. 

Этот период отметил Стефенсона, как серьезного сис1'емати­
чески совершенств11ющегосл работника, чуждого праздности и 
выпивки, как это было распространено среди его товарищей. 
Он даже отка3ался 3айти в общественное собрание и распить 
со своим начальником, Доддсом, кружку эля, говоря, что дал слово 
никогда не пить. Этим он, конечно, рисковал потерять располо­
жение начальства. 

Х. Воспитание сына и совместное обучение сына и отца. 

Маленький Роберт пошел в отца. У него был практический 
уклон и он редRо отсутствовал, когда отец устанавливал ма­

шины. Маш.чик в мирной домашней обстановке скучал, за.сыпал 
у :камина. 
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Об остроте ума ма..11ьч1ша свидетельствует следующий фаr,т. 
Кочегар, растапливающий машину, был весело1·0 нрава. Шутя 
он сr,азал Роберту:-Эта кочерга нехороша. Следует вырубить 
лa,IRy из твердого дерева и мешать горящие угли. 

Сообразительный мальч1ш ответил: «Вы должны тогда дей­
ствовать ею скорее, че}r она загорится». 

Отец, оценив значение образования, твердо решил дать сыну 
настолы,о высокое образование, насколы,о хватит средств. Он 
решил ограничить себя во всем, но не оставлять сына без обра­
зования, нес:мотря на свои тогда сr-,ромные доходы и необходи­
мость помогать старику отцу. Он засел за ночную работу по 
починке часов и изготовлению сапожных 1,олодок. За машиной он 
вспомю(л, что может опять взяться за починку башм:ы,ов. Он 
даже сам кроил платья. Сюртуr, Роберта был скроен отцом. Он 
поставпл себе целью снолотить 1000 рублей на образование сына. 

Первым учителем Роберта был Ре'rтер - церковный r,лерк в 
Бентоне. Многого он, однако, не мог дать, и отец задумывался 
о дальнейше:м. В Иванов день 1815 года, он отправил его в 
Нью-:Кэстль в школу Бруса. Для поездо1, он 1,упи.11 ему ослиrш, 
на котором Робе1>т и совершал ежедневные свои поездки с 
мешком книг и сумкой с провизией через плечо. 

По дороге он любил заеэл,ать в скромный дом~ш своего де­
дуuши. Он был его любимцем. Велика была радость деда. Слепой 
старик внпмательно ощупывал ослика, на rютором Роберт раз'­
езжал по r,омнатам и, похлопывая по спине, произносиа1: «Поро­
дистый»! « Чиста.я кровь»! 

В ш1,оле Роберт учился хорошо. Первое время он был за­
стенчив, стесняясь своего народного наречия. Поддразнивания 
товарищей обращал в шутку и не ссорился с ними. 

Способ обучения Бруса на моделях нравился Стефенсону, 
напоминая собственный его ~rетод постройки моделей для пони­
мания какого-либо принципа механики. 

Во время обучения Роберта в Ныо-Itэстле, отец заи:мствовал 
от него получаемые знания и проходил вr.rесте с ним дома курс 

наун. Он приучил Роберта часть времени проводить в читальне 
литературно-философсr,ого института и рассказывать дома отцу 
о результатах чтения. Роберт приносил домой из библиотеки 
книги и чита.1 вместе с отцом. Из тех :книг, r,оторые на дом не 
выдавались, Роберт делал выписю1. Оте1~ обучил его чтению 
чертежей. Он об'яснял сыну:-Хороший чертеж или план не 
должен требовать пояснений. Он приучил сына читать чертелш 
так же легко, l(aK теr,ст кню·и. Давая сыну чертеж, он объпшо­
венно говорил:-Теперь опиши 1,1не конструкцию и действие. 

И сын научился лешо разбираться в деталях самых трудных 
чертежей. 

По хараиеру Роберт был резвым, весе.1ым и шаловливым 
малr,чуганом. Много можно было бы описать остроумных его 
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проделок, кото1Jые он совершал вместе со своими товарищами. 

Любознательность толкала его на осуществление прочитанного 
в книгах. Примером может служитr, попыт1ш получить грозово11 
разряд по примеру знаменитого Фраш,л1ша. Он истратил суб­
ботнюю свою получку на по1,упку трех-четвертей 1,илометра 

тонкой медной проволоки. Запустил под облака бумажный эмей. 
изолировал шел1,овой нит1юй и привязал 1, корове фермера 
Викrем:а. :Когда отец Роберта проезжал верхом и зацепился 
крупом иони за проволоч, последовал электричесrшй разряд, к 

счастью прошедший без вредных последствий и только напу­
гавший их. Отец втайне гордился таr,юш шут1,ами сына. 

XI. Жизнь в Киллингворте. 

Многие годы Стефенсон жил в до1111ше, стонвшем у рельсо­
вого пути, ведущего из рудниrrа Вест :Мур в Еиллингворт. 
Itвартнру свою он расширил до четырех комнат. Печь сложил 
собственными ру1.ами. Вообще дом его имел особенный про­
мышленный вид. Он представлял интересное собрание моделей 
машин. Странная обстаноюш приnодила в изумление соседей. 
У него была 1,урительнан самодействующая трубь:а, приводимая 
в движение к.олыбелью. Lfacы будили рабочих в назначенное 
время. У него была лнмnа., го1Jевшан под водой, 1,оторую он по 
ночам употреблял n пруде для приманки и лов.ли рыб. U сто­
лярном деле он превзошел искусных мастеров. Сапожные ко­
лодrш его работы удостоились фабричного нлейма лучшей мс1-
стерсБой Ныо-:Кэстля. 

На стене дома его были у1,реплены солнечные часы, расчет 
которых, по его заданию, был сделан Робертом. :Задание Э'l'О 
прпвело сначала сына в смущение, так I,aii. он не обладал доста­
точными познанияш1 R астроно~ши. Одна1.о, отец настяивал и 
Роберт отправился в Н ью-:Кэстль 1, астроно:му, засел э,1 вычи­
сление элементов часов, соответствующих географичее1,ой: ши-
1ютс ltI.1J1лингнорта, II сделал чертеж, по которому Гсо1н· Сте­
ф"нсон выполнил часы из камня, награвировал надписи и линии 
:и отполировал. На час..tх награвирована дата: «11-ое августа 
МЛСССХУl». 

Попрежнему продолжая питать пристраС'l'Ие ]( птицам и 
жиnотным, а таr,же к садоводству и огородничеству, Стефенсон 
выращива.л гигантс1шс порей и 1;апусту. Толы;о один из соседей 
мог нонкурировать с ним в выращивании Ба.пусты. Дл.я: охраны 
огорода от птиц, он тстrюил механичес1,ое самодействующее 

пугало. Садовая калитка имела механический секретный запор. 
Получив назначение н..t должность инженера в Киллинп~орт­

ском рудниБе, оп получил в свое раепоряжюше для инспектDр­

с1шх поездок верховую лошадь и был уже свободен от утоыи-
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те"1ьной однообразной рутинной работы. 3ато новый большой 
досуг употребил он на самоусовершенствование. По социаль­
ному положению он продолжал считать себя близким к рабо­
чему ~;лассу, и потому, когда ему предложилп в пользование 

экипаж, он отказывался, говоря, что его будут считать барином. 
В это время он заре1,о:мендовал себя еще двумл своими 

давшими хороший результат машинами: винтовой машиной, уста­
новленной в руднике Хай Пит длл вытас1,ивания утля, и ма­
шиной длл от1,ачивания воды в руднике Бентон. Он впервые 
устроил автоматичес1,ое приспособление для перемещения по 
наыонной плос1,ости вагонеток с угле~~. Действовало оно силой 
тяжестп таким образом, что груженый спускающийся вагон 
поднпмал своим весом при помощи r;аната, огибающего блок, 
опорожненный вагон. 

Вся предшествующая жизнь дала возможность Стефенсону 
накопить богатый опыт и знания. Природная наблюдательность 
и размышления направили его мысль на улучшение транспорта 

в рудню,ах. Он начал задумываться над созданием локомотива, 
пригодного длл пра1,тичесr,ой работы. Попытки других иаобре­
тателей пробивали в этом отношении путь, хотя серьезно о па­
ровом лоr,омотиве еще нс могло идти речи u последний пред­
ставлял собою пока только еще дорогую игрушку. 

XII. История происхождения паровоза. 

Развитие угольных разработок на Тайне вызвало появление 
рельсового пути довольно рано. Достигнутые результаты огра­
ничивались долгое время только соnершенствоuанием с11.мого 

пути, по :которому продолжали перемещатr,ся старые нагоны 

при посредстве конной тяги. Сам путь достиг довольно боль­
шого соuершенстnа и стало ясно, что в дальнейшем надо совер­

шенствовать у.же двига.тель. 

n этом направлении улучшения делалисh также не сразу, а 
постепенно. Те же самые угольные разработки дали толчеь: раз­
нитию усовершенствованных двигателей. Много различных по­
пыто1, деладось в этом направлении. Одним из старейших спо­
собов представляет в конце ХУП столетия приспособление паруса 
1, uаr·онам, передвигаемым силой ветра по рельсовой 1,олее. 

В тогдашней литературе приводились с.1едтющие преюrущестна 
таr,ого рода тяги: 

«Новые парусные вагоны для перевозки угля И3 шаХ'l' нэ, 
перег реки дают возможность одной лошади заменять рабо'!'У 
10 лошадей. Во время прибрежного ветра один человек с не­
большим парусом п1ожет nыполнитr, работу 20 лошадей)), 

Примером таких вагонов может служит~, изобретение Эванса, 
изобрюкенное на фиг. 9 ( стр. 30). 
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30 Д. И. КАРГИН 

Однаr,о, парус на воде и парус на суше - ра3ные нещи. 
Вагон на рельсах не }rожет лавировать, как к.ораб,н. на воде, а 
потому :и изобретение это не привилось. 

НастJ•пила очередь пара. Изооретатели паровой 1\rашины, 
Сэвги и Уатт (последншi: n 1769 году), предложили применить 

Фиг. 9. Па.русный ваrсн 
Эванса. 

паровую силу для передвижения 

э:~.ипажа. Но мысли, высr,азанные 
ими, не были осуществлены на 
практиr,е. 

Первый самодвижущийся паро­
вой экипаж был построен в Париже 
французсr,им инженером Rюньо. 
Это изобретение предназначалоеь 
для перево3юr пуше~. во nре:мя бит­
вы. Первая 11rодель была изготов­
лена п 1763 году. Маршал Сакс 
приказал на 1,аэенные средства 

построить :модель в натура.,1ьную 

величину. В 1769 году она была 
испытана в присутствии герцога 

Шуаэеля, военного министра и дГУ­
гих офицеров. Скорость не превосходила 6 1,илометроn в час. 
При ис.пытании машина от1шзаласт, повиноваться, нас1.очила на 
стену и разрушила ее. !{отел не позволял держать пар и машина 
работала толыi.о по 15 минут с перерывами, во время кото1шх 
приходилось ожидать поднп:мания пара до требуемого давления. 

1770 г 
ПО ВО 3 \<,.f1 !\ЮН ЬО 

voiTUf\e f1 Vf1PeUf\ De Cugnot 

Фиг. 10. 

Для vсгр11нения ого недостаткн КюнF.о сконструировn,л 
в 1770 году повую машину, изображенную на фиг. 1 О. Эта ма­
шина имела кuуглый медный :котел с внутренней топ~:;ой с двумя 
трубами и двума одиночного действия лагунными цилиндрами, 
лоршни I<Оторых поочередно действовали на одно и то же ко-
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ОСНОВАТЕЛЬ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ СТЕФЕНСОН Яl 

лесv. Машина бьIJra испробована на улицах Парижа. :Заворачпвал 
за угол, она опро:кинJлась. После этого иашина была признана 
опасной. Машина сохраняется до сих пор в Парижском Музее. 
Хотя это п пгрупша, но принцпп представляет первое прибли­
жение к паровозу. 

Идеи, выс1,азанные Кюньо,-нашли отклиR в Америке. Оливер 
Эванс в 1772 году изобрел паровой экипаж для обыкновенных 
дорог и штат Мерилэнд выдал: ему привиллегню. Однако, на 
практике это изобретение не привилось. 

3атем в 1784 году Вильям Саймингтон, один из первых изоб­
J)етателей паровых лодок, занимался в Шотландии подобным же 
пзобретением. Через два года он выставил модель парового эrш­
пажа в Эдинбурге. Однаr,о, состояние шотдандсrшх доро1· было 
настолыю неподходяще для паровых двигателей, что и::1обрета­
те.1ь сконцентрировал все свое внимание на судо:Jlодстве. 

В тои же году Вильям 
Мердок, помощник знамени­
того изобретателя паровой ма­
шины, Уатта, в Корнвалисе, 
на противоположном конце 

Англии, в городе Редресе 
построил небольшую модель 
своего паровоза, высотой: около 

35 сантиметров. Фиг. 11 иэо-

6ражает эту модель. <.,J?ititi 
Как и повозка .Кюнr,о. она ·· 

бы"та на трех rюлесах n :tioдi>l 
гревалась спиртовой лампой. 

Нес~rотря на небо"1ьшие раз-
меры машины, она бегала так Фиr. 11. Паровоз Мёрдока 1786 

быстро, что пе1Jегоняла са-
мого изобретателя. Основана она. была на принципе высокого 
дав.1ения. 

Однажды ночью, после возвращения со службы из рудника, 
Мердок решил испытать свою машину на г:ryxoit проселочной 
дороге, совершив щюгулку до приходсной церкви на расстоянии 

около полутора :километров. Была темная ночь. Еа:к тольnо за-
1,ипела вода, машина помчалась вперед по дороге, выnусnая пар 

и искры. Дорога была довольно уз:ка и Мердон сбоку за высок.ой 
изгородью припрыгиnал вслед, едnа поспевая за машиной. Вдруг 
он услышал отчаянный 1,рик. Выло так темно, что нельзя было 
различить предметы. Скоро выяснилось, что r,рики испускал 
достопочтенный пастор церnви, который, идя в город на заняти:r, 

встретил на своем глухом пути шипящее огненное маленькое 

чудище, ноторое он приняJI за не,шстую силу в еобственном 
своем виде. После этого Мердок не рисnнул воплотить свое изоб­
ретение в практические формы. 
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32 Д. И. КАРГИН 

ШироБо развивающееся прюrенение рельсовых путей в руд­
ниБа, дало возможность вылепить их преимущества. Многие 
общественные деяте.чи начали проводить :мысль о более широком 
распространении этпх путей. Появились трамваи, преимуще­
ственно в загородном сообщении. 

Одна1tо, длина таю1х путей ограничиласr, двумя:-тре~rл деся•r­
ками нилометроn, но не более. 

Двигатель развивался независимо и, нак мы видели, вначале 
изобретались эr,ипажи для обыкновенных дорог. 

Упомянем таюь;е об изобретении Томаса Эллен, 1юторый 
в 1789 году взял патент на передвижение тяжестей иолы,о 

одной силой пара» по обыкновенным дорогам. Для увеличения 
снорости до 15 километров, он решил делать колеса зубчатыми 

Фиг. 12. Уличный экипаж Тревитика 1802 гсда. 

В 1802 году па сцепу выступает Ричард Тревитик, начальник 
оловяных рудников в J(орнвалисе и учениr, Мёрдоr,а. Он во­
спринял идеи последнего и решил построитr, паровой эюшаж, 

пригодный ~шк для обыкновенных доrюr·, таr, и для рельсового 
пути. Тревитик вступил в компанию со своим двоюродным бра­
том Вивьеном, давшю1 ему деньги, и построил машину, состоящую 

нз иот.ш с тош,ой и одного горш~онта.нного цилиндра. 

Машина подвешивалась 1, задней оси уличного экипаiI,а 

( фш·. 12). Движение поршня передавалось н·а ноленчатую ось, 
от которой посредством зубчатой передачи приводилась в дви­
жение ведущая ocr, э1tипа.жа. На последней бы.,1 насажен :маховю,. 
Для возбуждения rштенсивного горения в топке, применялсн 

раздунательный насос, действующий от той же оси. 
Экипюrt Тревитина раз'езжал по улицам Корнва.1иийского го­

рода Кэ:мборна. 3атру днение nредспшляло трогание с :места; 
н11.до было предвнрительно поднять пар. J(огд11. )Jашина начинал:t 
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ОСНОВАТЕЛЬ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ СТЕФЕНСОН 33 

приходить в движение, Тревитю, Б.рича:i:-Прыгайте! Праздная 
толпа, привлекаемая новиюютт, быстро загружала машину, RО­
торая при это~1 не понижала скорости, до тех лор ло~.а дер­

жался пар, но она тотчас же останавливалась, как только пре­

нращалосъ действие раздуватсльных мехов. К :':!тому типу ма­
шины изобретатель пришел постепенно, путеl\[ совершенствова­
ния несr,олышх предыдущих моделей. 

Паровой эюшаж Тренитика был одним из первых паровозов 
высокого давления, сr{онструированный на принципе движения 

поршня посредством упругого расширения пapit. Подобная же 
машина была описана ранее Леопольдом. Одна!{О. машина Тре­
витика внесла улучшения, заслуга которых заключалась в том, 

что давление паря. действовало на обе стороны поршня. Поршень 
не толь!{о поднимался, но и опусr,а.1ся под давлением пара. 

Когда движение поршня доходило до 1,райнсго его положения, 
дост)'П пара из котла прекращался и отработанный пар получал 
воз~[ожность выходить в атмосферу. Давление начинало действо­
вать на противоположную сторону поршня и отработанный пар 
выгонялся наружу. 

В виду проявленного со стороны публики интереса R изобре­
тению, оно было морем перевезено из Плимута в Лондон. Соро­
дичи Тревитика по I~арнваллису, ученые Джилr,берт и Деви, 
благосклонно отнеслись к машине, при чем последний высказался: 

- Я надеюсь, что дороги Англии дад}'Т прию·r дра~.ону 
Тревитика,-более характерного названия я нс могу придумать. 

Толпища народа теснилась, чтобы попасть в число пассажиров 
этого чудесного э1шnажа. На второй день Трешrтик убрал 
машину, найдя ее неподходящей для обыкноnенных дорог 
Англии. 

Пока Трсвитю, показывал свое изобретение .'!ондонской пуб­
лике, один из толпы держал пари о наибо.J1ьшем весе, который 
в состоянии везти лошадь по трамвайному рельсовому пути 
в окрестностях Лондона. Результаты пари оказались сюрпризом. 
Тревитик же задумал другое дело. Он решил об'единить рельсо­
вый путь и паровой двигатель, и приступил 1, постройке своего 

новаго паровоза уже д.я:л железной дорогп. Машина была готова 
к началу 1804 года. 

Котел его второй маш11ны быд сделан из железа, цилиндри­
ческой формы с плоскими Rонцами. Тош-а и дымовая труба были 
внутри ь:отла (см. фиг. 13, стр. 34); один горизонтально распо­
ложенный ци.шндр диаме·rром в 20 см. и величиною хода 162 см. 

Kar, и n предыдущеi"'r машине, ,цвижение 1юлес по.ччалосr. о·г 
зубчатой передачи с добамением махови!{а для обеспеченин 
вращательного движения при нрайних: положениях поршня един­

ственного ц11линдра. ОтраСiотанный пар выпускался в дымовую 
трубу через трубку, nстRнленную сбоку под прямыи углом. 
О возбуждении тяги вощуха лосредстIJом лага еще не было 
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34- Д. И. КАРГИН 

и речи, и отрnботанный пар клубюсл, ища nыхода к ухудш~.я 
rорение n тoni.e. 

Тревитик стоял на границе 1,руnного оп,рытия, но не мог 
е1·0 еще уловип., о че:м свидетельствуют раздуnательные мех:~, 

примененные им в этом случае дл.я раздувания топ:~.к. Значи­
тельно позднее, а именно в 1815 году, он взял патент на воз­
буж~ение интенсивного горения посредство:м венти.11ятора, но еще 
не посредством пароnродуванин. 

Первое испытание машины на литеfiнои заводе было удачно. 
Она тащи.1а по заводским путям груженые ва,·оны по 10 тонн 
со с~.оростью 8 юr.,ю~rетроn в час. Недостат:~.о~( ее бы.1[ бо,1ъшоit 
nec 11ли, вернее, слабые рельсы, рассчитанные на легкий вес 
вагоноn при 1юнноlt тяге. Рельсы часто ломались под тяжестью 

IBOL.r 
П~РОВОЗ ТРЕtнтн~• 

А~~ ПflM~ 

Фиг. 13. 

Tf\EV\THiCK
0

S 
Hl~h PR,eSSIJl\e Tl'-,~M- en'l,ine 

машины. Один раз она так ис1,рошила путь и ca:ua сошдn, с редс, 
что обратно бы.'lа увезепа на лошадл:х и бо.1ее никог,:~;а уже не 
применялась в качестве паровоза. Выяснилось, что ,в;ля паровой 
тяги прежде всего надо перестроить путь, J.'lo.ж1rв усиленный 
тип ре.псов. В.'lадельцы предприятий не с:~.лонны быJ111 п11оизво­
дить значите:rьные расходы ддя сомнительной це"1и, не с.читан 
тоl'о, что само пропэnодство ре.нсов так.ого типа не только не 

было налажено, но даже еще и не эадумьша.7fись над этим. По­
этому машину сняли с колес и засташrли произnодить ее, так 

с:~.азатъ, унизительную, но бо.tее пра~,тичную работу по откачи­
ванмю воды. 

Самым же главным препятствием н распространению паро­
воза были JIЮренившиеся предрассудки: была твердо усвоена 
и,в;с.я, что при большом весе паровоза, Г.'lадком ободе колеса 
и rлад:~.ой поверхности рельса-должно непременно происходить 

с1ю.льжение нолес о ре.п,сы и бoi;conaюre на месте. Поэтому-то 
сам Тревити:~. в патенте 01·оворил, что поверхность ведущих ко-
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36 Д, И. КАРГИН 

.1ес должна быть сде"1ана шереховатоtt, т;.ш, чтобы было обеспе­
чено надежное сцепление колес с ре..11ьсами. 

Проникнувшись этими предрассудками, Бленкинсон из Лидса 
в 1811 году выбрал патент на железн)'ю дорогу с зубчатым: 
реJiьсом, укладываемым с одной стороны коJiеи. Котел и машина 
его конструкции помещались на кузове, по,церживаемом четырьмя 

колесами с гладхю1и ободьями. Эти :колеса были совершенно не­
зависимы от машины и только передава,.,1и вес всего паровоза на 

рельсы. Самое движение достигалось толь:ко зацеплением зубча­
того колеса механизма паровоза о зубчатый рельс, :как это по:казано 
на фиг. 14. Нелепость заключаJiась в том, что пренебрегали сцеп-

1813 r 
.. ме111ннчесl\ни П'lтешественнн~ 

E,Pf н ТОН,'1 

Фиг. 15. 

е \UNTC'i S 
,,vcChflr 1 !ЦH. TPJ\v'CLLci<:_" 

ным весом нагруз1ш на колеса и всю силу тяги передавали только 

на один зубец чугунного рельса. Но этой нелепости тогда не за­
:меча.ш, а, наобогот, считали нелепостью воз111ожность сцепления 
между глад:ким ободом :колеса паровоза и гладким: рельсом. 

В отличие от машины Тревитика, :машпна Бленкинсона вместо 
одного имела 2 ци.1ин,1,ра. Движение от криношипов передава.,1ось 
системой зубчатых :колес. 

Машина Бленкинсона начала работать с августа 1812 года 
на рудничных ПJТЯХ н окрестностях Лидса на расстоянии около 
5 ки.1оъ1етров и продол;1ш.1а действовать n течение нескол1,ких 
лет, с.11ужа интересной приманкоit для иностранцев. Даже буду­
щш'i царь Николай I посети.1 эти машины. 
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МаШJIНа была в состоянии тащить до 30 угоJн.ных ва1·онов 
со сБоростью 5 Бююметров в час. Эти машины был экономнее 
КОННОЙ ТЯГИ. 

Чэ~шен из Нью-Кэстля, стремясь побороть эти предполагаемые 
фиктивные трудности недостаточного сцепления колес с рельсами, 
взя.~1 патент на паровоз, Rоторый должен был дви1·аться посред­
ство:м цепи, протянутой с одного конца паровоза Б друго~1у. 

Эта цепь один раз обворачивала цилиндричесRое Rолесо с углубле­
нием по ободу под центром машины. Таки~~ образом, что Rогда 
колесо вращалось, .1окомотиn тащи.11 самого себя по рельсам. 
Построенная по это~1у проекту, машина была испытана на одной 
из дорог в окрестностях Нью-Кэстля. Она 0Базалас1, неуклюжей 
11 своих движениях, была неэкономна п неудобна для содер­
жания в исправности. Ее скоро забросили. 

Другой замечательный опыт был предложен Брентоном 
в 1813 году. У его «:механического путешественника» (с11. фиг. 15) 
были ноги и действовали подобно ногам лошади. Но эта машина 
не по.ччила практического применения, таБ :как при первом же 

испытании машинист, желая увеличить с1юрость, перегрузил пре­

дохраннтельныii клапан . .Котел взорвался. было убито много лиц 
из собравшеitся пог.шзеть пуб.шки, а ранено еще больше. 

Описанные выше достижения, хотя бы и бесп.~одные, свиде­
тельствуют о том, что идея паровоза созрела. была жизненна и, 
так сказать, носилась в воздухе. 

XIII. Предшественник Стефенсона. 

Влакетт из Вайлама, той деревушки, где родился Стефенсон, 
был энергичным и настойчивьш человеком, давшим последнее 
звено в цепи хода развития паровоза и подготовившим Георгу 
Стефенсону путь к созданию настоящего паровоза. 

Вайламский вагонный путь был самым старым на севере Ан-
1·лии. :К Rонцу 1807 года он состоял из деревянных продольных 
брусьев, с.Jiуживших })ельсами. Путь этот шед от Вайла~1ского 
рудника, где работал старый Роберт Стефенсон. Далее он тянулся 
около се~ш километров вниз по течению Тайна к прибрежной 
деревне Лемпнгтон, rде уголь грузилсн на лодRи и баржи, и 
спускался вниз по реБе мимо Нью-Кзстлл к бе1)егу Аюря, чтобы 
отсюда направиться ~~орским путем в Лондон. 

На каждый rруженыi1 вагон требоnалась лошадь и человек. 
Работа делалась медленно. Вагон мог обернуться в день только 
два раза и де.шл. не больше трех рейсов, еСJ!и п.татить уве.ш­
ченную п.1:а.ту по 24 Бопейки в день. ОписываеI1~а.я дорога про­
легла у дверей того домика. где родился Георг Стефенсон, 
и одним из его ранних детских впечатлений были деревянные 

пути и вагоны с конной тягой. 
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Блакетт был первым из вдадельцев северных рудников, осу­
ществивших на деле паровую тягу. Ознакоми11шисr. с маш1шой 
Тревитика в 1804 году, он получил от него чертежи 11 под руко­
водством одного из ~1еханикоn Тревитика изготовил локо~1отив 
и испытал его на временном пути. Однако, по причине легкости 
машины, она не была приспособлена для угольных поездов; 
в виду этого ее сняли с колес и приспособили к дутью в плавиль­
ной печи. 

Блакетт не остановился на этом. В 1808 году он ввел чугунные 
плоские рельсы, чем облегчил движение груженных вагонов, по 
сравнению с деревянными рельсами. Одна лошадь могла по та­
ному пути везти лerRo не один, а два и даже три груженых 

углем вагона. По прю1еру Бленкинсоnа, паровозы Rоторого несли 
успешную службу, он заRазал в 1812 году вторую машину с зуб­
чатым рельсом и зубчатыми колесами, подобную тем, которые 
работали в .llидсе. Изготовлена она была, как II первая, в Гейтсхеде, 
предместья Нью-Кэстля, расположенном на противоположном бе­
регу Тайна. 

Это была Rомбинация из машин Тревитика и Бленкинсона, 
но более неуклюжая, чем у тех двоих. Котел был сде.,ан из 
чугуна, с :маховиБ0~1 и одним цилиндром. Вес в порожнем со­
стоянии-шесть тонн. 

Сам :мастер таn отзывался о пей: 
- Странная машина; сБорее насос; зубчатые колеса и болты 

раздражают ~·лаза, поRа она работает! 
Собранная в Вай.1аме, она не могла двинуться с места и так 

разозлила машиниста, выведя его из терпения, что последний, 
вспоминая печальную участь «механического путешестRенника». 

Брентона, надавил предохранительный :клапан и воскликнул: 
- JJибо ты, либо я! 
- К удивлению всего мира машина задвигала все11111 частями, 

и мы остались целы-говорил мастер. Машина никуда не годи­
лась, была разобрана и продана. Но опыт не прошел даром. 

Блакетт сделал третью машину. Эта машина была способна 
тащить восемь-девять груженых вагонов, хотя скоростr, была 
менее двух ки.~юметров в час. Вес был черезчур велик для чу­

гунных пластин и рельсы лопались. Машинист, которого спро­
сили, как в та~,их случаях ставят машину, ответи.,: 

- Ставят. Да мы не ставим ее, а снимаем. Высылаются 
JJошади: одни, чтобы тянуть ваrоны, а другие тянуть машину 

в мастерсхую. 

Машина чаще чинидась, чем работала; .11ошади чаще возили 
111ашину, чем }толь, а мастер nроизноси.11: 

- Настоящая чума~ 
Соседи поднимали БАакетта на смех, дразня ei-o сказкой 

о дураБе и его деньгах. Другие же принципиально считали 
абсурдным делать нововведения в деле перевозни угля. 
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Б.11акетт упорствова.1 и, выяснял недостатки, we.11 вперед. 
Ему ревностно следова.11и :мастер Фостер и строитеАь Ваltла~ских 
i.oнeit, Вильям Гедли. Пос.1едний бы.1 талантАи11ым ,1е.11ове~.ом. 
Он считал, что одной из главных причин неудач надо считать 
:-\уб•1атый рельс и реши.11 nроделать ряд опытов для доказатель­
ства того, что сцепление возможно обеспечить одним весом паро­
воза. Он разместил кузов на четырех колесах II убрад несколько 
зубчатых i.o.Jiec. Кузов загрузил шестью рабочюш, которые 
вертели ворот. Этот опыт выяснил, что сцепление, суще­
ствующее между гладким рельсом и гла~~.им обо,J,ом ~.одеса­
вполне достаточно, чтобы дви1·аться caмott машине без сколь-

1813 г 
Пf!РО !\ОЗ ГЕд71Н 

Фиr 16. 

HEDLE'J'S 
.PtJf'TING E'>iLL'>'" 

w•~/IM eNg1ne 

жения. Затем, саиое. главное, бы.10 найдено соотношение между 
снлой тяги и весом. Он деА1онстриров11л с успехом опыт с целым 
груженым поездом. Стало ясно, что прежние безапелляционные 
утверждения янлялиеJ. заблуждением и что зубчатые колеса, 
зубчатые рельсы, бесконечные цепи. нопr, представляют собою 
ненужный бал.ласт. 

На рисун~.е 16 покн:-\ан В~йм1мс1,ий паровоз, посчюе1шыfi 
по проекту Гед.1и. Восьмико.nесн::t:{ машина с семью зубчатым11 
колесами, с же.1езньш котлом, сквоз1, который проходила дымо­

ва.я труба, дмая заворот для увеJJичения поверхности нагреnа 
и тем самым увеличмnая мощность маu1ины. П:~ровоз нача.11 
nрояnлять себя на практике. 
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Встретились новые препятствия. Соседи грозились уничтожит1, 
:машину, так как постоянное шипение пaJJa, выпус:~шемого ма­

шиной в воздух, наводило панический ужас на дошадей и беспо­
коило людей. Блакетт отдад приказ, чтобы при встрече с ло­
шад1,ми машину еше издали останавливали и ждали, пока не 

проедут лошади и не скроются из глаз. Частые перерывы дей­
ствия понижали продуктивность работы, вредно отзывались на 
чугунных ре.п,сах и нызывали недовольстно рабочих. 

Для уничтожения шума непосредственно позади трубы был 
устроен резервуар, в который и выпус1,алсл 113 цилиндра отра­

ботанный пар, а }'Же из этого резервуара пар постепенно вы­
ходил без шума на воздух. Таким образом от1,азалис1. от прежнего 
способа J1ылусБа пара в дымовую трубу, но те}I самым отсрочили 
изобретение па1юпродувания, 1юторое ввел уже Стефенсон. 

XIV. Первые паровозы Стефенсона. 

В то время БаБ Бдакетт производил свои опыты в Baftлar.ie 
неподалеку, n Киллингворте, Стефенсон аадумыnалсл над той же 
задачей. Стефенсон в~-.ладыnа.'1 весь свой ум и все свои силы 
n дело у.1учшения рабо·rы рудни~-.ов: он 11спо.1ьзоnал остато1t 
мощности насосной паровой машины для вытас~-.ивания угля из 

1·.1уб0Бих Киллию·nортс~-.их шахт. Этии он добился со~;ращенил 
рабочих рук и лошадеlt. Введение самодействующих на1<лонных 
плосностей таюке было экономично. Itонные железные дороги 
облегчали транзит. Одюшо всех этих :мер было !fало для более 
широкой р..1.зработ~-.и уголLных за.тежей. В то время надо было 
доказать. что паровоз не Х}'Же лошади по работе и :шономичнее 
по расходам. 

Стефенсон ходил 1< дому, где он родился, посмотреть на ма­
шину Бликетта, пробегавшую по рельсам. Он внимательно следил 
за теми усовершенствованиями, 1юторые Блакетт вносил в свои 
машины. Стефенсон раз•яснял е.му ошибки. 

В 1813 году ему представился случай позна1,омиться и с ма­
шиной Блен~-.инсона. Он видел, как она тащпла 16 груженых 
вагонов, общим: весом до 70 тонн, со скорост1.ю до пати l{Ило­

метров n час. 
()т Стефенсона не могли у:~.рыться слабые стороны всех этих 

машин и он решил создать собственный локомотив, свободный 
от ошибок. Задавшись целью построить действительно жизненный 
паровоз, он бы.~r далек от мысли, ка1,ие грандиозные проистекут 
от этого последствия для общества и циви.1из~щ1ш. Первый: свой 
пароnоз oII назtал «странствующая машина» . 

D 1813 году он представил свой проект лорду Равенсnорту, 
одпо.М}' из совJiадельцеn Кидлингnортских рудюrБов. Последний 
Jже бы.т осведомлен о по.1езной деятельности Стеф~нсона и, 
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угадывая будущую пользу ддя своего предприятия, сог.1асился 
дать денежные средства для осуществления замыслов механика. 

Обеспечив себя с этой стороны, Стефенсон должен был пре­
одолеть и дальнейшие затруднения. Создание паровоза требовало 
особой квалификации и специальности мастеровых. Нужен был 
более тонкий и более разнообразный инстру}1ент, чем тог, который 
применялся в рудничном деле. Нужно было тренировать рабочих: 
и дать им новые навыки. Одним словом, надо было насадить 
новый вид производства. 

Первая машина Стефенсона была осуществлена в местных 
мастерских одним из рудничных кузнецов. Эта машина по идее 
исходила из типа ~rашнны Бленкинсопа. Железный котел цилин­
дрической формы, длиною в 244 C}I. и диаметро\1 85 см. с вну­
тренней дымовой трубой, проходящей через котел. Машина имела 
два вертикальных цилиндра, диаметром n 20 см. и ведичиной 
хода поршня 61 см. Ци.жиндры помещались внутри котла и действо-

Фиг. 17. Зубчатая передача в первом паровозе Стефенсона 1814 года. 

ва,1и на два зубчатых колеса (фиг. 17), передававших движение 
ко.11есам с гладким ободом. Это было главное и выгодное отличие 
от машины Б-1еюшнсопа. Железная дымовая труба имела закруг­
ление для пре.:~:варите.жьного подогревания воды, поступающей 

в котел. Машина совсем не имела рессор п поддерживалась 
четырьмя колесами. Ддя ослабления толчкон былн соответственно 
размещены части 1,отла, машин и бочено1, воды. При опыта.х 
определения сцепного веса происходи.~а загрузка людьми. При 
этом выяснилось, что необходиш,Iй сцепной вес получался при 
да..леко не полной эагрJзке. 

Прк из1·отовлении машины приходилось многое переделывать 
в процессе работ. Работа продолжалась 10 меснцев и маш,rна 
в готовом nиде была поставлена на Киллин1·вортскую железную 
дорогу 25 июля 1814 года.. 

Испытаюrе, сделанное н тот же день, выяснило, что ю~. под'ем 
в 0.002 машина везет 8 груженых вагонов, весом в 30 тонн. НБ
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со скоростью 7 километров в час. С этого времени она бы,ш по­
ставJrена для регулярной работы. 

Несмотря на преимущества "Blutcher'a" (так рабочие назвали 
первую машпну Стефенсона) перед ее предшественник,'l11ш, она 
была все - та ~.и несколько громоздка и неуклюжа. Отдельные 
части были скvчены. Котел, составляющий ответственную часть, 
служпл основанием, R :которому были прикрепленыдруrие части. 
Он был не только производителем пара, но и служил фунда­
ментом для у&репления механичес&их частей. Отсутствие рессор 
составляло серьезный недостато:к; тряска производила значитель­

ные расстройства в мехаюrч('СЕой части. :Зубчатая передача дви­
жения вызывала частое дерганье. Цилиндры расстраива.,шсь при 
неравномерном давдении на колеса; зубцы Бо.1:ес изнашивались 
и производили ужасный шум во время работы. 

Фиг. 18. Второй паровоз Стефенсона 1815 го11а. 

Скоростъ в ра­
боте, около 7 кило­
метров, не была на­
столько значитель­

ной, чтобы в пользу 
ее жертвовать дру­

гими П})еи:11tуще­

ствами. Стефенсон 
все еще не быд уве­
рен в полной ЭI.:ОПО­

мической победе 
паровоза над ло­

шадъю и стал по-

думывать 

нейших 

ниях. 

владельцы 

о даJII,­

улучше­

Соседние 
земель 

были доведены до белого каления шумом паровоза, пугавшим 
скот и лошадей и не дававшим им спо~.ойно спать, и тре­

бовали прекращения работы машины. Это обстоятельство на­
толкнуло Стефенсона на крупное открытие паропродуванил. 
Он начал изучать явденне и увидел, что шуи и свист сильнее, 
ко!'да пар выпускается через узное отверстие. Он поместил 
паровыпускную трJб~;у вертикально н дымовую трубу. Сно­
рость выходящего пара сообщается дыму и у11еличивает тягу 
воздуха в топке, а, сАедовательно, и vсил.иnает с1·орание топ­

Jiива. Это, в свою очеред,.. увеличивает парообразование и 
эффективная мощност,. машины также увеличивается без ка-
1ю1·0 бы то ни было повышения вecit машины. Это б1,1J10 од­
ним из 1·.1авных отБрытиfi, без i.oтoporo нельзя было полу­

чить таь:их больших сБоростеfi. ка1ше мы имеем теперь, и 
паровоз был бы обречен на тихий ход, не более 8 пли 9 кило­
метров в час. 
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Вст)·шш n :компапню с Доддсом, он прнстуш1.1 Б нзготовленпю 
второ1·0 своего паровоза, задавmпсь це.н,ю увелнчпт1, э1.оно­

мпчность его, уменьшить чпсло отдельных частеn 11 упростпть 
пх действие. Jiaк п в первом паровозе, бы.10 два цилиндра, по 
они JЖе действовали непосредственно на одну нз па.р колес, 
способом, поБазанным на фиг. 18, а именно через крейцкопф 
п соединител1,ные штанш. ОдпаRО, это оказалось слабым :\rec·roм 
прп получавшихся неровностях путп. 

Пароноа этот быд построен в 1815 rоду. Соединение между 
осямп было cдe.'laJJO при посредстве цепи. Ro.1eca были сцеплены 
между собой горизонтальным стерашем для более равномерного 
распределения сцепного веса :ll[ежду но.1есамп. 

Ра:~у11еется. в это:u паровозе былн на.111що все усовершен­
ствования, пмf'nшиеся в перно:м паровозе. 

Прежде чем переходпт1, к да.1ьнеnшпъ1 усовершенствованияи 
паровоза. опишем другую област1., в которой изобретательский 
rенпй Стефенсон:~ шс.1 ориr11нал1.ным путем. )[ы говорю~ об изо­
бретении им безопасной руднпчной .1м1пы. 

XV. Безопасная рудничная пампа. 

Ппчем и·дникон яв.'lялись взрывы рр.нпчно1·0 1·аза в подзе:uных 
rа-'1.1ереях. Особенно частые взрывы совпали по времени с по­
стройr;ой Стефенсоно1r своего первого паровоза. Взрывы эти 
сопровождались Jжаснымп страданиями или потерей жизни. 

l\,11лJшнrвортские руднпкп не мипова.1и этого бича. Вскоре 
после назначения.' Стефенсона тор~1озплыцпком в Вест М)·р 
в 1~6 году, произоше.1 один пз напболее сер1.езпых случаев, 
при Rотором бы.10 уfiито 10 че.1овек. Стефенсон работа.1 у отвер­
стн.я тахты и не мог пс задр1ат1.ся над обстоятел1,ствами взрыва. 

Другая катастроф:~ имела место в 1809 году. При ней 110-
rибло 12 челове1,, Боторые задохнулись от газа. 

Одна пэ самых Jжасных катастроф с.1учп.1ась в 1812 году, 
прп кото11011 не менее !JO че.тоnек взрослых рабочих и ма.льчпБов 
задо:хнулпсь и.ш сгорели заживо. В с.1едующем году погибло 
22 жиэнп. 

Георг Стефенсон, со сnо11стnепноl\ ему г.1убиноit мысли, начал 
раз11ыm.1нть о причинах взрывов, о последствиях и о способах 
предотвращения песчастий. Киллингвортскпе руднпюr имелп о,ю.~о 
270 1шломоо-ров подзе1111ых rаллере11. Но долгу службы ему пр11-
ход11лос1, часто с11JСRаться в шахты и наблюдать опасные усдо1111я 
работы рудокопов. Из щел<'it подземных сводов постоянно с ха­
раиерuым 1шшение11r II сшrсто:м истекал 11редны!t газ. Особ-о 
опасные места былп известны рабочю1 п пр11б,111жсп11е к нюr 
с горящей светнльней бы.10 гпбельно. Руд1111чныtt газ, в известной 
nропорцпп смешанный с воздром, дает наиболее снJпную взрын-
чатJю смес1,. ;/ 
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Особенно сольное 1шечат.1енпе произве.л па Стефенсона с.1учаR. 
пропсшедш11й в 1814 году, коца он uроя1шл repoilcтno щнr спа­
сеюш рабочих. Спустивш11сь в шахту, он ,шср1•1ршьпш дсilстшrюш, 
с опасностью д.ля жпзнн, успокои.л панпку. заде.лал проход 

в го1>ящуrо rа.лдерею, пзолrrрова.1 те~ саиъш рабочих, спас пх 
от нсм1111уеJrой с~ертп и сохра1111.1 рудник в цс.1ости. 

Uлагод:аря опаспостп взрыва, зuежи уг.1я не могди по"шост1,ю 
разрабатыват1,ся: добыва.1ас1, только одна трет~, угля, две трети 
остава.шс1, .1еж,1,ть в педрах, так i.ait рабочпе нс хотели рисковат1, 
жизнью. Стефенсон оценивал экономпческос зпаченпе тех при­
способлений, которые мог.ш 6ы быт~, изобретены д.1.н преду­
преждения взрывов. Бо:rее того, участившиеся взрывы п ужасные 
картины бедствпй так запугалп рабоч11х. что OHII 11ача.ш по1ацат1, 
рудншш, ста.ш менят,, свою опасную профессию на более без­
опасный род занятий, а руднп1,ам угрожала даже по.лнан остаповrtа. 

Все это заставило Стефенсона поставнп, сюrо}[у себе задачу 
прпдумат1, способ прсдупреждення взрыnов. 1'..шой подход является 
напбо.,ее жязпенн1,ш, так 1шк сама практика ;1шзнr1 заявила это 
требование. 

Стефенсон нача.1 прпводитr, в систему свои наблюдення. Он 
рассмотрел снача.щ прюrенявшпеся способы 11редоч,ане1111я от 
пз1>ымn. Способы эти далеко нс разреш11.111 зада•ш. \Iрпмеюrлосr, 
провстр11панпе и пенти.шроnанпе; o.:r.uaкo вытекающий 1·аз снова 
скоро запо.шял пространство. llыта.шсь сжнгать газ; но это (,ы.10 
опасное занятие. llместо опасного 11.1,н1с1111 .та~rпы н.ш свеч11 
прю1еня.111 фосфорнцпрующую 1,ожу рыбы. Очеш, распространена 
была «ста.тьпая мельшща», состоящ1tя иэ зубчатого ко.теса, вра­
щае}!ого перед Iiloшюr, нскрами которого освещалось пространство 

и было пссrюлько лу•rше работатr., че~r в абсо.11отпой темноте. 

Фиг. 19. Стальная мельница. 

Прпмер такой мелышцы приве­
ден на фиг. 19. Jlа.11,ч1ш должен 
бы.1 тасыtтr, аппарат за рудо­

копом п 11есоnер111енньш светом 

освещат,, онаспую ра!\оту. При­
менялос1, протягпвапне )Iехюш 

струп воздуха через воду в со­

суд, где находи.шсr, свеча и.ш 

.люша. отот аппарат бы.1 еще 
более 1·ромоц1ш~,. 11 не нашед 

себе прпменсння. llр11нцип та­
кого ап11арата изображен па 
фиг. 20. llодобным а11парато~1 

Стефенсон удимял свопх посетнте.1еl1, застав.тля свечу 1·оретr. 
11 пруде под ВОДОЙ, 11JНШ'1С1'аЯ CDCTO)I рыбу. 

Безопасная лампа, сс.ш бы таr,ая была то,·да 11зобрстсн.t. 
nредстаюяла бы Iiрупнос ;шачс1ше r,ак д.1я рабочих, та~, и ,1..1я 
.владел1,цев рудшrков. Поэтому бы.1 учрсацен особыli 1,ошrтет 
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04.'IIOBATKlЬ ЖКЛЕЗIIЫХ ДОРОГ t'ТЕФЕНСОН 45, 

д.11я JJзучеп11я прпчпп взрывов 11 для выработки предупрrди­
теа1ьных мер. 

Среди изобретений. поступивших в этот комитет, обратп.10 
на себя внимание изобретение зна.меш1тоrо J'емфрп Дэви, нахо­
дпвmегося тогда на вершине своей славы ученого. В августе 
1815 года он посетил рудники n окрестностях 1:-Iью-Itэст.1я и 
t.i ноября представил королевском у общестяу в :Iондоне свое 
1•очиненпе «О рудничном газе и способах безопасного освещения 
подземных ходов). 

СJ,ромпый Стефенсон. не добиваясь пикакоtt славы. нигде не 
выступая,-еще ранее Дэви занялся этш1 nопросо,,. Он шел на 
основании указаний самой праБтикн, так как был в Бурсе всех 
явлений, происходящих в шахтах. Описаrшый несч:1стный случай 
то.п,Бо ~·скоршr его работы, сосредоточнв его nню1а пне на работе, 
напраn.,енной к спасению жизни блпзюrх ему рабочих. Ему пpиm­
JIOCI, для этого даже отв.1еч1,ся от работ по УЧ •1111ению паровоза __ 

Фиг. 20. Свеча ~тефенсона под водой. 

Интересно проследить ход его творческой фантазии, вылпв­
mейсл: в песБольБпх модел11х безопасных ламп, из которых :каждая 
представ.1яла усовершенствование предшествующей. Он нача.1 
нзучать ус.1овия горения плю1еш1 свечн, помещенной в стеклянный 
110.1ый цилиндр. Опыт показал ему, ч:rо образуемая при этом 
тяга воздуха заставляет во3дJх поступать снизу для гореппя 

п выходптr, вверху в виде продуктов сгорания. 

Стефенсон постав11.1 себе задачу прп данных размерах пла­
мени определить размеры диаметра трубы и длину ее, при: 
1,оторых тяга была бы пастодько ве.шка, чтобы втянувшийся 
рудничный газ сгорал бы совершенно и не мог бы вследствие 
nтяJ·иваемой струи воздуха попадать rорящпм обратно. Чертежи 
.JJампы, оспованuой на ЭТО)( принципе, помог ему прпrотоnпт,, 

By.:r.. - главный смотритедь рудви:ков. 
Первая .маша Стефспеона, изготов.1енная 21 октября 1815 года 

_О.'IОВНПЩIШОМ В Нью-J-iжт.1(', 11ме.11а для регулировки ТЯГ![ ПОДВl[­
жное ко.н-.цо ю1 стеклннпом ILПдиндре лам.nы. 

С опасностью д.1я .ашз1111, Стефенсон пспытал .11а1rпы в самом 
опасном месте подземной га.1.1ереп. Вм('сте со Стефенсоном были НБ
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его сын Роберт. Вуд и рабочий, опытный n отыскании опасных 
мест. Пос.1едниli предрекал Стефенсону неминуемую гибель и 
отrонарива.~~ е1·0 от попытки сде,шть опыт. Однако, Стефенсон 
заявил, что е1·0 цель, - найти средство спасти в будущем жизнь 
рабочих, - так высока, что стоит то1·0, чтобы рисковать соб­
ственной жизнью. Он один отправился в опасное место. Проделав 
успешно опыт, он при1·ласил своих спутников посмотрет,, это. 

Последние приблизились, но только на такое расстояние, с ко­
торого лerno было бы спастись бегством в случае неудачи. Только 
вторичный опыт ободрил их и они решились подойти поближе. 

Явление, :nоторое они наб.~юдали, состояло в следующем. При 
внесении лампы в струю газа, ла1.ша вспыхивала и окружалась 

обла~,ом горящего ra;ia, :которое, однако, не распространялосr, 
да.11ее, а, постепенно уменr,шаясь в об'еме, втягивалось в лампу 
и совершенно гасло. 

:Этот первый у,цачныit опыт в то же самое время nынснид 
необходимые дальнейшие улучшения. Стефенсон принялся за 
изготовление второй модели лампы. Он продо"1жал опыты дома, 
с собранным в меха рудничным ~·азом. Г.11авным недостатком 
первой моде"ш было то, что лампу надо было твердо держать 
в руке, придавал ей вертю,альное положение. Из~1енение напра­
вления могло погасить пламя. При движении лампой, - по­
с,1едняя гасла. 

При одном из опытов, в 1шартире Стефенсона произошел взрыв. 
едва не стоивший ему здоровья. Все, однако, обошлuсъ счаст­
ливо, если не считать одного уничтоженного прибора, получен­
ного им от секретаря литературно-философского общества в 
Нью-Кэстле. Стефенсон бол.11ся поь;азатъся е~ч на глаза. 

Далее Стефенсон начал изучать прохождение пламени через 
трубки малых диаметров. Для устранения дефеR'rов лампы, он 
заставил воздух поступать в лампу через несколько трубоR малого 
диаметра. Новая 1~tодель с тремя трубками была испытана 
в .Киллингвортских шахтах 4 ноября. Горение шдо лучше и 
лампа оказалась безопаснее. 

Наконец, случайно Стефенсон открыл одно явление. Он 
был удивлен тем, что если отре;~ать СJJедину трубnи и.1и 
просто сделать в двух металлических пластинках по одному 

круглому отверстию и поместить их друг против друга на вели­

чину диаметра, то воздух проходил лучше, а эффект предупре­
ждения взрывн не умею.шалея. В конце ноября быда готова 
третья J1ампа, изображенная на фиг. 21 рядом с лампой Дэви. 

Впоследствии возгорелась страстная полемика о тoir; Бому 
должно принадлежать первенство изобретения: Георгу Стефенсону 
или же Гемфри Дэви. В то время «какой-то мастер рудничных 
машин, по имени Стефенсон, домогадся приоритета; личпост1, 
без каких бы то ни было знаний химии». Так о нем отзывались 
защитники Дэnи. 
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Разумеете.я дР}'ЗЫI знаменитого Деви и пр11судили последнему 
право первенства, несмотря на то, что по времени его изобре­
тение появилось позднее изобретения сliро1шого Стефенсона. 
Владельцы рудии~;ов собра.ш для Дэви по подп11ске 20.000 рублей. 
каБ изобретателю и в то же время наградили Стефенсона 
1000 рублями в знак того, что он шел по том у же пути. До­
вольно хаJ)актерно! 

Друзь.я Стефенсона решили эастаnить его самого выступить 
публично на защиту своих прав. Трудно было ему выступить 
с речью на :митинге, а тем более писать статьи. Выла открыта 
подписка, которая 

собрала Стефенсо­
ну 10.000 рублей. 
Частr, денег была 
израсходована на 

поь:упку серебрн­
ного почетно1·0 куб­
.ка, ноторый и был 
:вручен ему с осталь­

ной частью денег 

на торжественном 

обеде в rородсRом 
)' правлении Нью­
Кэстля. Еще боль­
шую радосп, чем 

серебрлнный кубоn, 
доставили Стефен­
с.ону серебрлнные 
часы, преподнесен­

ные е:му по под­

писке среди рудо­

Бопов, проведенной 

по собственной их 
инициативе, в знак 

их уважения к че­

ловеку, рисковавшему 

ной жизнью. 

а) Д э в и, · Ь) Ст е фен с он а. 

Фиг. 21. Беэl)пасные лампы Дэви и Стэфенсl)на. 

для них, при испытании ла~пы, собствен-

В последний день своей жизни Стефенсон с гордостью вспо­
минал об этом даре рабочих, Бак наибол ~е ценном нз всего им 
полгrенно1·0. 

Возрастающее чис.110 несчастных случаев от взрывов руднич­
ного газа заставило сомневаться, деiiствитеJ1ьно ли лампа Дэви 
безопасна. Д11.1ьнейшие исследования пок.азаJ1и, что при неко­
торых обстоятельствах лампа Дэви небезопасна. По мнению 
Стефенсона комбинация: стеклянного цилиндра н огневой сетки 
дает больше гарантий. 
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Необходимо отметить обстоятельства, прп 1юторых лампа Дэви 
создает опасные условlfя взрыва. Лампа же Стефенсона в этих 
усдовиях гаснет. 

Случай 20 ав1·уста 1857 года показал преимJrщество лампы 
Стефенсона. На дне шахты произошел внезапный взрыв газ», 
захвативший расстояние 01,оло 50 метров. :К счастью, рабочие 
были снабжены лампочками обеих систем. При это11 случае все 
лампы Стефенсона погасли. Лампы же Дэв11 был11 окружены пла­
менем, нака.1ившем сетки до-Брасна. так что некоторые рабочие, 

имевшие эти лампы, обожглись горящим ~·азом. Сильный поток 
воздуха пронесся по галлерее; взрыв :мог имеп, место при лампах 

Дэви. Безопасность же вполне гарантировалась ла!rпами Стефен­
сона. Рудокопы Киллингвортских рудниnов высказывали лампе 
Стефенсона предпочтение перед лампой Дэни. 

Опубликование даты изобретения показало, что Стефенсон 
неско.'lько раньше, чем Дэви, воплотил идею n изобретенной мо­
дели. Спраnедлнвость требует отметить все-тани, что оба изо­
бретателя работали независимо. Каждый шел своим путем и да.1 
человечестnу занонченную практическую фор:му безопасной лампы. 
Впоследствии, в 1857 году, Роберт Стефенсон высказался об этом 
следующим образом: 

- Я не явJiяюсъ JJицом беспристрастным н этом деле, но если 
вы же.,аете все-таки отнроnенноrо ответа, то я чистосердечно 

скажу, что если бы Геор1' Стефенсон даже ню,оrда не .жи.11, то 
Гемфри Дэви мог бы и, вероятно, пзобре.1 бы безошtсную J1а:мпу. 
Но опять-таБи, ecJJи бы Гемфри Дэвп никогда не жил Георг 
Стефенсон, разумеется, изобрел бы безопасную лампу и, как я по­
лагаю, он сделал это независимо от того, что делu Дэви». 

Изложенная история изобретения безопасной лампы еще ра3 
подчеркивает характер и положительные стороны личности Сте­
фенсона. 

Х VI. Дальнейшие усовершенствования паровоза 
и пути. 

Опыты, связанные с изобретением безопасной .ч:ампы, Сте­
фенсон производил в свободное от своих прямых обяэаннос.тей 
время. Г.11авное же ero внимание было приковано Б вопросу об 
улучшении под'ема угля из шахт и доставки его на суда. Он 
был одним из первых, введших подземную п~tровую машину длл 
поднятия угJJя на по11ерхность зем.,и. 

Киллингвортский рудник, благодаря Сте1J1~нсону. стад юн-. бы 
поnазате"1ьным музеем в отношении механизации работ. Korщt 
для известной брптанской энцю,лопедии оказа.,1ос1, необходимым 
написатr, статью о шахтах, аnтор направился в КиJJлпю·ворт 
специально для иччения :машины Стефенсона. Оп был поражен 
новинБами, встречавшимися на ~;аж.дом шагу. В подземных гал-
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.лереях перемещение угля происходило механической силой; для 

стока грязи и воды бы.1и устроены особые коJiодцы или на­
клонные тупики, из ~.оторых насосные ~1аш1rны вьrкачиваJ(И на­

верх грязь и воду. Н конце такой прогулки утомленныit автор 
был момента.лr,но доставлен машиной на свежий воздух. 

Хотя описанный выше второй локомотив Стефенсона (по па.­
тенту 1815 года) и был далек от совершенства, однако, изобрета­
тель был теперь уже твердо убежден в превосходстве паровоза. 
Он высказал мысль, что паровоз скоро заменит собой конный 
транспорт и еще настойчивее принялся за его усовершенствование 

Фиг. 22. Искривление старинного рельсового пути. 

В то же время недальновидные владел~.цы рудников смотре.1и 
на па1юnоэ, как на опасную забаву, опасаясь взрыва его. Прежде 
всего Стефенсон обрати"1 внимание на устранение всех тех не­
достат~.ов, которые понижали производительность работы паро­
воза. В этоJ\1 отношении устройство пут11 оставляло желать мно­
гого. Ре.1ьсы у~..шдыва.жись небрежно. Не заботились о тщатеJiь­
ности пригонки стыь:ов и о прямолинейности пути как в 11.ilaнe, 
так и профиле. Релr,совые стыки расстраивались. получались 
выбоины к искримении, как это поь:азано на фиг. 22. Рельсы 
продолжа.-.:и делаться из чугуна, длиною не более метра на ка­
менных опорах. Тряска и удары еще более расстраивали путь, 

Фиг. 23. Рельсовый стык Стефенсона 1816 rou. 

рельсы шаталпсr,, а самый путь представлял дово.11ыю большое 
сопротив.11енне движению и требовал большой напрасной затраты 
энергии для его преодоления. От неровностей пути портиJ[СJI 
также и подnижной состав: ломались колеса и оси; а паровозы 

и ваrоны сходили с рельс. 

Стефенсон понял, какое важное техн11ческое и экономическое 
значение имеет ровный, гладкий, горизонтальный путь. Он вы­
высказал мысль, что пуп. и паровоз до.11.жны состаuять одно 

целое, выразив это фигурально, что они «муж и жена». 
Для устранения главного недостатка, он усовершенствовал: 

рельсовый стык и опору, предложив конструкцию, изображенную 
на фиг. 23 и 24, не требующей особых пояснений. Такое укрепление 
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релъсовых стыков делало спокоiiным движение паровоза и увели­

чива.tо силу тя1·и лошадей. Патент был взят n сентябре 1816 года 
совместно с богатым железопромышленником Лош, давшим деньги. 
Выборка патента в то время была так дорога, что это бы.10 

Фиг. 24. Поперечный разрез рельсовога 
стыка Стефенсона 1816 rода на камен­

ной опоре. 

не под силу Стефенсону. 
Третий, уччшенный паро­

воз он создал в 1816 году. 
Улучшения были следующие: 
железные колеса, вместо чу­

гунных; это быJlо леr11е и без­
опаснее. Самое же замеча­
тельное за~,лючалосъ во вве­

дении упрушх опор для 1,отла, 

впоследствии замененных пру­

жинными рессорами. Эти упру­
гие опоры, :как видно на 

фиг. 25, представляли из себя 
по.1ые цилиндры, прикреплен­

ные к котлу и открывающиеся 

отверстиями внутръ котла. Ци­
лпндры эти насажива.-.ись на поршни, прикрепленные к рамам 

кузова, и котел держался таким образом: на весу вследствие 
упругости пара, покачиваясъ плавно при толчках и тряске. 

Фиr. 25. Третий паровоз Стефенсона 1816 rода. 

В этом с1,азалось стол:ь:ко гения, что улучшение обратило на 
себя внимание широких общественных :кругов и парламента. 

Пружинных рессор, выдерживающих (не ломаясь) груз в 
10 тонн, тогда еще не умели изготовлять. Для этого надо было 
предварителъно преодолеть все трудности производства. 

НБ
 

УД
УН
Т 

(Д
ІІТ

)



ОСНОВАТЕЛЬ ЖF.JIЕЗНЫХ ДОГОГ GТЕФЕНСОН 51 

Паровоз 1816 года двигал поезда со скоросп.ю 9 килоr.1етров 
n час, выказал бесспорное превосходстnо по сраnнению с конной 
тягой и этот паровоз можно было видеть ра6отающим на :Кил­
линrвортсюrх рудниках спустя 40 лет. 

Друзья Стефенсона пред.1аrали применить паровоз для дви­
жения по оuыкновенным дорогам, приводя прюrер Тревитика. 

Стефенсону была ясна нелепость этого предложения, вслед­
ствие огро~1ного сопротивления движению неровностей rрунт,t 
дороги. Однако он воспользовался этим случаем для другой цели. 
Совместно с Вудо}r, он применил динамометр для определения 
сопротивления движению релr,сового пути. Это дало ему возмо-
11шостъ установить закон, что величина трения не заnисит от 

ско1юсти движения, оставаяс1, постоянной. Хотя эта истина в фи­
зике была известна и ранее, однако, она не име.ла таких практи­
ческих инженерных приложений. 

Оuщее сопротиnление он подразделил на три главных вида: 
трение осей экипажа, ~.ачение колес по поверхности рельс и 

влияние веса. Отсюда он nывел за:кон, что сопротпв.1ение ка­
чению возрастает при шероховатости поверхности, т.-е. опроверг 

установившийся предрассудок. Он ДЗJI тпкже основы расчета 
сопротивления дnижению поезда, что имело важное значение. 

Установив зависиr,,:ость между уклоном и уnе.1ичением сопро­
тивления движению от весн, он дал :мысль у:клпдывать рельсовый 

путr, не по поверхности земли, следуя за ее неровностями, а по 

rоризонта.1ьному направлению. Это достигается подсыпкой грунта 
n провалах и срезыванием земли на возnышениях. Иначе говоря. 
он впервые ввел в прn:к'lику уетройстnо насыпей и nыемок. Он 
до:казал преимущество та:кого рода пути в смыс.1е э:коно:мичности 

эксплотационных расходов на топливо. 

Все это яюяется азбучной истиной в наше время, в то же 
время более выгодным счита.J1ся путь шероховатый и мягкий, т.-е . 
.11сгко подающийся разрушению. Разубедить тогдашних строителей 
было невозможно. По прежнему они предпочитали шероховатый 
путь, за который, по их 1rнению, паровозным 1юлесам легчr, было 
<щеплятьсЯ>>, и :ко.1еса .1егче (!прилипали», чем к ре.1Ъсу с гладкой 

поверхностью. 

XVII. Хеттонская железная дорога. 

Несмотря на то, что паровозы Стефенсона оправда.Jш себя 
на практике, надо }'див.пяться, ка:кой сравнительно малый интерес 

они возбудили среди предпринимателей. Прошло целых восемь 
лет, прежде чем какая - либо другая дорога решилась последо­
вать примеру Стефенсона. Даже неудачные опыты с паровыми 
зюшажами на обыкновенных дорогах привлекли бо:rьшее вни­
мание публи:ки. Турникетные дороги со стационарными маши­
н11ми, при по~rощи :которых вагоны передвигались :канатами, на-

4* 

НБ
 

УД
УН
Т 

(Д
ІІТ

)



52 Д. И. КАРГИН 

ворачивае:мыми на ворот, воэбужда.:1и гораздо большее внюrание 
широких Rругов общества. У страива:шсь по поводу этих дороl' 
собрания и производились по подписке общественные сборы денег 
на опыты. 

Стефенсон в r.tуши Кшrлингвортских рудникоп еще в 1814 г. 
создал систему локомотивных дорог, произведших впоследствии 

революцию во внутренних сообщеюrях всего мира. Но ни англий­
ское правительство, ни передовые круги общества ничего об этом 
не знали. 

Причину это~rу надо искать в тех обстоятелr,ствах, которые 
окружали Стефенсона. Киллипгвортские рудники былп далеко 
от Лондона, центра научной ~1ысли Англии. Ca}r Стефенсон отли­
чался скроъrностыо, не выступал ни в собраниях, ни в печати. 
Ки.1.пшгворт не посещали ни ученые, ни литераторы и не моглп 
поэнако:миТI, общество с его чудесными машинами. Эти машины, 
1,стати сnазать, для соседей стали обычным явлением и нс воз­
буждали n них любопытства, чтобы разносить по свету весть о 
новшестве. 

В этом отношении машина-увалень Бленкинсона, отставленная 
от работы, возбуждала больший пптерес, тап: 1tак находилась 
n крупном городе Лидсе, посещаемом иностранцами, и таr, юш 
Блеюшнсон был образованным человеком с большими связями. 
Только один заl{аз получил Стефенсон в 1817 году на машину 
для рудничной дороги герцога Портландского, длиною около 
15 километров для возки угля от разработок к пристани. Однако, 
и здесь происходили недоразумения из-за по.1омок чугунных 

рельсов, несоответственно лег1юго типа. 

Для Стефенсона оп.ять нача.'rась полоса мрачных дум. Убе­
жденный в пользе паровозных железны~ дорог, по разбиваясr. 
о неприступные скалы консегватизма английского общестnа, он 
опять пачад думать об эмиграции в А:мерику и ста.11 обсуждатh 
с Нью-Rэстльским литейщиком план организации пароходства по 
nеликюr озерам Северной Америки. При]l[ер был перед г.шза~1и: 
по Тайну уже шrава.1 пароход. 

Но и на этот раз мысли об эмиграции не ОС)'Ществились. 
Терпение Стефенсона было наконец возна1·раждено. ll 1819 1·оду 
nладелr,цы Хеттонских рудников в Дергемско~1 графстве реши­
лись на введение паровой тлги. Удачный опыт Itил.шнпюртсБих 
рудников, личные 1,ачества }tашинного мастера этих рудников, 

Стефенсона, и богатые средства компашш,-да.:1и им возможность 
прежде всего сменить релI.сы на соответствующий ус1ценный 
тип. Это служило ведь главным препятствием для других llteнee 
доходных предприятий. 

Стефенсон был приглашен на службу Хеттонс1юй 1,омпанией. 
Прежние хозяева не задерживали его, считая что новое место 
является для Стефенсона повышением. Новая железная дорога 
являлась самой длинноrr по протяжению из всех построенных 
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тогда руднпчных дорог, ддина :которых обычно ограничивалась 
неско.11ышми :километрами. Дл11ною около 15 юrлометрон, она 
начина.1ась у рудника Хеттон 11 тянулас,. в северном напра­
влении до берега рек11 Уир недалеко от Сюндерленда. До­
рОI'а на своем пути проходила через самую большую возвы­
шенность этой местности и имела неблагоприятный профиль. 
Средства, предостаменные Стефенсону бы.ш ограничены и ему 
недьзл было запроектировап, крупных земляных работ. Поэтому 
он ограничился такими предельными у:клонюш, при которых 

тольRо возможна паровозная тяга. Брат е1·0, Роберт, был на­
значен производителем работ. 

Стефенсон искусно использовал унлоны холмов для устройства 
пяти наклонных плоскостей с неподвижными :машинами. От:nрытие 
дороги происходило 18 ноября 1822 года. Толпы народа о:nру­
жюш пятr, Стефенсоновс:nих машин, :nаждал из :nоторых тащила 
поезд по 17 вагонов, весом около 64 тонн, со с:nоростью о:nоло 
6 :nилометров в час. Рабочие назвали паровоз этого типа «же­
.1езный конь». Хеттонс:nая железная дорога доказала, что для 
паvовоза не страшны большие JБЛоны. 

Х VIII. Дальнейшее образование сына. 

НесУотря на свои занятия, Стефенсон не остаnл.ял забот об 
образовании сына. Мы упомина.ш уже о том, что в 181!) году 
Роберт посеща.11 Нью-Rэстльскую школу. После этого отец решил 
дат1, ему практическую подготовку в рудничном де.1е и отдал 

его в обу•1ею1е гдавному надзнрателю Киллингнорских рудников, 
Буду. 

Роберт пробыл три года на практике и вполне озна1{0:&1ился 
с подзе~rньши работами. Естественно, что та:кан производственная 
обстанов:nа не всегда бывала безопасна. Один раа Роберт вместе 
с Вудом п рабочими находшшсr, в одной из 1·алJ1ерей. Прп этом 
Вуд име.11 в руках зажженную свечу, а не безопасную .люшу. 
Вольность эту, вопреки правилам, позволя.ш себе не то.1ыю ра­
бочие, но как видно даже 1r мастера. Подоi1дл It месту, r,.1,e ле­
жала обnал11вшаяся глыба камня, они попали n струю 1·орючего 
газа. ТТроизошед взрыв и ноnый обвал, которым :1асыпало Вуда. 
В первый 1rомент Роберт и рабочие броси.1ип было бежать по 
галерее, о:nоло 11

/ 2 километров длиной, натыкаясь на ог.,ушенных 
взрыво:u .1ошадеit п на бегущих в п11нике людей. Однако, Роберт 
скоро опомнился и с раfiочщш возвратился спасап. мастера. 
Откопаn, они нашли его неско:~ыю ПО'1ЯТЫМ и с обожженными 
руками. Вс1юре он оправился, даn зарок никогда нс парушап. 
прави.1 безопасности. Для рабочих был введен штраф з.-1, пару­
шение правп.1 в разяере по.1-кроны. 

За что бы ни бра.1ся Георг Стефенсон. он постоянно чун­
ствова.1 недостаток образования. Он вспоминал таюке об ислы-
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таниях или разочарованиях при опытах с безопасной лампой. 
Вызваны они быJiи недостаточным знакомством с практической 
химией. Taiioй же недостаток чувствовался и при опытах: с па­
ровозами. 

Георг понял, что для успеха на высших ступенях инженерной 
профессии, необходимо знание технических наук н решил дать 
своему сыну такое образование, какое он хотел бы иметь сам 
при своих широ1шх з,шыслах. · 

Он снял: сына с работ n руднике и n 1821 году отправил 
его в Эдинбургскиi'I ршверситет. Благодаря письмам отца, кия: 
которого стало известньш из-за изобретенноn нм безопасной 
лампы, он устроился хорошо. 

Среди профессоров было несколько Rрупных ученых. Роберт 
занюrался прилежно и б.tаrодаря свnим способностям успевал 
в по.пода проходить весr, !iypc. Пребываюrе его в Эдпнбургr­
дало ему возможность приобрести связи среди влиятельных 
кругов. Роберт, памятуя, что высшее образование в Англии до­
ст}·пно немногю1 богатым людям и что отец его тратит на него 
последние сбережения, с признательностью передавал отцу по­
лучаемые им знаппя. МеждJ прочим он усвоил такой способ за­
нятий: выучи.лея стенографии, тщательно записывал все лекции. 
а по вечерам подробно переписывал их в тетради. Последние 
зате}1 перешrетались и составили целую библиотеку рукописей, 
которой отец и сын подьзоnались в течение всей жизни . 

.К концу .1ета 1822 года молодой Роберт прошеJI унинерситет­
ский курс и возврати.лея в Кил.лингворт к отцу. llпдя результаты, 
отец не жалел: истраченных на образованке денег. 

XIX. «Квакерская линия». 

Местность, лежащая к западу от Дарлингтона, была самой 
богатой, по 1шнеральным зале;кам на севере Англии. Обширные 
залежи угля не находили большого сбыта из-за отсутствия 
хороших путей сообщения и из-за да.1ьности копей от моря. 

Уголь доставлялся по обыкновенны:11 дорогам в повозках или же 
вьючным способом на лошадях и ос.11ах. Такой способ до­
ставки был неудобен II дорог. Передовые люди начали и:скат1, 
выход из этого положения. Составлялись раз.1ичные прое1,ты. 
Наконец за дело взялся энергичный человек. Эдуард Пиз: он 
был Itвакер ). Более подходящего человека Д.JIЯ прове-дения 

такого тяжелого дела, как ре.1ьсовый нут~,, трудно было найти. 
Он облада.1 большим жизненным опытом, был вдумчиn, прони­
цателен, неутомим п настойчив. Один из сов.ременникоn выска­
зался о нем, как о челове1,е, «1-оторый мог предвидеть за сто 

1) Особая христианская секта, распространенная в Англии и Америке. 
n1тм. ред. 
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лет вперед.» Он сохранил бодрость духа и тела до ЯО лет 
И бЫа1 прпмером даже для !11O.IОДЫХ: .l(ЮДей. 

Развивая 1юмпанню для проведения железных дорог, Лиз не 
встре•1ал сочувствия даже среди нaJiбoJiee заинтерессованных в 
этом купцов и в.11адельцев. Окрестные жители относились к его 
лрое1,там с насмешкой 11 предреn:ми разорение тем, кто пожелал 

бы вверить e:r.1y свои капиталы. 
В первое время на акции подписа.11ось не бо.11:ее 20 человек. 

Тогда Пиз прибег к nоъ1ощи влнятел1,ных членов «Общества 
друзей,>, 1,ак называли себя квакеры. которые подписались на 
акции и собрали быстро средr1 свонх единомышленников необхо­
димые средства, Отсюда будущая дорога и получила наимено­
вание «Квакерс:кая линия». Изысr,ания были поручены опытному 
инженеру, Овертону. 

В 1818 году были сдеJiаны первоначальные шаги к прове­
дению дела в парламенте. Герцог КАэвелендский был против 
.же.Iезной дороги, опасаясь, что она испортит его охотничьи поля. 
Имея бо.1IЪшое в.,ияние в парламенте, он собрал окодо 30 голосов 
против дороги. Но 1,вакеры не дремали и выставили, со своей 
стороны, о:коло 100 членов парламента. Этот факт доказа.1 
большое в"1ияние квакеров и графам советоваJIИ учесть это 
в будущем и нс наживать себе врагов в лице ква:керов. 

Бы.11и произведены новые изы_с1;,ания, чтобы обоltти загоны 
для .1исиц и в следующем 1·оду вопрос снова был в парламенте, 

Однако, встрети.тось непредвиденное препятствие. Георг III ) 
умер в середине парламентскоlt сессии, не успев утвердить бил.11:я 
о железной дороге. Пиз повел энергичную аrитацnю среди 
житeJieii угольных округов и при поддержке своих друзей ква­
керов провел билль в следующую сессию. 

Утверждение его состоялосr, 19 апреля 1821 года. Согласно 
теtсту закона «разрешалось устроить железную дорогу или 

тра~1вай, для проезда по ней nагонов или э1шпажей, принадле­
жащих частным лицам, т.-е. дорога должна была быть открыта 
для общественно r о пользован и я; цель ее - улучшить 
и облегчить доставку угля, железа, нзвести, зерна и др. грузов,>. 
Паровозная тяга не имелась n виду ; в законе оговорена была 
тяга: «людьми, лоша,:~;ьм11 или иными способами». 

f.[а,вное значение парлаА1ентского акта за~;,лю•rалось в том, что 
это была первая железная дорога общественного пользования. Пу­
блике было предоставлено право свободного ныбора способа пере­
движения, так как предприниматели обязывались построить тоJiько 
путь и его эксплоатировать, а экипажи и лошадr1 должны были 
прина,цлеж.ать тем лицам, которые будут по.1ьзоваться дорогой. 

Компании nредоставлялосr, право взnмать плату з1н1ою 
в продолжение вреАrени от 7 часов утра до 6 часов вечера, 

1) Английский король. П1тм. 1,ед. 
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летом от 5 ч. утра до 10 ч. вечера и в переходные месяцы от 
6 ч. утра до 8 ч. вечера. Из этого расписания видно, что пред­
приниматели тоца не могли даже отдать себе отчета о размерах 
и характере железнодорожного движения. 

Постройка не началась сразу; прошло некоторое время. 
Держатели акций не выRазьша.ш особенного пыла, а само пред­
приятие не раз подвергалось сомнениям в смысде его целесо­

образности. 

:ХХ. Постройка Стоктон-Дарлинrтонской железной 
дороги. 

Однажды, в конце 1821 года, два приезжих человека посту­
чались в дверь дома Пиза в Дарлингтоне. Один из них назвался 
Николаем Вудо:м, главнъп1 смотрителем из Киллингворта, а спут­
ник его был Георг Стефенсон с рекомендательным писr,мом от 
управляющего Кю1лингвортскими рудниками. Стефенсон слышаJI 
о полученном законодательном разрешении на постройку желез­

ной дороги и считал это наиболее подходящим случаем для 
введения на дороге паровозов, в которые за последнее время 

он ввел дальнейшие улучшения. О себе он отзывался только, 
как о машинном :мас1·ере. 

Впоследствии Пиз вспоминал о впечатлении. произведеннои 
на него Стефенсоном. , 

- У него был честный и отзывчивый ш1д. Сю,1 он был скромен 
и нетребователен. ГовориJI на родном Rоверnанном наречю1. 
Себя описьшаJI только, как 111астера машин. Ни с:rова не говорил 
о другой своей деятельности. 

Проект железной дoporn: был еще в самом сыром, неразра­
ботанном виде, а Пиз был рад обсудить ero со Стефенсоном, 
который быстро убедил Пиза в прею1уществах железной дороги 
перед конкой. 

Пиз с удовлетворением наше.1 подтверждение своего взгляда 
на преимущество рельсовой 1.олен перед обыкновенной дорогой. 
Он счита.JI большим прогрессом, что лошадь по рельсам может 
вести 10 тонн вместо одной тонны по обьшновенной дороге. 
Однако, Пиз Jie мог освоиться с )·твержденпем Стефенсона, что 
на Киллингвортских рудниках уже все лошади вытеснены 
паровозами, которые с успехо}1 работают в течение нескольких 
лет и сила тяги которых достигает 50 тонн. Что паровозы 
не останавливаются в развитии, совершенстнуясь далее. 

Не желая быть го.1ос.11овным, Стефенсон убедил Ппза, вr,1есте 
с его другом Ричардсоно11, побывать в Киллингворте, что они 
впоследствии no вре1rя постройки и сделали, и ~·беди"шс1. в "чу­
додейственности машин Стефенсона 

Пиз собрал о Стефенсоне рекоъ1ен,11.а1~ии и представил .п.ире1t­
торам Стоктон-Дарлинrтонской дороги на обсуждение воnрое 
о постройке либо железной дороги, .чибо конки. Сам он, 
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будучи убежден доводами Стефенсона, по,цдержива.1I же.жезную 
доро1·у. 

Компания, понеся пока без результатов крупные расходы по 
проведению дела в парламенте, весьма осторожно относилас1, 

х необходимостп дальнейших расходов п от,1оjf,ила окончательное 
решение до подучения подсчета строителыюй стоимости, что 
и было поручено Стефенсону. 

Пнз ш1сад ему в Килл1шгворт : 
- Мы намереваемся поручить тебе все проекты и расчеты; 

ты должен тait экономно все рассчитать, как будто бы ты был сам 
собственником предприятия. 

Обращение на «ты» было обязательным: пп }·ставу квакеров, 
не признающих ранга и считающих всех .'Iюдей равными. 

Любопытно от1rетить что посданец, привезший в Киллингворт 
пис1,мо с адресом: «Георгу Стефенсону, инженеру, эскваtlру », 
т.-е. б.Jiагородно)rу джентельмену,-никак не мог разыскать его. 
Никто не зны такого «джентельмена,> и только жена одного ра­
бочего высказала предположение, что не будет :~и это «наш 
Джорди» (Георг). 

Так и оказалось: Стефенсон получил приглашение заняться 
изысканиям и и составлением проекта. 

Руководствуясь всеми заме•1аниями, сде.JJ:анными директорами, 
подсчитав различные варианты напраВденил линии железной 

дорог11, эконо~rя на вceJ1r, так, как бы «он сам бы.11 собственю1ком», 
он признал необходимым сде.1ат1, дополнительные изыскания. 
С одним помощнико11 и сыном Робертом, в качестве промерщика 
.1инии цепью, он прошел снова по направ.1енпю проектируемой 
же.1езной дороги с целью внесенпя ручшений. Резу.п:r,таты 
этих изысканий дыи возможность сократить длину линии на 

5 к11лометров, что к бо.пшому удовольстnию дире:nторов давало 
значительные сокращешш расходов. 

Надо было. испросить в парламенте разрешение па изменение 
проекта. Не желая задерживат1, работы, директора поручили 
Стеф1шсону у.1ожить ту часть линии, которая не требовала из­
менений, что и было сделано. Эта часть лпнии, близ Сто:nтона. 
открыта с бол1,шой церемонией 2R :марта 1822 года. 

Хараr,терная особенностr,: Стефенсон, составляя свою первую· 
смету строительных расходоn, по у:nазаниям директоров вк.:1ючид 

расход в размере 62.00U рублей на станциона1шые :машины, 
совсем не упоминая о паровозах. Директора реши.жи 01·рани­
читься применением конной тяги для перевозки Jгля. В тех 
же местах, где си.1ы лошад11 бы.1и недостаточны, доджны были 
действовать неподвижные машины. 

Практики и ученые того вре:мени ставюш под большим: 
вопросоJ\1 преимущество паровоза. К словам Стефенсона отно­
сились, :nак к спеку.1яцип. Когда же он рез:nо выс~.азал свои 
взгляды против господствоnавшего мнения, он поколебал в своих 
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друзьях уверенность в солидности своих суждений и достаточ­

ности его подготоnки, как инженера. 

Тогда-то, 1,ак выше мы указа.ли, Стефенсон убедил Пиза 
поехать поемотреть работу паровоза. Он говори.~~: «экономич­
ность паровоза не теория, а факт». 

Прпбыв в Киллингnорт, Пиз направился к Георгу Стефенсону, 
тзнав приметы его домика - солнечные часы над дверью. На 
его стук открыла дверь вторая жена Стефенсона, Едизавета 
Хиндмар, дочь :местного фермера, на 1tоторой он женидся 
в 1820 году. Опа послала за мужем в рудник, откуда он 
явился II своем рабочем костюме. Он быетро пригна.л паровоз 
по дороге 1, дому, об'ясни.1 его устройство и заставил работатh. 
Пиз убедился n преюr)·щестnах локомотива и стал подержиnат1, 
паровозную тягу. 

Составляя представление в парламент об изменении перво­
начального направления линии, Стефенсон убедил Пиза nключит1, 
таБже и следующее дополнение: применение паровозного двига­

теля и назначение железной дороги не только для перевозк11 

грузов, но таБже и пассажиров. 

Второй законодательный а~.т прошел через парламент в сес­
сию 1823 года, не без оппозиции со стороны герцога Rлеnеленд­
с~.ого и защитнпков старых конных дорог. Стефенсон бы.[ на;~­
начен г.11авным инженером Сто~.тон-ДарJiингтонской дороги с ОК.'r:1-
до~1 250 рублей в месяц. 

Мы упоминали о том, что Стефенсон состав.1ял проект дороги. 
Нужно отметить также и те трудности, с Rоторыми ему 
приходилось счrпатьсн. В ннстоящее время состав.1епие проекта 
железноll дороги не представляет чего-либо особенного. В то 
время приходилось заниматься этим впервые, предвар11телh­

ного опыта. не было; специалистов изыс~.ате.1ей или построеч­
никоn т:шже не было, Надо было до всего доходить самому. 
По:но?.1у до прпступа R работам, Стефенсон признал необхо­
дю1ым в третий раз пройти по линии проектируемой дороги, 
не пропуская ни одной мелочи. За работу он приним:1лся 
с рассвета II бросnл ее с наступлением темноты. Его помощн11Б, 
Джон Ди1,сон, вспоминает приказание Стефенсона оставаться на 
ночлег на том месте, где оста.новились работы и не ходить 
далеко, дабы не потерять на ходьбу часа времени. 

- Вы здесь должны бытr, готовы начать работу с рас­
светом, - rоnорил он. 

На работах он был в nысо,шх сапогах и кожанных штанах. 
Комфортом не по.льзоn:~лся; удовлетворялся :молоком и кус~.ом 
:хлеба, понупая это n фермерских домиБнх, лежащих по пути. 
Ощ!естные жители привыкли к изысRателям, а для балагура 
Стефенсона у них всегда находи.11осr, угощение и лnскоnое слово. 
Детей он забавлял смешными историями, от которых смеялисr, и 

в;~рослые. 
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По окончании дневной работы, он за.ходи.л к Пизу посовето­
ваться о де.ле. В семье Пиза он бы.л же.ланным гостем. Застав 
м.ладшую дочь Пиза за вышиванием, которому она училась, он 
пo:r.[or ей в трудных местах, эаявив: 

- Не удивляitтесь; я это дело хорошо знаю. Когда был 
тормозюrьщиком, я дела.11 рабочим пет.ли к пуговицам, сидя 
у своей огневой машины. 

Стефенсон никогда не стыди.1ся вспоминать о прежней жизни. 
Задушевная его беседа и рассказы отличались оригинальностью, 
остроумием и всегда втягивали окружающих в ожименную 

беседу. 
Сре~и таких собеседояаний: видное ~rесто занимал вопрос об 

011ганизации в Нью-Кэстле паровозного завода. В то вре:r.tя 
паровозы Стефенсона де.ладясь кустарным способом. Масте­
ровые набирались из Jrлекопов на месте. Навьп.а у них не 
было. Паровозы от этого nроиrрывалlf. 

У Стефенсона яви.1а.с1, мысль создать кадр рабочих специа­
листов. Он вери.11 в будущност1, же.1езных дорог и считал, что 
Днрлингтонс:кал дорога заводскими паровозами могла бы сильно 
подвинуть вообще Jспех железных дорог. Здравый рассудок 
Пиза одобриа1 nредпол:ожение Стефенсона. Однако, для послед­
него все затруднение заключuось в недостатке собственных 
средств. Сбережеюrн Стефенсона составля.пr награду в 11азмере 
J О.ООО J1уб .. которые он по.ччи.1 за безопасную лампу. Но по 
расчетам Стефенсона надо было собрать еще столько же. Пиэ 
и Ричардсон JJепшли рис1шуть и, дав по 5.000 рублей, основа.11и 
завод в Нью-I{эстле. В августе 1823 года купили небольшой 
участок зе:r.fли и возвели небольшое здание мастерских, послу­
жившее зародышем и ядром, из :которого nпоследствии разросся 

шгантский завод. 3аRОд этот открыл свое действие в нача.ле 
1824 года. 

XXI. Тип рельс и ширина колеи. 

Когда развернулисr. работы по построй1,е Стоктон-Дарлингтон­
ской железной дороги, предприниматели до.:rжны были решип 
три главных задачи: устанонит1, тип ре.11ьс, избрать ширину ко­
леи рельсового пути и окончательно остановиться на роде тяги, 

:конной или паровой. 

Что 1-асается типа рельс, то перnоначальным законодатель­
ным а«том было опреде.:rено ул:ожить деревянные рельсы, но 
Стефенсон решил укладыnать ]\[еталличес~.ие. Сам он, каR изо­
бретателr,, был заинте1Jесован лично в чугунных релr,сах и мог бы 
использоnать упомянутый выше патент 1816 1·ода. Однако, Rогда 
предприниматели попросили выс:казать ero свой взгляд, он ответи.'1: 

- С.казать ва~[ правду, я мог бы лоа10,кит1, в свой Rарман 
5.000 рублей, если бы был принят мой патент, но совесть не 
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позnо.,яет .111не так постулитr,. Д.ля пользы .:~:е.ла лучше Jf вы1·од­
нее уБладывать не чугунные, а железные релJ,СЫ. 

- Почему?- спросилJI дире~.тора. 
- Потому что чугунные редьсы будут •rасто ломаться и 

б)·дут требовать бесконечных расходов на починку 1r смену их. 
Это заявление также характерно для .личностl( Стефенсона. 

который интересы прогресса ставил выше .,1шчных интересов. 
Цена чуJ·унных ре.'Iьсов за тонну была 55 руб.1ей, а жедезных 
120 рублей. Предприниматели близоруко испуrалисf. такпх боль­
ших затрат и убеди,ш Стефенсона у.11ожить чугунные ре.'IЬсЫ, 
хотя бы в по;rовинном количестве. 

Тип рельс бы.1 уже описан выше под на:шанием «рыб,,е 
П)'ЗОJJ. Железные ре.л1.сы весили 9 1/s фунта в по1·онном футе; 
ширина rо.Jiовки 2'/~ дм., ширина уз1юго места э; 4 дм.; высота. 
в зубе 2 дм., а в середине «пуза)> 3' /, дм. 

Вопрос о ширине холен в то время реша.лся естественным 
путем. Первые деревянные рельсы ушrадыва.лись по :колеяи 
обыкновенных дорог, Следовательно, ширина ROJieи деревянных 
дорог равнялась расстоянию между ободьями :колес конных по­
возок. Затем появились хонные грузовые угольные вагоны, 1,ото­
рые ставились на те же деревянные ре.~ьсы. Дерево заменюrось 
мета.t.1ом. Да.лее первые паровозы приспосаб;rива.лись к тяге 
сущестповавш11х до них угольных ва1·оноn, т.-е. делались длк 

Болеи обы:кноnенной дороги. Таким образом, 11шр1rна же,1езнодо­
рожной колеи продиктована была собственно размерами и силой 
обыкновенной .лошади. Распространенная на севере Англии ши­
рина колеи оGы:кновенных дорог была 4 фута 6 д11. Д.ля паро­
воза такие размеры колеи оказались несколько стеснительными 

и для более удобного размещения парового ци.11111дра пришлось 
рельсы раздвинуть на 21

/ 7 дм. Таким образо11 ширина колеи 
получи.llась равной четырем футам 8¼ дюймам (1435 мм.), оста­
ваясь весьма близкой к колее обыкновенной телеги. 

Впоследствии эта «Стефенсон о в с :к а я» ко.,ея cтaJla почти 
во 11сех странах МИ})а « н о р м ал ь н о й ш и р о к о й ж ел е з н о­
д о рож ной колеей». На русских дорогах нориальнал 1,олея шире 
на 31

/ 2 дюйма. 
При развитии железных дорог в Англии, вначале не прида­

вали значения единству холен и дороги строю1исъ различной 

ширины коле11. Стефенсону пришлось за единую колею вьцер­
жать большую борьбу. что мы ниже изJ1аrаем более подробно. 

XXII. Паровоз No 1 и отхрыт11е Стоктон-Дар.линrтон­
ской железной дороги. 

По настоянию Пиза решено было проделать опыт примене­
ния паровозной ·rяrи в широком размере. Три ~1ашины были 
зю;азаны заводу Стефенсона в Нью-Кэст.1е. Заказ должен бы.11 

НБ
 

УД
УН
Т 

(Д
ІІТ

)



ОСНОВАТЕЛЬ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ СТЕФЕНСОН 61 

быть выполнен быстро, дабы не задержать открытия дороги. 
Машины изrотовлЯ.'IИСI, по проt'ктам, переработанным самиъr 
Стефенсоно~1, с применением всех усовершенствований. 

Машина № 1 была названа «Locomotion» («Порыв-движе­
ние» ). Вес ее состав.тял 8 тонн ( см:. фиг. 26, стр. 62). Сквозь 
котел во всю длину проходила дымовая труба, по которой горячие 
газы отводились из топки, выложенной кирпичем. Горение про­
исходило интенсивно, вследствие побуждения струей отработан­
ного пара в дымовой трубе. Топка накаJiива.жась до красна и 
возбуждала сильное парообразование. 

~тсовершенствования, введенные в этом паровозе, бы.ли еле• 
дующие: Стефенсон связал 1to.11eca. шaTJ'HaMI( и впервые устроил 
подвесные рессоры. Он придумал также механизмы для пере­
мены хода паровоза. Два эксцентрика, Rаждый связанный со 
своим цилиндром, могли поворачиваться та~., что направление 

хода менялось. Машина, доведенная до пределr,ной скорости, 
l)азвивала до 20 километров в час. Но еще лучше работали 
эти J1rашнны при малых скоростях при перевозке 1·рра до 

90 тонн, для какой цели они, собственно, и были пре,цназначены. 
Та1,им образом, по желанию, машины могли обслуживать 

Rait быстрое пассажирское движение, так и медленное товар­
ное. Малонаселенная местность, по которой проходила Стоь:тон­
Дарлингтонс1,ая дорога, не обещала давать болыпоrо пассажир­
ского движения, н потому дорога строилась гдавным образом 
для перевозки грузов. 

Хотя Стефенсон и был уверен в конечном торжестве своей 
идеи, однако, завися от многих: случайностей, он много трати.'1 

нервного напряжения на преодоление разных препятствий. Уве• 
ренност1, его выразилась однажды следующими с.'lовами, произ­

несенными в Сто1,тоне, :когда он сделм необычное, JJ~спив бу­
тылку вина после обеда в компании своего сына., Роберта, и 
Диксона: 

- Победа железных дорог приближается. Может бып я не 
доживу до полного их торжества, но вы молоды и будете сви­
детелями, когда поезда заменят почтовое сообщение по большим 
дорогам. Железные дороги окажут б.ч:агодеяние для государства 
и населения. Приходит врем я, 1югда рабочие могут совершать 
11оездь:и по железным дорогюr, дешевле чer.t пешком. Хотя рас­
nространенпе паровоза не двиrа.жось с Аrеста н течение 10 лет, 
несмотря на 1·спешные опыты в Киллинrворте, конец уже 
виден. 

Далее мы увидим, что результаты опередили самые пылкие 
мечты Стефенсона. 

Отчштие Стоктон-Дарлингтонск.ой: же.1езной дороги состоя­
лось 27 сентября 1825 года. Грандиозные то.шы народа собра­
лись отовсюду, чтобы присутствовать на торжестве от~.рытия 

этой первой в мире жедезной до1юги общественного пользования. 
НБ

 

УД
УН
Т 

(Д
ІІТ

)



~ 
i-
0 
n 
о 

3 
о 

g: 
::1 . 

:::i 
о 
:,: 
о 
s 
о 
--i = "' 
... 

НБ
 

УД
УН
Т 

(Д
ІІТ

)



ОСНОВАТЕЛЬ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ СТЕФЕНСОН 63 

Этот день стал историческим и считается дне м о снов ан и я 
;к еле з н ы х до р о r. 

Противники железной дороги не успокаивалис~, и распускали 
слухи о том, что все это являетсн <<нтиранием очков~. и 

ничего путного не ныitдет. Тем более собра.1ос1, много народу; 

Фиг. 26а. Паровоз Стефенсона 1825 rona и современный паровоз тиnа 
Пасифик постройки 1924 rona, изображенные в оnном масштабе. 

одни пришли: поздравитf. с успехом, другие пос:мотреп, на пол­

ное фиас1ю «мыльного пузыря». 

Однако, открытие прошло прекрасно. Машиной упраnля.ч: сам 
Стефенсон. Поезд состоял из 3,'3 вагонов n следующем порядке: 
6 nа1·онов груженых уг_qем и ?dукой, экипажи с дире1,торами до­
роги и почетными гостями, 21 грузовой нагон с приспособ.J1ен­
ными временными сидениffми длн публюш, n хвосте 6 вагонов 

Ф,~г. 27. Открытие Стоктон-Дар11инrтонской железной noporи 
21 сентября 1825 года. 

с vглеи. Dcero в поезде было око.tо 600 человек, считая и ви­
севших на вагонах. Скорость временами дохо,:~:11ла ДО 20 :кило­
метров в час. Пут1, от Дарлингтона до Стоктона бы.J1 сделан в 
назначенное. время и нызвал: восторг ожидавшей толпы. 

Фиг. 27 изображает этот первый поезд (дnа интересных 
об'явленин об открытии дороги воспроизведены в журнале 
«Железнодорожное Дело» за 1885 год на странице 224). 
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XXIII. Первое время эксплоатации дороги. 

n отношении грузового движения все расчеты предпринима­
телей строились на кодичестве груза, не превышающего 10.000 
тонн n год. Однако, развившаяся под влиянием проведения же­
лезной дороги добыча угля, n течеюrе первых же лет настолько 
уси.чи.qа погрузку, что пос.~rедн.Jiя достиг.ш очень быстро полу­
~rил.шона тонн в год. С пассажирским движение1I произошло 
то же ca~roe. Число проезжавших по железной дороге вначале 
было мало. Путешествие считалось опасным и люди боялисr, ез­
ДИТh. Потом начали поянлятr,ся желающие. 

Стефенсон решил построить специальный пассажирский nагон 
д.'!Я Бонной тяги. Вагон этот изображен на фиг. 28 и является 

Фиг. 28. Первый пв::сажирский вагон "Эксперимент". 

прадедом нашего пассажпрского вагонного парка. ото было не­
уклюжее сооружение, напоминающее странствующий цир1, или 
фургон актера. Внутри с каждой стороны был ряд сидений, а 
по середине неподвижно 1·крепленный длинный стол. Дверь бы.1а 
в 1.онце nагона. 

Этот вагон был сделан в Нью-Кэстле и входил в состав 
первого поезда на от~.рытии дороги. «Эксперимент» или «Опыт», 
как называл его Стефенсон, еостандял единственное пассажир­

ское оборудование в 1825 году. 
Усиление угольных разработок вызвало потребносп, передви­

жею1я деловых людей между Сто~;тоном и Дарлингтоном. Ci.opo 
оно опередило товарное движение. «Эксперимент» совершал путь 
между названными городами при помощи конной тю·и в про-
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доджении двух часоn при расстоянии в 20 :nило:метров. За проезд 
в:н,1сюпшлся один шиллинг (48 копеек) с правом бесплатного 
провоза 14 фунтов баган,а. Сам:4 Rомшшия не э:nсплоатировала 
«Э:nсперимент», а сдава.1а в аренду другим лицам. 

Пассажирское дн1rжен11е давало большой доход и скоро обр,'t­
зовалос~:, нес~;олько конкурирующих компаний, nурсирующих со 

своими вагонами по рельсам В Анг.Jrнн железные дороги в 
первое время разрешали пробег частного подвижного состава по 
своим линия:м за установ.ченную ПJJату. 

<<31,сперимент» с1юро был найден неподходящим из за своего 
весн и неудобств для пассажиров и был приспособлен для вто­
ростепенной службы. Появились места внутренние и наружные, и 
пассажиры разде.Jiялись на I-ый и II-oй классы с рnзной оплатой 
проезда. :Кон~;,уренция довела скорость до 16 километров в час. 

Две Сто~;,тонских конкурирующих компании на перебой: вы­
думывали приманки для привлечения пассажиров. Дорога была 
однопутной с 2-3-мя раз·ездами на километр. При скрещении 
поездов, груженый имел предпочтение перед порожним. По­
следний должен был возnращат~:,сл нnэад. Пассажирс1шй вагон 
иие.1 предпочтение перед товарным поездом. В случае же 
nстречи в пути двух пассаж11рских вагонов происходили споры. 

Д.1я -устранения их в середине перегона. между раз•еэдами был 
устанонJ1ен столб и введено прав11.10, что тот, кто проехал сто.~б 
может продол.жать путь, а соперник- возвращаться назад. Один 
конкурент для ускорения езды и получения преимущества при 

встречах начал прицеплять траурные колесницы. Чаще же всего 
споры конча.шсr, тем, что кучера и пассажиры принимались за 

IJЫПивку и напивались до пьяна. 

Мы видим, таким образом, что технические способы регули­
рования движения поездов на перегонах создались не сразу. 

«Эксперимент» был первым вагоном, где было введено освеще­
ние :копеечной свечей в темные зимние вечера. 

По с1аnону каз:к.1,ый, кто бы ни пожедЗJI воспоЯhзова.ться пе­
редвижением по а:,е.1езной дороге, имел право проезжать по ней 

cu своим экипажем и лошадыш. Однако, это сБоро вызва.10 такие 
конфликты и затруднения, что в товарных поездах пришлое~:, 
nгиспосабливать определенное число вагонов для пассажиров, 
которые, кстати скаэат~:,, предпочитали скверные товарные ва­

гоны, удобствам конного передвижения, ТаБ создались первые 
товаро-пассажирскне поезда, ранее чисто пассажирских поездов. 

Последние возникли позднее, когда пассажирское движение еще 
более уси.1и.11ось и оказалось необходимым стро11ть сnециа.нные 

кn.реты для пассажиров, прицепляемые в поезда. Уже на еле­
дующей Ливерпуль-МанчестерсБ.ой линии пассажирское движение 
было вы;:~:елt>но в особые поезда. 

Товарный тяжелый поезд начал обгонять нонные почтовые 
:кареты, оставлял их позади на «сто ярдов)). Та~;ая скорост~:, в 
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то время считаласJ. нерхю1 совершенства н машины Стефенсона, 
двигавшиеся черепашьим шагом, тоrдi-\ считались верхом чу,11.а. 

В озню1енование тоrо, что па.рово3 N: l был первоit машиной, 
открывшей движение первой n мире железноА дороги, он поста­
влен в виде памятника на пьедестал~ перед пок3а.лом на станции 

Дарлингтон и сохранился до настоящего времени. 
Описывае~1ан же.J1:езная дороп~ о:~.аза.ш блаl'одейственное 

влияние на промышленностJ.. торговлю и состояние жителей той 
местности, где она про.J1:егял1t. Как на. поразптельный пример, 
укажем, что эта железная дорога .яви.1ас1, прпчиной соэди,ю1я 

целого приморского города Миддлсборо б.лиз Стоrаона, недалеко 
от устья р. Тиз. В 1825 году, когда была открытn дорога, на 
месте будущего главного центµа местности была только един­
ственна.11 ферма со своими постройками. Вокру1· фермы лро­
стиралисF, паст(iища и горы мусора: И3ре,дка попадал:исJ. от­
дельные домики. В 1829 году компания желеаноА дороги купила 
}·часток земли и устроила удобное место перегрузnи угля на 
морские ey,i;a, там где находитсп теперь Миддлсборо, продолжив 
туда линию жезезной дороги. Быстро возник город со шnолю1и, 
таможней, банками, механическим институтом, кор,t6лест~ю11те:1J~­
ными верфями и железоделател1,ными заnодаии, М.и.лдлсборо 
в десятJ. лет довеJI численност1, населенин .11.0 6.000 Jкнтелей. 

Теперь это uдин из наиболее I(рупных портоnы х городов сrве1ю­
воеточноrо пеfiережья Ан1·лии с населением свыше lU0.000 жи­
телей и rрузоо(iоротом около 4.500.UOO тонн. 

Мы ш1.1ожили успешное начало эпохи широкой 1,арьеры 
Стефt>нсоюt. Одна1ю, наибопJ.шле для него трудности и испытан11я 
б1,1ли нее-таки еще впереди. Стоион-Дарлингтонская дuрогн 
была дорогой местного аначення. О ней мало знали, так. как 
она была проведена в сравнительно ГJIY хой местности. Поло­
жение железных доро1· этой дорогой не укреплялоеь. так 1,ак 

сама она была первым образцом, притом незначительного про­
тяжения. Это была. т,ш с1,азап,, пронинцпал1,ная дорога, янлн­

вшанся продолжением развития пре;r,них рудничных путей 
частного поль:юнання и при постройке мало :мтрагивi-\.па широБие 

и влиятельные Бруги общества. Кроме того, r.мвные техниче­
ские усоnершенстnованил еще не были ,~акончены и паровоз 
подвергся в да.1ьнеi\шем коренным изменения)!. 

Трудную упорную, долгую и нервную борhбу п1шшлоо, 
выдержать Стефенсону при проведенин деда постройки следующей 
Маичестер-Лиnерпуд1,сБой линии. Только эта поедедняя линия 
выявила перед анr·лийскими передовыми людьми важность 

железных дорог к упрочила изобретение Стефенсона, одер­
жа.вшего победу в .ж,естокой (iор,,бе. Тем не менее, Стоктон-Дар­
лингтонская линия положила основнние мировой сети ж~ле;1-
ных дорог, размеры которой около полутора миллиона кило­

МРТIЮВ. 
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XXIV. Возникновение Ливерпуль-Манчестерской же­
лезной дороги. 

Необычайный рост торговли н мануфактурного производства 
выдвинул в 1821 году на очередь вопрос о конно-рельсовом 

пути для перевозки товаров между Ливерпулем и Манчестером. 
Около 50 лет до этого времени был построен канал, который 
в совокупности с т1шц~;им станком п паровой ?t1ашнной способ­
ствовали быстрому росту промышленности. l{анал герцога Брид­
жуотерс1.ого в первое время удовлетворял потребностям, пере­
возя в промышленный Манчестер сырье в nиде хлопка, а об­
ратно в Ливерпульский порт мануфактурные изделия. 

Одна~;о, в юtчале XIX столетия потребность переросла име­
ющиеся транспортные средства. Хлопо~. стал залеживаться в Ли­
верпуле неделями и достав~;а его в Манчестер на протяжении 
толыю 50 килоъ1етроn требовала больше времени, че~1 пере­
uозка его из Америки через Атлантичес1шй океан. Усиление 
извозного промысда ни к чему не п1швело. Ино1·да мануфак­
турное производство приостанавлива.11ось, если кана.11 замерзал 

или хлопо1, запа3дыва.;1. Даже в парламенте было обращено вни­
мание, что неудовлетнорительностr-. транспорта может неблаго­
приятно отоз1шт1,ся на заграничной торговле мануфаБт}·рой. 

Кроме это1·0 канала существовал еще старый канал. Чувствуя 
себл монополист~tми, компании каналов не стеспя.шсь назна­
чать грабителI,СliИС тарифы, не :н1ботясь о р:~звитии или улуч­
шении транспорта. 

Оеобенно чувствительно отзыва"11ось все это на интересах 
ливерnульс~.их купцов. Наиболее вдиятсльный из них, Сандрас, 
nсчJетив сочувствие среди купечества, поднял вопрос об устрой­
стве конно-желсзной дороги. В Ливерпуле был образован для 
этого особый 1.омитет по дорожным делам. 

Отметим, кстати, что появившиеся конно-железные дороги, 
особенно в окрестностях Лондона, и описанные выше разные 
опыты no применению паровой тяги, постепенно завоевывали 
внимание среди передовой части английского общества. Неко­
рые видные люди настолько увлекались идеей па1ювоэных до­

рог, что нача.1Jи выпус:Бать агитационные брошюры. 
Одним из фанати~-ов этого дела был Томас Грей. В 1820 1·оду 

он опубликовал памфлет: «Размышления о общественных же­
лезных до1югах», в котором он доказывал громадное националь­

ное зна•1ение их и да.же пытался спрое1iТ1Iровать на карте 

Англ.ил сеть 1·лавнейших дорог. В 1822 1·0.:i.y книга nыдержа;1а 
4 издания, что свидетельствует об особом интересе, проявлен­
ном широкими ~-ругами публики Б вопросу о железных дорогах. 

Назовем та~-же и Джемса, земел1,ного агента по продаже 
уголr-.ных участнов. построивше1·0 несколько трамвайных заго­
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1юдных линий в окрестностях Бирмингама, Глоучестера и Бри­
столя. Он имел энергичный характер, писал статьи; раньше 
R.J1:адел крупным железнодорожным заводом. Однако, увлечение 
фантазиями разорило его. 

Джемс предложил свои услуги в качестве изыскателя проек­
тируемой линии. Сандрас дал ему эту работу по 60 руб.11ей за 
ки.1ометр или 3.900 руб. за полные изыскания. Джемс энергично 
взялся за дело, но встретил большие препятствия со стороны 
местных жителеi\. В одном месте его и партию изыскателей же­
стоко избили. Фермеры расставляли у ворот людей с вилами и 
ружьями, не пуска.я Джемса во дворы. Одного из рабочих, промер­
щика линии, грозили сбросить в шахту. Взрослые и дети тоJI­
пою следовали за изыскателями, дразнили их оскорбительными 
н,~смешливьвш именами и броса.ш каменьями. Когда один из 
рабочих перелезал через изгородь, в него выстре.Iили, раздели 

его, за.брали одежду и убежаJiи. Наибольшую же бешеную .ярость 
возбуждал Jгломерный инструмент, те од о л и т. Его обзывали 
самымн омерзительными названия111п. Для охраны и переноски 
его nришдось нанять известного силача кулачного бойца. Однако, 
и на него пытались напасть, но встретив отпор, со злости за­

бrюса.11и каменьями изыскателей, разбив в дребезги теодолит и 
другие инструменты. 

Нес}ютр.я на это, к концу октября 1821 года чертежи изы­
сканий были готовы и подготовлялись материалы для внесения 
вопроса в парла11ент. Джемс писал Сандрасу о положении дела 
и о то~1. что собирается известить Стефенсона в Киллингворте, 
чтобы ознакомиться с его паровозами, о которых много слыша.1, 
а пока принимает меры против начавшей распространяться кри­
тики, которая «убивает 11х честные и благородные намерения». 

Киллингворт он посетил два раза и был таR очарован работой 
паровозов, что пред.1ожил дорожному комитету ввести их на 

Ливерпуль-Манчестерской линии в~1есто конки. 
Стефенсон и Леш, видя в Джемсе 1·орячего поклонника паро­

возов и надеяс1, на более широ1юе распространение их благо­
даря влиянию Джемса, обещЗ.Jiи ему четвертую часть прибыли 

по патенту. 

Произведенные Джемсом изыскания оказались неудовлетво­
рительными. Год был потерян и надо бы.10 в следующем году 
произвести вторые, более полные изыскания. Стефенсон отпра­
вил в Лlfверпуль своего сына, Роберта, чтобы тот принял уча­
стие н этих изысканиях. 

Роберт предлагал вести линию через uолото Чат-Мос, но 
попытка не увенчалась успехом, так как Джемс, будучп плот­
ным :мужчиной, не мог держатия на поверхности болота, про­
валивался и едnа не погиб. Джемс работы затянул, чем не вы­
полнил поставленных ему условий. Самое главное бы.J1 пропущен 
срок д.1я внесения в парламент и был потерян еще один год. 
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Дорожный Бомитет оста.11ся недоволен и отказался от усдуг 
Дже111са. 

Сандрас сам посетил Стефенсона и пора3ился его неутоми­
мой энергией п практическим складом ума. В ре3ультате Санд­
рас убедил комитет пригласить Стефенсона на место Джемса. 
Подписной лист дал полност1,ю 3.000.000 рублей на осуществле­
ние предприятия. Сандарс не отнладывая py:i-. вел агитацию. 
В начале 1824 года он в печати исчислял громадные убытки для 
торговли и промышленности И3-За эаъ1едленил в доставке това­

ров. В то1~1 же году он собрал под петицией подписи с1,оло 150 
ииен главных купцов Ливерпуля и организовал публичный ми­
тинг, уполно11ачивающий комитет принять необходимые меры. 

Противниками железной дороги выступили владельцы :~;ана­
лов. Комитет предложил вступить им в соглашение. Но они ви • 
дели n железной дороге :~;он ку рента и решились бороться не на 
жизнь, а на см:ерп,. 

«Все или ничего>>-был их ответ. 
Железная дорога nыставляласr, ими, как сумасбродная фан­

тазия и хю1ера, но остановит~, дело им не удалось. 

Комитет избрал доверенных, которые посетили производи­
вшиеся тогда на ДарлИНI'Тонской дороге работы и посетили 
также Киллингворт. На основании их доклада, комитет СБЛО­
нился на ус·гройство двойного пути между Ливерпулем п Ман­
честером. В конце 1924 года был составлен прое1tт, в котором 
rлавны11ш мотивами необходимости сооружения дороги были 
следующие. Новое сооружение обеспечивает и удешевляет до­
ставку товаров; проезд сокращается до 5-6 часов, вместо 36 
часов по каналу; расходы уменьшаются до одной трети. 

Любопытно и эдесь отметить, что все финансовые расчеты 
базировались исключительно на грузовом движении. Только 
нскольз1. отмечалось «что дорога дешевое и удобное сообщение 
для путешественников» и что «же.1езная дороl'а примет меры 

к предоставлению удобств публике, о чем детально говорить 
пока еще рано». 

Строительные расходы оказались на 1.000.0UU рублей более 
подписной ср1l'!1ы; но дополнител~:,нал подпис1tа без труда по­
ирыла и этот расхад. 

Проект подвергался обсуждению в печати. liтобы раэсеять 
1iрнти1,у, кошrтет решил еще раз отправить в ltи.тлиш'во1)т 
rpynпy 1<0~.шетентных лиц для обследования действия машин 
Стефенсона. n состав их воmлп такие известные .шца., :~;ак 
талант.пшый ннжепер-мехаюrк Сильвестр, высказавшийся, хотя 
и за паровую тлrу, но с ОI'Раничением скорости 13 километ­

рами в час. 

Наконец, в январе 1825 года сам 1юмитет совершид по­
ездку в Киллингворт. Собственными r.tазами увидали, что пое3д 
весом в 54 тонны, передви1·ался со скоросп,ю 11 километров 

НБ
 

УД
УН
Т 

(Д
ІІТ

)



10 Д. 11. Б,ll'Г/111 

в час, а од.нночные вагоны с членами 1юмитета до 20 кило­
метров в час. 

Стефенсон закончшr изыскания в назначенный cpoli. Надо 
удиnляты11, как он мог производить ннвеллиров~;у .линии при 

враждебном отношении владельцев тех земельных участков, по 
Боторым намечалас1, линия доро1·и. Особенное противодействие 
он встретил, когда пришлосJ, пересекать владення лордов Дерби 
и Сефтона и канал 1·ерцог1~ Бриджуотера. Стефенсона выгоняли 
и грозили передать в ру:юr полиции при повторении этих слу­

чаев. в которых они видели нарушение священных прав вла­

дельца. 

Приходилось прибегат1, к различным ухищрениям. Один раз 
Стефенсон раск.деил от имени компании стараго канаJiа фик­
тивное об'явление, которым пред.1агалось оказывать содействие 
изыскателям. Экзе:мпляры этого об"явлення были без подписи, 
но арендаторы и фермеры лорда Сефтона не разобрались в этом 
и не чинили препятствий. В другом случае Стефенсон распро­
странил иэвестие, что Jз назначенный денh он пройдет с изме­
рениями. Однако, на самом де.1е он сде.~ал это раньше и фер­
меры не успели опомниться, как Стефенсон уже заканчива.JJ 
работу. Иногда nрихо.1.илось да11ат1, взятки арендатора11. 

Наиболее неnршшримы~ оказался управляющий :i;a1ra..1oм. 
Стефенсон вышел из затруднения тем, что в сnет..аую лунную 
НОЧJ. nроизве.~ ложную тревогу ружейными выстрелами в противо­

положной части парха и отвлех внимание арендаторов в другую 

сторону. Они подумали, что выстрелы сделаны браконьерами. 
Пока они разыскивали нарушителей праn собственности, Сте­
фенсон быстро зю,ончил работу, пользуясь их отсутствием. В 
истории железных дорог это был единственный случай ночных 
работ с измерительными приборами. 

Стефенсона угрожали утош1т1, в пруде. Работы прнходи­
лосJ, делатт, воровски, пользуясь обеденными перерывами сел1,­

ских рабочих. Ночью изыскатели боялись показыnатr,сн, тах как 
их караулили ружья агентов герцогского канала. 

Когда владельцы канала увидели, что усилия их не могут 
поколебать намерения комитета, они решили пойти на согла­
шение и даже намеревались ввести на Rанале пароходы. Но 
было уже поздно. Им напомнили их С.l[ова: «все или ничего)). 
Комптет отказался вступать в соглашен11е, так Rак чуnствовал 
себя прочно и бонлея, что пред.1ожение ю1еет це..11,ю затянут~, 

дело и не дап, воз11ожности проnест11 его в предстонщую пар­

ламентскую сессию 1825 года. 
Получив от.каз, владел1,цы канала повели еще бодее ожесто­

ченную хампанию против железной дороги. В борьбу была во­
nлечена публика, общественное мнение которой создаnалось са­
мыми некрасивыми приемами. Были наняты для этого гпзеты 
и выпускались брошюры, которые ругали железные дороги 
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Ничем не брезгали. Рассчитыnая на некулr,турностr, сельского 
населения, использовали религиозные предразсуд:~.и, сравнивая 

паровоз со ска.зочным драконом, извергающю1 из ноздрей и рта 
огонь, или же считали его управляемым нечистой силой. Привле­
кали на свою сторону известных ученых и инженеров. Поэтому­
то не следует думать, что авторы са1ш серьезно верили в то, 

что ппсалось. Де.10 было проще. Экономический принцип и здес1, 
.лежал в основе все!'о. В.:шдельцы канала должны были уничто­
жить своего противника. 

В газетах и брошюрах писалос~:., что проведение железных 
дорог помешает пастис1, коровам и нести яйца курам. Ядови­
тые газы, вылетающие из трубы ло~.омотива, умертвят птиц, 
пролетающих над ним. Разведение фазанов и лисиц, че~r зани­
маю1с1, лорды, о:~.ажется невозможнъа1. Владел1,цы домов, распо­
ложенных по линии же.1езной дорош. UJ',11,YT лишены :i.pona, та:~. 
ка:~. дома погорят от паровозных искр. Окружающий воздух бу­
дет испорчен паровозным дымом. Лошадиный извоз прекратится. 
При распространении железных дорог страна обратится в пу­
стьrню. Овес к сено нельзя будет nыращиватr,. Лошадиный род 
исчезнет с лица земли за ненадобност~:.ю. Обработка земли ока­
жется невозможной. Сельсr.ие хозяева обеднеют, здания обрн­
тятся в руины. Проду:~.ты вздорожают пз-за нашествия полчищ 
рабочих для построй1ш желе3ной дороги. ПJ·тешествия по стране 
станут опасными, так ка:~. парово3ные котлы будут взрываться 
и разносить пассажиров на мелкие ~.лочкн. Самое же r·лавное, 
что при грю1адном весе ло~.омотива, даже если и построить 

его, он не цnинется с места. 

Компании каналоn по 11еей стране уnиде.1и, что доходы их 

могут сократиться и об'едини.l[ись для борьбы с железными ,до­
рогами. Главную ро.'lь взяли ю1, се(iя :~.аналы Лидса, J1иверпулн 
1t Б.ирмингама. Это совпадало с эпохой грубой спекуляц11и, когда 
газличные акционерные общества n роде вонушных соообщений, 
:-io.iroтыx россыпей в Амери:~.е и т. д. возниБа.чи, :nаь: мыльные пу­
зыри, обманывая .1егБоверную публику, подписавшуюся на ,шции 
11редприятия. Одна БирмингамсБая га:1ета внущала сnоим под­
писчн~.ам, что железная дорога-так~е же спеку.аятиnное пред­

приятие, i.ar, возд}·шные рейсы. 
Раздавалисr, 1·олоса и н пол1,зу железных дорог. Hu это были 

хотя и сер1,езные научные ст~tт1,и 11 речи, одна~.о, одиноБие и 

осторожные, более даже осторожные. чеи те доетижения, до ко­
торых дошел Стефенсон. IJтo же касается высказанной им мысли 
о во:-~можности дnнжения со с:Боростыо до 35 километров в час, 
то это r,азалоеь неое~щестnимым, таr, r,ак считалос1,, что проч­

ность материалн не в еоетоянии выдержат1, та:Бой скорости, а 

человек 11ри такой быстроте умрет от разрыва сердца. 
Когда би.uль был уже вненесен в па.[ату общин, один из чле­

нов парл:~мента, с:rоронник билля, спросил Стефенсона. пгавда 
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ли, что он предполагает защищать сБ.орость в 35 километров. Он 
конфиденциально посоветовал ему ограничить таковую «разум­
нымп» скромным:п предела1ш, если он не желает провала дела, 

и не желает прослыть маниаком на Бедлама ( сумашедший дом 
в Лондоне). 

В числе лиц, поддерживавших Сандраса, был Джон Берроу 
из морского министерства. В письме к Сан,в;расу он дружесrtи 
советовал ему при проведении дела в парламенте держать па­

ровоз на втором плане, доказывал только необходимость про­
ведения линии, за недостатком каналов и дорог. Он советовал 
также «не заю,атьсл о пассажирсr,ом дви:жен:ии, так как благо­
разумие должно остановить вас возить Jlюдeti: со скоростью 1 З 
километров в час в атмосфере паровозного дыма». 

Он добавлял: 
- Не наживайте бесчисленных врагов во владельцах из­

возного промысла и почтовых 1,арет, чьи интересы сильно за­

деваются. В то же время вам не следует гоняться за 1,акой-шr­
будь сотней пассажиров в год-даже не за тысячью. 

Он советовал не подню,~ать пассажирскую с1<орость более 8 ки­
.~юметров в час. 

Извес·rные инженеры, боясь потерять нопулярност1,, не ре­
шалисr, поддерживать Стефенсона. Трудно бь!ЛО ему бороться, 
будучи тодьБ.о Кил:лингвортским механиком. Друзья советовали 
не быть смешным. 

Обозреватель одной из влпятельных английских газе·r, со­
чувствуя вообще Ливерпу ль-Манчестерс1,ой дороге, о скорости: 
движения высказался так: 

- Что может быть бодее очевидным и смешным абсурдом, 
чем движение локоиотивов с двойной скорос'rью почтовых ка­
рет? Если бы населению Вульвича захотели это предложить, то 
оно поблагодарило бы вас, заявив, что человец не раr,ета. Мы 
надеемся, что парламент ограничит сr,орость 15 килоиетрами 
в час, тем бодее, что известный ин,кенер Сильвестр гарантурует 
этим безопаснос'rь. 

XXV. Парламентская борьба за Ливерпуль-Манче­
стерскую железную дорогу. 

В 111арте 1825 года билль о Ливерпудь - Манчестерской желез­
ной дорu1·е поступил в парламентс1,ую Б.ом:иссию па.латы общин. 
Комиссия состояла из ·rа,тангливых: чденов, большинство n.оторых 
было вра;Едебно настроено против билда. Члены, СОЧ}'Вст.вующие 
биллю, выставили в защиту е1·0 следующие соображения: недо -
стато1. путей сообщения, за·rруднлющий перевозки сыръл и гото -
nых изделий п вносящий расстройство в торговые дела и про -
мышленность; испытанная практичность паровоза на :Кнллинг -
вортской и Хеттонской: дорогах; опасных последствий от этого 

НБ
 

УД
УН
Т 

(Д
ІІТ

)



ОСНОВАТЕЛЬ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ СТЕФЕНСОН 73 

не проистекло; лошади не пу1'ались; короны не переставали 

доит~.сл, благородные лэди не падаю~ в обморок от мнганьл 
перед глазами проносившихся предметов со скороспю 7 кило­
метров в час. 

25 апреля Стефенсон выступил впервые в парламенте. Он 
был одинок среди враждебно настроенных людей. Но он пони­
мал, что поражение означало бы ·rоржество каналов и отсрочку 
на долгое время введенюr паровозов. Он решился на борьбу. Скрепя 
сердце решился отстаивать скорость движения, даже меньшую 

той, :которая достигнута его паровозами. Диреr,тора похвалили 
его за это. 

Чегез несколько минут Стефенсон почувствовал непреодоли­
мое желание поюшуть 1-омнату заседания. Он чувствовал себл 
на э~эамене при переr,рестных допросах десятr,а строгих энзаме­

ннторов и это продол.а,алось целых два месяца. Его сбивали; подни­
мал и на-смех из-эа его грубого народного наречия, спрашивая, 
не иностранец ли он? Другие осторолшо внушали ему, не сума­
сшедший ли он? Надо было вооружиться спокойствием, призвать 
все свое хладноr~ровие 11 остроушrе, чтобы не сбиться в ответах 
при издевательствах комиссии. Некоторые из членов покачивали 
I'оловой. Шептались о то11,r, здрав ли его рассудок, когда он заик­
нулся быдо о скорости в 20 км. в час. Во всяком случае боль­
шинство счи·rало его фантазером, мечтающ11м о сказочных воздуш­
ных замках. 

Стефенсон спокойно рассr-азад о своей 1,арьере и обо всех 
своих достижениях. Он построил 55 паровых машин, в том числе 
16 парово3ов; некоторые из них работали во Франции. Он раз­
бил все нелепые газетные пасквили, - доказывая, что почтовые 
кареты опаснее, чем железнодорожные поезда. 

Противники не ос·rанаю1ивались на достоинствах проекта, 
а выискивали слабые его стороны и основывали на них свое не­
благоприятное суждение. Стефенсон вел целые ученые диспуты 
с теми членами, которые были представителями науки. Говори­
лось о принципах трения и о сцеплении колес с рельсами. Сте­
фенсону ставились в вину случаи взрывов котлов из-за перегрузки 
машинистами предохранительных клапанов. Приведем такой 
диалог: 

- Не правда ли, - спрашивал Андерсон, - когда кто-либо 
движется по дороге, то чем бол,,ше скорость, тем бол~,шал раз­
nивается сила·? 

- Совершенно верно, - отвечал Стефенсон. 
- Ка1{ая огромная доджна быть сила от 40 тонн, движу-

щ1пся со скоростью 20 &ило)1етров в час? 
- Сида эта бvдет велика. 
- Устоит ли тогда желеаная ДОl)ОГ:\? 
-Да. 
- Почему? НБ
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- Допустим, по вашему, что .железная дорога выдерживает 
7 киJiометров в час; тогда вес поезда она выдержит и при 20 
кидометрах. Когда вы видите на дьду двух людей: одного быстро 
1,атяющегося на коньках, а другого тихо идущего, то менъше 

рис:~.ует провалиться тот, кто быстрее движется, чем тот, кто 

движется медленнее. При движении влияние веса уменьшаетсл. 
Членами комиссии высказывалось, что при скорости в 15 кило­

метров вагоны должны непрю,1енно соскочить в сторону с рельс 

и опрокинуться. Стефенсону задают вопрос: 
-- Допустим, что одна из машин, двигалсь по рельсам со 

скоростью 15 :километров в час, встретит на рельсах корову. 

Не думаете ли вы, что это будет неудобное стечение обстоятельств? 
- Да, - о·гвечал Стефенсон с блеском в глазах, - очень не­

удобное ... для коровы. 
Другой вопрос: 
- Не будут ли ночью животные пугаться раскаленной трубы 

ши топки паровоза? 

- Почему же они издали мог)·т догадаться, что топка не 
окрашена в красный цвет? - возразил Стефенсон. 

Стефенсон в то время не был силен в постройке мостов и 
туннелей. Нашли слабые места в проекте и уцепились за это. 
Направление линии также содержало некоторые недочеты, по­
видимому от ошибки в измерениях, допущенных одним из изыска­
телей, которого Стефенсон заподоз1нrл даже в сношениях с про­
тивной стороной и который мог это сделать сознатенно из 

корыстных целей. Стефенсон предложил парламент)' не ограни­
чивать их строгими рамками и допустить возможные отступле­

ния. Это, однако, не было принято во внимание. Особенно слабым 
местом считалось проведение линии через два топких боJiота, на 
которых тонули даже геодезические инструменты изыскателей. 

Высказано было такое мнение: 
- Можно ли с научной точни зрения рассуждать о таком 

топком деле? Каждая часть проекта показывает, что человек 
этот занялся таким делом, в котором ничего не смыслит и 

подходит не научно. 

Издеваясь, члены парламента говорили: 
- Не дvмает ли он о возможности поездок в Ирландию? 
0 паровозе ГОВОрИ.l!ОСЪ, ЧТО ОН чуnс•rвитеЛЬНО ОТЗЫ ваетсЯ на 

перемены погоды. Дождь ему вреден: противный ветер будет 
останавливать и эа.дуватr, через трубу топну; попутный ветер, 

наоборот, 11аздует топку, накалив до-красна и взорвет котел. 
Уеа.дебные владения будут вконец испорчены и обесценены; 
это считалось очевидным. Земли в цене должны упасть, по край­

ней мере на 200.000 рублей. 
81,сперты, призванные дать зак.лючение о направлении линии 

через болото, высказались, что это возможно только путем пере­
крытия болота гигантским каменным сводом или аркой: 1ю всю 
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его ширь; но это считалось очкоnтиранием. Для оппозициn мне­
ние та,1,их знатоков считалось более Rажным, чем мнение само­
учни Стефенсона. 

Д.жя подкрепления своих суждений, шtрламентская комиссия 
обратилась за советом к видным инженера.м того времени. Один 
из авторитетов высrщзыся так. 

- Ни один инженер в здраво~~ рассудке не станет строить 
железной дороги, не выкачав из болота всю жидкую гря:н, и не 
проложив линию по сухому дну, и во всл1,ом сччае, даже при 

колоссальных аатратах на свайный :мост через всю ширь болота, 
отвод воды невозможен. 

Другой авторитет заявил, что при повышении скорости, паро­
воз делается неэ1юномичньш. 

Андерсон произнес речь, продолжаnшуюся более двух дней, 
отозвавшись о проекте Стефенсона, как о «самом абсурдном плане 
ноторый когда-либо возни:кал в голове человена». О .пичных 
юtчестнах 1<та:к называемого инженера)) Стефенсона он отзывался 
с плохой стороны, считая, что он ловит рыбу в мутной воде. 
Другие ав·.горитеты предсказывали необычайное повышение цен 
на уголь по всей стране. 

В комиссии бил.в,, проше.х большинством одного голоса с по­
пра~шами, .лишающими его смысла. Поправки не разрешали 
строить железную дорогу, а тол1,о трамвай и не давали нрав 
на отчуждение земель. После такого го.Jюсонания от билля ни­
чего не осталост, и предприниматели взяли билль обратно. 

Отклонение бил.:1я для Стефенсона было самым жеетоким 
ударом за вею его жизнь. У Стефенсона создалась та1,ая непопу­
лярность, что его замени.ли другим инженером. Некоторое время 
все его набегали, он потерял евое личное значение и авторитет, 
что было связано с чувс'J.'Вительными для него нравственными 
с·rраданиями. Неблагоприятные отзывы о Стефенсоне со стороны 
знаменитых 1шженеров и мнение членов парламента., 1,ai, 

о невежде и сумаешедшем маниаRе, не могли не подействовать 

даже на друзей. Они потеряли веру в него II в будущность его 
паровоза. В особенности же они досадовали, что он фанатически 
продолжал упорствовать в своем убеждении относительно пре­
имуществ пароFоэа. И это было, можно сказать, почти накануне 
окончательного его триумфа. 

Дорожный комитет решил возобновить ходатайство, 01'рани­
чившись хотя бы конной тя1·ой. Предприниматели созвали сове­
щание из чJiенов шtр.1амента, пригласив та:кже и некоторых 

.JIИЦ из оппозиции. Обсудили да.лr,нейшую тактику, для проведе­
ния билля н следующую сессию. 

Из ташrическ.их соображений для проведения дела в парла­
менте приш.чось отю1зап,ся от услуг Стефенсона. и дело было 
поручено инженерам е установившейся репутацией, крупными 
именами и практш;ой, Джорджу и Рении, же.ilезнодорожным инже-
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нерам. Составление проекта согласи.жся нэять на себя знамени­
тый Чарльз Виньоль. Все деликатные места проекта были тща­
тельно исправ.хены: вновь намеченная линия целиком обходила 

имения лорда Сефтона и только в незначительной части затра-
1·ивада земли лорда Дерби вдалеке от его местожитеJ1ьства. 
Главные причины оппозиции бы.ш, таким обра:юм, устранены. 
Были устранены также пересечения улиц в Ливерпуле и вход 
в город был запроектирован туннелем. Были сделаны уетушш 
и Rаналу rерцо1·а Бридшуотера. Способ тяги, паровой или кон­
ный, не был указан и предоставлено было это сделать самому 
парламенту, 11сходя иэ принципа удовлетворения интересов 

обеих сторон: владельцев дороги и широкой публиюr. Герцогу 
lэриджуоте11у был.) предложено 1000 акций. 

Такой дипдоматический подход, несвойственный Стефенсону. 
спас положение дела. Вторичное обсуждение билля было комедией, 
разыгранной по нотам. Те же самые .)(ИЦа рассматривали его, 
но резу.п.таты гол:осования были иными. Билль благополучно 
проше.д II палату .~rордов. 

Однако, по ново~(У проекту, стоимость сооружения была опре­
деJ1ена значительно выше исчисленной Стефенсоном и предпр11-
НИАrате.лн былн в затруднении из-за недостатка средств. Одни 
парламентс1ше расходы потребовали огромной суммы 11 270.00() 
рублей. 

XXV"I. Постройка Ливерпуль-Манчестерской 
железной дороги. 

Хотя предприниматели и отказались от услуг Стефенсона по так­
тическим соображениям, однако, они ставили высоко его опытностJ. 
11 та.1ант. На первом же заседании его избрали г.швным инже­
нером по постройке Ливерпулъ-Манчестерской железной дороги. 
Вместе с тем они застраховали себя и согласием Рении в каче­
стве главного консрьтанта. 

Стефенсон, преследуя высшие цели, согласился на таr,ую 
КО}(бинацию и не о~.азался ~rелочно-самолюбивым. Окдад Стефен­
сону был назначен 10.000 в год. Он переехал в Ливерпуль и 
энергично взялся за дело. 

Начал он с «невозможной вещи», а именно с того, что, по 
отзывам авторитетных инженеров, «ни один человек R здравом 

уме не предпримет>). т.-е. стал строить железную дорогу через 

болото Чат-Мос. Действительно болото это было особенным. Оно 
представля.110 торфяную топь около 30 нв. r,ило}rетрон И3 спле­
тений ползучих растений, - результат иековой геологической 
деятельности. Слои, нарастая из года в год, опускались все ниже 
и образовали упругую кору. Насквозь полужидкое боJiото, оно 
в средние возвышалось наподобие черепахового щнта, опусю1ясь 
во все стороны к берегам. Вследствии капиллярносп1 покрова, 
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оно, впитывая во время дождя влагу. особенно сильно вздуна­
лось в сырую по1·оду. 

Строители для ходьбы по болоту придумали особые лыжи 
из небольшпх дощечек. Позаимствова.1:и они это у местных обита­
телей. Для проезда через болото лошадь снабжалась :кру1·лыми 
дощечками, площадью вдвое больше :копыта. Дощечки этп при­
вннчивались к копытаА1 лошади и она держалась на болоте, под­
пираемая как бы 8-ю ногами. 

Способ постройки железной дороги через болото было вначале 
э,над:кой даже для ближайших помощников Стефенсона. Идея 
Стефенсона занлючалась в том, что он решил сделать дорогу. 
нак бы пдавающей на болоте. Надо бы.10 толыю определить 
достаточную опорную поверхность. Он рассуждал тю,: если ма­
шина весит 20 тонн, а опорную поверхность сделать в 1 ½ метра 
шириной и в 6 :метров длиной, то на 1,аждый нва,цратный санти­
метр давление будет равно то.ль:ко 1 / 5 :~шло грамма. Это был как 
бы удлиненнь111 плот через все бО.J[ОТО. 

Постройка началас1, с временной дороги ДJIЯ возможности 
доступа к полотну и 1юдвоз1,и материалов. По дороге ;~:ви­
галисr, вагоны в одну тонну весом и направлядись сзади бежав­
шим мальчнБом. :Малъчи~.и так на.:rовчилнсr,, что могли пробегать 
по 6 километров без перерыва со скоростью до 12 1.м. n час. 
При остановке, они начинали погружат1,ся в бо.,ото. Рытье 1шнав 
по бокам по.1отна сначала не удавалось, так как канава быстро 
затягивалась полу.жид1.ой массой. Тогда Стефенсон, начиная от 
верхней точки бо.1ота, стал укладывать пустые бочки с вышиб­
ленным дном, образуя из них непрерынную сточную трубу. ДJ1я 
нодонепроницаемостн бочки снару.жи обкладывались глиной. 
Постель под полотном состояла из переплетенных деревьев с пе­
ском и гравием, поверх Rоторого уЕладьшалrя рельсовый путь. 

Самые большие трудности встретились при возведении на­
сыпи у краев болота с восточной стороны. Насыпь здесь про­
валпласI, na дно бодота. Приш.JJось сылать материал на дно. 
Долгое время это де.11аJ1осъ без видимых результатов. Участ:ко­
вые инженеры, посещая упрамение дороги в Ливерпуле :каждые 
две недели, наносили на графике ход работы и потраченные 
денежные средства. Однако, график работ на болоте возрас.тал 
только в части расходов и не показывал пр11бав.1Jения насыпи, 
н иногда д:аже показывал уменьшение работ. 

Директора тревожились та1.им оборотом, Стефенсона вызы­
вали для об'яснений; но он твердо держа.1ся своего вэгллда 
и, требуя денег, продолжа..'I сыпать землю в бездну. Происходило 
это от того, что торф при давлении выше лежащих с.ч:оев, 
vплотняясь, сжимадсл в об'еие. 
· НаRонец обеспо1.оенные директоры, посоветовавшис1. с посто-
1юнними инженерами, потребовали прекращенин работ на болоте 
и предло.жилл обойти его :кругом. Одна.ко, громадные издерж:ки НБ
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были уже произведены, а обходный пут1, требовал не меньшей 
суммы. Пришлое~, покориться и ждать результатов, 1.оторые с1.оро 
и начали обнаруживаться. Показался верх насыпи и последняя: 
начала рости все больше и болr,ше. O1.рестное население соби­
ралось у болота, и, издеваяеh, поднима.10 на смех строителей, 
советуя бросить безнадежное дело и пос.J[ушатhся их - давних 
старожил, хорошо знающих болото. Особенно были озлоб.1ены 
содержатели и кучера почтоных 1,арет, боявшиеся эа свое су­
ществование. Они привозили в Манчестер нся1,ие сплетни, чем 
1юлновали публику и директоров: то Чат Мое разорвалосh, то 
сотни людей и лоша,и.ей потонули n болоте; то vаботы сорвались 
окончательно и т. д. Но Стефенсон ни1.огда не терял духа. Лю­
бимое его слово: «настойчивость,>, он повторял своим помощни­
кам все чаще п чаще. 

Друl'ое полото, Пар-Мое, не представи.JIО та1,их трудностей. 
Вблизи него mелезная дорога прошла выем1:;ой, из 1.оторой земля 

отвозиласh в болото, образуя насыш,. Туда же были потоплены 
ИЗJ!ИШКИ !'ЛИНЬ!, ЮIМНП и шлака. 

Первый опытный поезд п1юшел по болоту Чат-Мос l-1·0 января 
1830 года во J'.Iane с знаменитым паровозом «Ракета,>. 8та част~:. 
доро1·и, вместо того, чтобы быТh самой доро1·ой, 01:.азаласh самой 
дешевой. Hu неР- было истрачено 280.0U0 рублей, вместо смет­
ных 2.700.000 рублей. I{1юме того, онn значитедно y1.0JH\ЧИ­
na.1ra общую длину дороги. Будучи <<плавающей;> дорогой, она 
оказаласh очень спокойной на ходу вследствие упругости по­

лотна. При п1юходе поезда со стороны можно было наблюдать 
каБ бы nолнистость пути. 

Постройка железной до1юги особенно выявила 011ганизациои­
ные та.1анты Стефенсона при большом масштабе работ и болr,­
шом числе учаrтниJ.ов. Для баластных работ было заготовлено 
бол,,шое число вагонов; мнструмент и материалы были собраны 
ранее, чем прибыли рабочие: поэтому работы были развернуты 
ШИJIОБИМ фронтом и шли ПО.'IНЫМ ХОДО~[. То!'Да не Сiыло того. что 
практи1.овались позднее,-сдачи 01·ромных ;1емляных работ под­
рядчи1,ам. Стефенсон самолично организовал хозяйственный спо­
соб произво,11,ства работ. Была организована жиnая сnя:iь штаба его 
с участковьнrи инженерами. Но тоцашиему nре~rени работы Нil Ли­
неµпул~:.-Манчестерс1,ой дороге были грандиозны и подобных ю, 
в Англии еще не произnодилосh. 

Из-за протинодействия лордов Дерби и Сефтон, линию 11ри­
шлос1, отRлонип, к югу, вследствие чего раfiоты осложнилис1, 
необходимостhю устройства туннеJiей и глубо1,их выемок в кn­
менной сRале. Туннель под Лиnерпулем и:uеет длину 01.оло 
21 

" 1,илометроn. ,Длинная более км. и rлубо1.ая выемка про­
рез·ает скалу красного песчанию1 н горе Олиnиаунт (СМ. фю·. 29) 
и напоминает 1,11боту мифичес1.их пнантон. Наl(онец, снмое труд-
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ное было ПОДН.ЯТhСЯ на ХО.'[М И спуститься (' УБЛОНО~( В \ / 100 И 
другие трудные 1~аботы. 

Трудности устройстна Ливерпульекоrо туннеля за~;лючались 
n том, что туннел1-. прореаал водоносный слой. едва не залив­
ший рабочих и потребовавший опыта Стефенсона в горном деле 
и таланта его по отведению воды и )'Бреплению сводоn. 

Пересечения со многими дорогами и })еюнш потребовали 
пocтpofii.u большого ~;оличества мостов. До того времени мосты 

Фиr. 29. Выемка Оливмаунт. 

были обычно каменные npoчнoit системы. Железная дорога 
не везде дОПJСБала ~.аменную ~;онстру1щию. Стефенсон ввел же­
лезные ба.1очные мосты. Мноrо мостов было «Босых». Всего 
на линии было. 63 моста. 

К, концу 1828 года стро1пелr,ные расходы доспrг.ии 4.600.00n р., 
а конца работ еще не было видно. Директоры начали нервни­
чап. Им хотелос1-. поскорей пол:Jчать доход на n.11оженныfi ка­
питал. Они предлоашли Стефенсону повести }Jаботы самым НБ
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быстрым темном. Между ним и о.и.ним иэ диреnторон весною 
1829 года произошел такой разговор: 

- Теперь, Георг, ты должен поторопитr,ся и отnрыть дорогу 
не позднее 1-го января. 

- При трудных работах и нерегулярности отпуска денег это 
невоэможно,-ответил Стефенсон. 

- Сказал бы ты это Наполеону! Он ответил бы тебе, что 
тание слова. как «невозможно», не должны совсем существовать. 

- Тьфу! - nос1t.:1икнул Стефенсон с жаром,--не упоминайте 
Наполеона. Дайте мне лучше людей, денег и материала II я сде­
лаю то, что и самому Наполеону не снилось; я проложу дорогу 
от Лнверпуля :к Манчестеру через бодото Чат-Мос. 

И действительно, постройка дороги через бездонное болото 
является более трудным делом, чем даже прослав.хенная дорога 
Наполеона через Сю,~илопс1шй перевал н Алr,ш1.х. 

Во время работ парламент два раз11, утверждал изме­
Нt•ння проеБта, заключающиеся в смягчении кривых, укороче­

нии линии и иэменении направления. Стефенсон добилсн ассигно­
вn ни1r денег, удвоил число рабочих, ввел ночную смену при свете 

факелов и костров, и работы начали приближаться :к. концу. 
Четыре года Стефенсон работал напряженно без отдыха. 

Каждая дет3.11ь проекта бы.па разработана и выполнена им 
самим. Каждый мост, от простейшего до саъюго с.1ожно1·0, вклю­
чая и тогдашние новые конструкции «косых мостов», железных 

балочных, сифонов, неподвижных машин и других приспособле­
ний д.ля туннелей,-были выдуманы 11м самим и осуществлены 
под его .личным надзором. Рельсовый путь, поворотные хруги, 
стре.л1ш и крестовины и вообще полная постройка линии от пер­

вой лопаты земляных работ до поезда. с ва.гонаJ11и прошли под 
его непосредственным надзороJ1r. 

Во время разгара работ состоялось состязание паровозов, 
которое до.Jiжно было дать не простое разрешение технических 

вопросов, а было состлзанием с рутиной 1r предрассудками. Об­
этом подробнее изложено ниже. 

Стефенсон не имел: не только опытных помощников инжене­
ров, но даже опытных чертежников .. Из Нью-Кэстля он привез 
трех молодых людей, сделад их своими учениками, приспосо­

бив постепенно к делу. Это бы.ли: Локке, l'уч и Оллхард. Гуч 
нспо.шял обязанности секретаря и чертежника. 

Он рассБазыnал, что все чертежи были выполнены его ру­
кн ми по указанию~: Стефенсона на словах и.ли же по эскизам 
от р)'КИ на к.1очках бумаги. Ук11.зания давались с вечера и вы­
полнялись в течение сJн•дующего дня. Вечера запо"шялись обя­
занностями секрет,tря. Стефенсон не любил писать 11 потому 
писы~а писались под е1·0 диктов~.у. 

Оrефенсон был неутомим и настойчив, и никогда. нельзя 
было его видет1, вялым. Все зараmа.J1ись его энтузиазмом. Летом 
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вставал он с 1юсходои солнца и ра.ботал до полудил. Во время 
ра6от Ливерnулr,скоrо туннеля он перt>д 1>анним: утренним ;~ав­
тракои посеща.'1 е1·0 в одежде рудо~.опа. Возн11атившисr, и торо­
пливо по;~автракав, он отправд.ялсл Hlt линию. Доклады правле­
нию были для него неприятны, так как приходилось угождать :каж­
дому д11ректору. Поездки на работы он совершал верхом на лю­
бимой лошади «Бобби», nриве::1енной из Нью-Кэстля и беэ страха 
переносившей вид и шум паровозов и машин. Утренняя поез,цRа 
верхом достигала 25 1-шлометров. 

На рнботах он принимал дневной завтрак: похлеб:ка из овся­
ной муки с молоком. После работ дома он поверял платежные 
листы. После обеда, который занимал немноl'о минут, он nрини­
малсн за эскизы чертежей. Диктовад Стефенсон пре:красным 
энергичным стилем. 1юторый секретарю не приходюrось испра­

влять: ничего излишнего, кратко, прямолинейно и деловито. 
Не :-щучив обыденных книжных выражения, он диктовал ориги­
па.н,но, и его деловые писhма и доклады .явдяютсл образцом 
rвоеобразной nреБрасной грамматичесной композиции англий­
ского языБа. Остато1t вечера он проводил в обществе жены и 
учсни1,ов, р;tзnивая :кругозор и знания nоследю4Х остроумными 

11аз1·оnорами. ll се~1ейной жи3ни он был счастдив со второй 
женой, оставшейся ему по,цдержкой на всю .жи:шr,. 

Идя ко сну, он засыпал не сра3у. В постели он мысленно 
прорабатывал многие очередные трудные задачи. Не~.оторые 
3аметr,и :ia ранним завтраком пока:iывают, 11то даже часы, про­

неденные в постели, не пропадали даром. Hиni\t.иx отстуnJений 
от делового режима и распределения часов занятий в течение 

еуток он себе не позволял. 

XXVII. Состязание паровозов в Ренхилле. 

Работы на Ливерп у ль-Манчестерс:ной железной дороге при­
бл ижалисr, к Бонцу. Один вопрос оставался не решенным: 
~.:шой же род тяги применитr. для движения? Среди диреБторов 
не было единства мнений. O,.в;но для ннх было ясно: коннан 
тяг.~ не обеспечивала о.жидае11ые размеры движения. Стацио­
нарные паровые машины имели много защитни~.ов. Что 1,асаетс1r 
паровоза, то со вреJrени парлю.1ентс~.ой 1,рити1,и, о нем ста­

ралис,, не говорит~,. Средt1 известных авторитетных инженеров 
ца11иJю разно1·ласие; тем бо,1ее дире1,тора не мо1·ли разобратьс,1 
в этом специалhном вопросе. 

Стефенсон убедил их зака:~нть один паровоз ДJJЯ работ по по­
стройке дороги. В прото1юле правления значилось, что главный 
инжt>нер уnолномачиnастся «изготовип. ло~.омотивную мnшину, 

которая по своей 1,онс.трукцнн и ло испытанию будет та~.ой, 
чтобы публн~.а не чувствовала от НР.е неприятностей». Парово:1 
этот нес бол1,шую службу ло nегевоз1,е Rамня. 
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В то же самое в1Jемя директора были :~авалены раз.1ичньши 
предложению1и, которые поступали со всех концов Анr.11ии, 
Франции и даже из Америки. Одни предлаrа,ш водяную с.илу 
ддя передвижения вагонов; другие-водород; третьи-углекислый 

газ; атмосферические машины также имели своих защитников: 
пред.JJаrались различных Бонстр1·1щий неподвижные и движу­

щиеся машины. Грей предлагал смазанный салом зубчатый 
рельс: Виньо.п, и ЭриБсон предлагали третий рельс, обхваты­
ваемый с боков роликами, на :которые паровоз опирался своим 
весом. 

Стефенсон упорно отстаивал парово:~ и rлад:кие рельсы. Еще 
одна комиссия посетила Сто:ктон-Дарл:ингтонскую. Хеттонскую и 
Киллингвортскую дороги. В результате диреr\тора еще более 
запутались и не могли разобраться во всем это}t разнообразии. 

Тогда они поручили выяснить вопрос двум опытным инже­
нерам, Уолr\егу и РастриБу. Мнение этих инженеров сводилос,, 
к тому, что расходы по оборудованию неподвижными машинами 

превышают стоимость паровозов; годовой же эксплоатационный 
расход для первых ~,еньше на 25°/о, но обслуживание паровозов 
проще. При работе в большом масшабе они высказались за пред­
почтительность неподвижных машин. 

Несмотря на такое убийственное заключение авторитетов 
о результате трудов его жизни,-Стефенсон твердо заявил: 

-- Не успеет пройти несБольБо лет, каБ паровозы все-таБи 
станут самым совершенным видом передвижения во всем мире. 

Хотя среди дире:кторов и было сильное течение в пользу 
неподвижных :и ашин, однаnо их с}rущала необходю,юстJ. проиа­
вести :крупные затраты на постройку машинного здания, канаты 

и дрJтие механические ПJJИспособленпя. Стефенсон продо.1жаJI 
заявлять, что паровоз способен на еще большие улучшения, 
что все зависит толr,ко от времени II денег, и что он способен спро­
ектировать и изготовить та1юй усовершенствованный паровоз. 

На.стойчивость и убеждения Стефенсона с.1юми.ш, на:конец. 
упорство директоров. Они решились об'явить конБу ре па луч­
ший паровоз. Приз был назначен в виде денежной награды 
в 5.000 рублей. 

Стефенсон поня:r, что настJ·пил момент, хоrда решалась судьба 
железных дорог, которая зависит от исхода конкурса. Об'яв.'lе­
ние о конкурсе и крупном призе :1астави,10 многих талантливых 

механиков направить cnoe вни11ание в эту сторону. Мнение 
П)'блиБи о паровозах пока еще бы.по прежнее и потом)' конr,урс 
приобретал еще больший интерес. 

Стефенсон приложил к этому все свои знания, опыт и сред­
ства основанного им Нью-.Кэстльского паровозного завода, хото­
рым заведывал сын его, Роберт. 

Отвлече~1ся несколыо в сторону и проследим вкратце, как 
складывалась за это время жизнь Роберта Стефенсона. Мы уже 
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видели его n :~-;ачестnе помощнюш отца 11 занедывающего заво­
дом, развернувшим деятельно свои ра.боты к 1824 году. Усилен­
ные занятия начали вредно отзываться на молодом организме 

Роберта и еиу нужен был отдых. Он воспользовался предложе­
нием компании :колумбийских серебряных И'дников в Южной 
Амери:ке, согласился принять должность l'орно1·0 инженера и 
ло совету врачей отправился в путешествие. Удачно переплыв 
океан, он снача.1а посе.1и.~1ся в Венецуэ.1JЛе, затем перебрался 
в Rолумбию, совершив трудный и интересный путь в 2.000 кило­
ъrетров верхом на муле. Роскошная тропичес1шя растительность, 
нравы, обычаи, одеяния народа, способ передвижения,-все это 
сnоей новизной произвело на него глубокое впе'fатление. Кор­
дильерские горы подавляли его своим величием. 

По поручению компании он произвел горные изыскания, 
отыс:~шл в Iopax и nозобновил заброшенные старинные испан­
ские рJднюш и начал организовывать работы. С туземцами­
пеонами де.110 )' него не ладилось: они сбегали с работ. Пришлось 
выписать рабочих специалистов из Англии. Папитан, привезший 
партию рабочих и поступивпшit вместе с ними на рудник, ссо­
ри.11ся со Стефенсоноъ1. Будучп уроженцем Борнвалл11са, он счи­
тад себя знатоБом 1·орноrо деда и не nризнава.11 авторитета 
какого-то северянина, Роберта Стефенсона. Это подрывало дисци­
плину среди рабочих. К тому же Огефенсон заболел лихорадкой 
и перенес дизентерию. Однако, мужество его не покидало, он 
понемногу на.шдил работу и добыча серебра достигла же.1аиных 
размеров. 

Несмотря на все неприятности и болезнь, он решил не по-
1шдать службы в течение договорного 3-летнего срока. На даJIЬ­
не"itшее пребывание не согласился отец, нуждавшийся в при­
сутствии сына. ЭдJард Лиз, со своей стороны, написал Роберту. 
что отец его из-за частых оиуче1, запустил дела завода, что 

новый JПравляющий не на высоте своего призвания и что он 
должен скорее возвращатъся на родину. Его снона поразил при­
ступ лихорадRи, которая настолы,о его истощида, что о себе он 
писал, как о «постаревшем и износившемся человеке)). 

Оправившись от днхорадки, в августе 1827 года он отпра­
видся в обратный путь вниз по реБе Магдалины. Ожидая в мор­
СБОМ порту ltартагена парохода, он в тра:&тнре заметил двоих 
иностранцев, :&оторых он признал за англичан. Один из них был 
высоБ11й н сухопарый че.110век, бедно одетый, изголодав­
шегося вида. Оказалось, что это был зн:~менитый Ричард Треви­
тик, изобретатед1, первого железнодорожного паровоза. Он воз­
вращался домой с золотых приисков из Перу без копейки денег. 

Приеха.11 он из Англии в 1816 году со своими паровым!{ 
:машинами для устаноюш их в рудниках для откачивания воды. 

Он встретил почти королевский прием в Лима; его сопровождал 
почетный :&араул и даже предположено было воздвигнуть из 

6" 
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серебра статую «Дон Рюшрдо Тревитика». На родине его 
разнесся слух, что заработок его достигал мнл.шона рублей в год. 
Велико было поэтому изумление Роберта при встрече с могуще­
ственным Дон Рикардо, лишенным средств к дал,,нейшему суще­
ствованию! В это спе1,улятивное время он воплощал собою испан­
скую пословицу, что «серебряные рудню.и nрипосят бедность, а 
золотые совсем разоряют». Во время поездки из Перу его обо­
краJiи до нитки. Роберт Стефенсон дал ему 500 рублей на пе­
реезд в Англию. 

Печальные приключения Тревити1ш не окончились. Не доходя 
Нью-Иор:nа, 1,орабл1. их, сев на мел,., потерпел крушение. 
На :корабле был та:nже и Роберт Стефенсон. После ужасной ночи 
на остат1,ах судна, их подобради на утро и доставили на берег. 
После 1юроткого путешествия по Соединенным Штата:1t1 и Канаде, 
он через Ливерпуль возвратился на завод в Нью-Кэст..11ь. 

Роберт очень быстро поправил запущенные дела завода, пмея 
поддержку ка:к со стороны отца, так и со стороны его компан1,­

онов. Теперь надо было готовиться к участию в :nонкурсе паро­
возов. Роберт часто посещал отца в Ливерпуле и вел с ним 
беседы на эту тему. 

«Ра:nета»-таr, был назван паровоз, предназначенный к состя­
занию на об•явленном 1,онкурсе. В :лом паровозе должны были 
быть применены все последние усовершенствования для дости­
жения бол1,шей экономичности и мощности. 

Условия rюнкурса были следующие: 
1. Машина должна сама уда.1лть дым. 
2. При весе ее 01,оло 6 тонн она должна, быт1. всегда готова 

тащит~, груз в 20 тонн, включая тендер и воду, со скоростью 

Hi 1шлометроn в час и при давлении пара не более 3 атмосфер. 
3. Котел должен иметь два предохранительных клапана, 

надежно действующих. независимо от наблюдения за ними. 
4. Машина м: ь:оте.1 должны покоиться на рессорах и 6 коле­

еах. Конец дымовой трубы должен быть не выше 41 
/.1 метров 

над путем. 

5. Вес машины при наполненном 1ютле не должен прево­
сходить 6 тонн. Предпочтительны более легкие машины, если 
они смогут развит~. соответственную силу тяги. При весе не бюее 
5 тонн, перевозимый груз понижается до 15 тонн. При машине 
в 4' /2 тонны можно ограничиться четыр1,мя 1,олесами. Компания 
дороги оставляет за собой праnо испытат1, машину, котел и пр. 
на давление до 91

/ 3 атJrосфер. 
6. Манометр при машrше доJiжен бып, на '2 1

/ 5 атмосферы. 
7. Машина для пробы должна быт1, готова и доставлена 

на Ливерпульский конец дороги не позже 1-го октября 1829 года. 
8. Стоимостh 1,rашины не должна превосходить 5.500 рублей. 
Первое, на что обратил свое внимание Стефенсон, это на. уве­

личение паропроизводительности котла. Паровоз его, работавший 
НБ
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на постройке Лиnерпуль-М11нчсстерской линии, имел двойиую 
трубу, проходиnшую во всю длину 1,отла. Кро~[е того, самып 
1ютед он удлинил для увеличения поверхности соприкосновения 

воды с пламенем. Этим самым вес n1ашины был доведен до 
12 тонн, тогда как по условиям 1ююtурса он не должен был 
бытr, более 6 тонн. Надо было усилить интенсивность паро­
образованин за. счет размеров машины. Многие уже задумывал1rсь 
над таким экономичес1шм котлом. Предполагалось, напри~[ер, 
пропускатr, тонкие ·грубюr с водой через дымовую трубу; однах,о, 
осадок на1шпи делал их непра.ктичными. Такой водотрубный 
котел Стефенсон отправил в 1829 году во Францию на Лион­
С.-Этьенскую Jiiелезную дорогу. 

Францу::~сюrfi инженер Сегэн и секретарь Лr1верпуль-Ман­
чсстерской .11,елсэной дороги Бут, незавнсн:мо друг от друга, 
предложили трубчатый котел с дымогарными трубами. Пароnоз 
Сегэна изображен на фиг. 30. Пут предложил это Стефенсону, 

Фиr. 30. Паровоз Сеrэна. 

иоторый и воспользовался изобретением и применил его к « Ра­
I(ете». 

Надо было преодолеть технические трудности изготов.11ения 
таБого IIOTJJa. 25 l\lедных труб в диаметре 71

/ 2 см. имели 
на 1,онцах винтовую нарезку и ввинчивались в дно 1ютла. Прt1 
гидравлическnм испытании, вода брызгала из всех мест з;~дел:~ш 
концов труб и затопила пол мастерской. Роберт пришел в отчая­
ние и написал отцу, что дело проналилось. Отец ответил, что 
надо уничтожить в11нтовую нарезку, встаnит1, плотно трубы, 

расклепат1, и запаятr,, а затем подннть пар. Это по)1оrло. 

Для еще большей интенсивности парообразования надо было 
обследоnать вопрос о продувании топюr мятым отработанным 
паром. Возникло опасение, что П]J11 nысоrюм давлении будет 
создаваться обратное данленне на поршенr,. Для изучения этого 
явления и определенин диаметра конца продувател1,ного конуса, 

была применен::~ стею11ш1ш трубкn, опущенная ~юнцом n ноду. 
Столб поднюой nоды был не более 7' /2 см. Это успокоило их. НБ
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«Ракета)> весила только 41
/~ тонны и имела четыре колеса 

(фиг. 31). В течение дня «Ракета)) была испытана на Еиллинг­
вортских путях: затем в вагонах достаюена в Карлейль, а оттуда 
морем в Ливерпуль. Стефенсон был спокоен за свою «Ракет)'~. 

В большом состязании паровозов, состоявшемся в Ренхилле_ 
приняли участие следующие машины: 

1. «Novelty» («Новинка»)-Бретуйэта и Эриксона. 
2. «Sanspareil» («Бесподобный)))-Тимоти Гакворта. 
3. «Rocket)> ( «Ракета» )-Роберта Стефенсона. 
4. «Perseverance)> ( «Настойчивость» )-Берсталя. 

Фиг. 31. Паровоз Стефенсона ,Ракета•, получивший приз на состязании 
в Ренхиппе. 

Еще одна машина была заявлена Брендрэтом «Cyclopedi> 
(«Циклоп,>), весившая 3 тонны, работавшая лошадью на раме, 
но она не была допущена к 1-онку рсу. Толь1-о указанные выше 
4 машины удов.Jiетворяли условиям кон1-урса из множества дру­
гих, изготовлявшихся в разных частях Англии. 

Участок д.JI.я испытания имел 3 километра длиною. :Каждая 
машина должна была сдедать по 20 рейсов со средней скоросп,ю 
не менее 16 Билометров в час. Для испытания каждой машине 
предоставлялся особый деш .. Для подготоnБи машин было 5 дней 
и само состязание было отложено на 6-ое октября. Тысячи зри­
телей собра.,1ись на зрмище. Среди почетных гостей были инже­
неры, ученые, ч.1ены парламента, светсБан знать и дамы в мод-
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ных костюмах. Для почетной пубJIИRИ была устроена особая 
трибу11а (фиг. 32). 

Вначале СlfМПI\ТИИ судей. и пу6.шю1 Сl(JIОНЯЛИСЬ в пользу 
«Новинки». Девять десятых, если не все десять десятых присут-

Фиг. 32. Состязание паровозов в Ренхиnnе 

ствующих были не в поль3У «Ракеты~ из-эа ее невзрачности, 
Ракета ДJIЯ пробы сделала первый рейс, пробежав 19 километров 
в 53 :минуты. 

Фиr.33 . • Новинка•-машина Бретуэйта и Эрикеона. 

«Нов,шRа, весила только 31
/ 100 тонны, имел на себе запас 

воды и топJiива. Воздух через огою, продувался мехами. Фиг. 33 
изображает эту машину. 
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Машина Гакворта, машиниста Стоliтон-Дарлию·тонской же.1ез­
ной дороги (фи1·. 34), имела двойную огневую т~>убу с заворо1·ом: 
в 1.от.же; nаропродувате.111, имел уз1юе отверстие с склы1ым воз­

буждением ·rяrк воздуха. 
Перед судJ.ями стал вопрос: если удалить с <,Но1:1ин1.и» проду­

вательные меха, то она не в состоянии будет двигаться. Был 
обнаружен также дефект 11 машпне Гакворта и ему бы.'IО разре­
шено устран11ть та1ювой. Из-за этого состязание было отложено 
еще на дею,. Публика возмуща.шсь отк:1адыnанием. Тогда Сте­
фенсон снова вывел «Ракету» и, посадив 30 лнц, пробежал 
по .11июш со скоростью, 1.олебавшейсл от 35 до 48 1,м. в час. 

Утром 8-ro октября <; Ра1,ета» была снова 1·отоnа к состл­
аnнию. В 57 минут машина (Jыла растоплена и пар поднят 

до необх:одимоrо давления. За­
няв позицию, «Ракета» с. nа-
1·онами n 30 тонн сделала 10 
рейсов, пробежав 53 1шло­
метра, в1>лючая и останов~;и, 

в продолжении часа и 48 мин. 
На11б0Jьша.я с1,орост1, 45 к.и. 
в час превыси.)(а предел,.ную 

в Т}>И pa:ia: средняя с1,оросп, 
01.азаАас1, 23 хм. в 1111с, пре­

высив заданную на 7 &и. Этот 
успех подеАствоnа., на дире1,­

тороn, сомневавшихся в паро­

возе. 

Ни «НоnпнкаJ>, ни машина 

Гакворта не были готовы до 
10-го октября. Вес приценных 
вагонов к первой :машине со-
ставлял только 7 тонн. Ма. -

Фиr. З4. ,.Бесподобный"-машина Гакворта. ,. 
шина прошла один ре11с хо-

рошо, но на обратном пути 
сломала трубnу насоса и прернала испытание. По исправдении 
трубки, машина сделала нескол1,ко рейсов, без вагонов. со ско­
ростыо от 38 до 41 RM, в час. 

Машина Га1.ворта была готова тош,ко к 13-му октября. 
но с во;r.ой вес бы.t на 4°1о выше лредельно1·0, допускаемого 
условиями нонкурса. ·тем не менее судьи допустилк ее Б испы­
таниям. Она бежала со срцнеn скоростью 22 ю11. н час 
е нагрузкой; по на 8-м рРйсе насос хо.11одной воды испорtился 

и машина стала. 

На СJ1е,дующий день, по просьбе владельцен <<Новинки», раз1)е­
шено было снова испытат,, ее, но она опят,, испорт11.11ас.J.. Тогда 
и Га~.ворт возбудил просьбу о разрешении нему еще pa;J испытап, 
свою машину. Судьи прекратили споры, присудив приз «Ракете,>. 
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ПОЕЗДА ЛИВЕРПУ JIЬ- МАНЧЕСТЕРСКОМ )l(EJIEЗHOИ ДОРОГИ 1830-1835 г.г. 

Поезд !-го класса. 

Поезд 11-го класса. 

----~---------- --- --~ - ---

Товарный поезд. 

--------- --- - -
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Машина Берсталя не была допущена к испытанию, так 
как не могла давап, скоростt1 более 10 юr. в час. «Ракета,. 
в эа1,люченне по1,аэала еще раз, что испытания не были для 
нее случайносп,ю и сделала дополнительно два рейса, развив 
скоростf, 55 кило)1етров в час. 

Состязание паровозов имедо большое значение в истории 
железных дорог. Оно открыло всем глаза, и успех паровоза fiыл 
теперь обеспечен окончательно. Публика отношение свое выра­
зила поднятием дены а1щиll на 10°/0 • Нш,то теперr, не хотеJ 
слышать о прое1,тс 21 неподвижной машины, о 1,анатах или 
о ионной тяге. 

Совсем иным тоно)I заговорили теперь и директора, 1tоторые 
были против машины Стефенсона. Стефенсон ироничес1ш говорил, 
что теперь он перестал отличать среди них «пыл1шх от холод­

ных друзей•. 

XXVIII. Открытие Ливерпуль-Манчестерской желез­

ной дороги. 

Ита~, Стефенсон совершил «невозможное», построив солидный 
n уть че11ез болото Чат-Мос, сделал «безрассудное», создав паро­
воз, 1,оторый пробе1·ал по 50 километроn в час. Кроме того, он 
н середине 1829 1·0.да за~юнчил знаменитый туннедъ под Ливер­
пулем. Туннель этот один раэ в неделю показывался публике 
при гааоном освещении. Подучаемую за это плату Стефенсон 
назначи.11: на образование фонда для поетрадавmих рабочих. 
Таким образом, один пут1, линии был закончен к назначенному 
сроку-1-е января lSR0 года. Частичное дnнженu:е можно было 
открыnат,,. До полного открытия обоих путей пускалис1, по суб­
fiотам пробные поезда с 200-аоо пассажиров после 01юнчания 
работ на линии. Эти опыты выяснили необходимость дальнейших 
улучшений. Церемония официального открытия происходила 
15 сентября 18iIO года. 

Постройка дороги теперь рассматриваласF., кан крупное 
национальное достижение. В торжестве принимали участие: 
герцог Веллию·тонс1,t11!:, прею,ер-мишrстр Роберт Пиль, государ­
стuенный ссБретар1, Хесннсон н много энатных предстаr111телей 
общестnа. 

Восею, машин стояли на готове во гла.ве поездов, 600 пригJ1а­
шенпых лиц разместились в них. Георг Стефенсон упр,шлял 
машиной «Нортумбер.1энд)>, сын его управлял машиной «Фею1кс)>, 
брат Роберт-«Сенерной 3neздofi)>, Ла1шс-<,Р,шетой)>, Гуч­
«Конr.еи», Олы,ард-«Кометой», Сваннuк-«Ст~1елой)> и Гардин­
« Метеором». 

Вдолr, пути удиnленные тысячи зрителей приветстновали про­
ходившие поезда. В 24 километрах от Ливерпуля Пilровозы еде-НБ
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лали остановку для набора воды и здесь произошел первыit не­
счастный же.1езнодорожный слршй, перnал человеческая жертва, 

омрачившая торжество. Хес1шсон n ответ на приветствие герцога 
Веллингтонского, с которым у него бы.ш натянутые отношения, 
подошел R его карете и протянул длл пожатия руку. В это время 
по соседнему пути нметела « Ракета», сби:rа его и ему отреза.110 
ногу. Раненого вез Стефенсон, чтобы передать в ближайшее 
селение. Торопясr, оказать раненому помощь, он в 25 минут 
проехал 24 :~.илометра, установив ре:~.орд скорости. .К вечеру 
раненый скончался. 

Стефенсон боялся в Манчестере ложной паниrш, которая 
могла отразиться на судьбе железных дорог. Огромные толпы 
народа стояли на насыпях и откосах выемок, но порsrдок не 

был нарушен. Многуе цепля.Jiисr, за дверцы и ручки nагонон. 
обрывались, падали, но, к счастию, жертв не было. Гнев народа 
обруши.1ся на 1·ерцога, в юtрету :i.oтoporo бросали облоъ1ю1 кир­
пича. Ему не пришлось выходитr, из кареты; сидя, он р)·ками 
прикрыва.11 женщин и детей. Вскоре поезд возвратиа1сл обратно 
в Ливерпу.п, в ·rеъшый поздний час. Увеселения были отме­
нены. 

С этого времени открылось регулярное движение; поездка 
между Ливерпулем и Манчестером совершалась в течениt:J двух 
часов. Тайные противники же.1езных дорог продолжали наблю­
дать слабые их стороны, особенно товарного движени.л. Зато 
результаты пассажирсБого движения превзошли все ожидания. 

В первые же дни поезда в лодчаса перевозили нее то количе­
ство 400 пассажиров, кото1юе до этого перевозилосr. за весь 

денr, совокупными усилиями кана.1ов и кучеров. С первых же 
,11.ней чисдо пассажиров дошло до 1200 человек ежедневно. 

Закончив постройку дороги, Стефенсон не перестава.1 раuо­
тап. над улучшением дела. Он видел несовершенство сиrнаJи­
зации-тогда не iiыдо ни се~rафоров, ни электрического теле­
графа. Все это заменялосr. в то время людьми с ф.1агамн разных 
цветов, расстаnлепных вдол~:. линии. С введением тш1,елых паро­
возов, железные ре.Jt:ьсы «рыбки» пришлое~:. заменить более тя­
желым типом. Пассажирских вагонов в современном смысле 
тогда не было-это были кареты, постав.Jt:енные на рел~:.сы. Надо 
бы.10 создать тип вагонов. Стефенсон создал буфферные пружины и 
рамные рессоры, чтобы избавитr, пассажиров от толчr,ов, ;t на­
гоны от повреждений; он изобреА примитивные самодействующие 
тормоза, приводимые n движение с паровоза и осноnанныr, на 

принципе центробежной силы. Винтовыr, е1·0 сцеп:~.и дош.ш до 
наше1·0 времени. 

Главное же внимание он обратил на усиление мощности и 
увеличение с:корости паровоза. В паровозе «Планета)) он довел 
эти качества до болr,шого совершенстnа. В этом паровозе ци­
линдр занимал rоризонтаJIЬное положение сбоку дымовой но-
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робки и введена была :коленчатая ocI, (фиг. 35). «Планета» с то­
варным поездом в 8 тонн совершала поездку в 2¼ часа. 

Сын его принима.J{ в работе самое ближайшее участие. Затем 
в паровозе «Сампсон;) было введено спаривание колес для обеспе­
чения более надежного сцепдения их с рельсами. 

Скоро машины Стефенсона заnоева.ш такую славу, что на 
других дорогах требова.ш паровозы только по иоде.1и Стефен­
сона. Сам он был убежден в их превосходстве и пред.11:агал 
сомневающимся при выборе системы снача.,1а испытать паровозы. 
ецепив их задами: - « Чей паровоз перетянет, тот лучше>>. 

1830r 
Гlnf11<e,f1" FOE,E:PTfl е,теФеНСОНfl 

Фиг. 35. 

f\08eR,r sтephenson·s 
• PLf1NEТ" 

Еще одно важное обстоятельство. Стефенсон наладил произ­
водство паровозов, но пока еще не наладил производство техни­

ческого персона.1а; и действительно, недостаток этого сильно 

ощущался. 

Промышленные окрестности Нью-Кэстля бы.ш единственным 
источнико~r, откуда Стефенсон черпал :машинистов и других 
техников. Спрос на них был по всей Англии. Его даже раз 
упрекнули директора, что на линии работают никому неизвест­
ные чужеземцы, отбивающ11е хлеб у местного населения. Завод 
его в Нью-Кэстле стал в конце концов не только паровозным 
заводом, но и фабрикой техников. 

XXIX. Да."lьнейшее развитие сети железных дорог. 

Началось паломничество на Ливериуль-Манчестерс~.ую дорогу. 
Каждом)· было .,естно прокатиться на машине 11 рассказап, на 
родине про диковинку. Это способствовало распространению 
сведений о железных дорогах и их попу.иярности. НБ
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Слухи о железных дорогах весьма беспокоили содержателей 
почтовых лошадей. Одню;о, железные дороги не убили почтовых 
сообщениil, которые продолжали разnиnатr,ся. Везде начали за­
ботиться о болr,ших удобствах пассажирон, бояс1, 1,онкуренции 
железных дорог; количество несчастных с.ччаев Ш\ почтовых 

трактах стало умею,шатьсн. 

Эамечательно, что правительство не считало постройr(у же­
лезных дорог своим делом. Оно заuотилось о шоссейных до­

рогах, отпускало средства на турникетные дороги. Что Басается 
железных дорог, то забота о них была всецело предоставлена 
частной иницис1тиве, и праnительстnо не затратило на них ни 
1,опейки. Даже паровые самодвижущиеся э11ипаж.и, обре­
ченные на полную неудачу, встречалис1, парламентом привет­

ливее, чем железнодорожные паровозы. Печать стала на их 
сторону, выгодно выставляя их перед несправедливо реnла­

мируемыми» паровозами. 

Стефенсон теперь зареnомендова.1 себя и стал принимать 
самое ближайшее участие II постройке многих железных дорог. 
Еще во время постройки Ливерпулr,-Манчестерсnой железной 
доро1·и он }'Чс1ствовал в составлении проеБта Бороткой линии в 

10 километров между Кентербери и Уайтстеблом. Диксон делал 
изысБания, а ЛокБе строид дорогу. 

Страну охватила страсть к железным дорогам. Пояни..11ис1, 
многочисденные проеБты. Коммерческие круги быстро оценили 
преимущество железных до1юr и ударилис1, о другую край­

ность - спекуляцию. Инженеры браJiись на расхват и в них 
чувствовался недостаток. Даже те nрулные инженеры, .которые 
были против железных дорог, не могли устоять п1ютив заман­
чивых материалr.ных вь1rод и сnми стали игратr. видную рош, 

в подобных предирпятиях. 
Расширение сети железных дорог нача.Jiось с промышленной 

Манчестерской области, и нервые линии являлись продолжением 
или примы:~;анием Ливерпуль-Манчестерсь:ой железной дороги. 
Таковы: Больтонлей, Лей-Rенайон, ветви на Уигон, Уарринrтон, 
РенБарн Кэн и Бирминrа)!. 

При проюшновении железных дорог в новые области, повто­
рялись прежние истории с землевладельцами. Один нз них вы­
сказал свое отвращение к 1Тадсь:им релr,совым путям» сJJовами, 

что «скорее сог.'Н\сится пустит1, в свои владения разбойНИI(а 
и.11и ночного вора, чеи инженера». Городское население боя.жос1,, 
что будет потревожен их мирный сонный унлнд жизни и в лице 
своих самоуправлении заставлшr:о обходить го1юда вдалеке, удо­
рожая стоимость постройь:н и наь:азывая самих себя тем, что 
впоследствии этим же городам пришлось нести крупные мил­

лионные расходы по уетройству под'ездных nетвей к откло­
ненной ими же самими железной дороге. П})ИИером могут служить 
города: Норгэмитон, Кэнт, Мэдстоун, Этон. Жители последнего 
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устроили ,:~.аже празднество, на Ботором поздрав.11111и друг друга 

с тем, что опасность миновала и уl'рожаемая дорога прошла 

далено от их города. Зато после, Мэ,.1.стоун и Этон не удовле­
творились лод.'езднън11и путями, Бак нР.удобиыми и длиннымк, и 
построи.ш прюrое сообщение. 

Для соединения Лейчестера с уго.1ьныии за.,1сжаии западной 
Англии в окрестностях Суаининl'тона, ч.тен «общества друзей» 
1,ваnер Эллис, составитель проекта. не :мог собрать требуемого 
к.апитала иэ-эа непопулярности ,1;ороги. Стефенсон предложил 
е:му собрать деньги в Ливерпуле, где уже понимали, что таnое 
предприятие до.1жно быть верным. 

Через 1иротное время nаш1та.п был собран Стефенсоном, а в 
начестве главного инженера он рекомендовал своего сына, 

PoбeJJTa, 1,оторь111 заня.u это 11есто молодым человеком, 27 лет. 
Советы отца помогли ему справиться с де;11ои. 
Одно поместье, Эльтон Грэндж, прилегающее к строющейся 

дороге, продавалось. Роберт, будучи знаnом с геологией, опре­
делил, что в недрах до.1,1.ны бып, за.1ежи yr.11r. Отец подтверди.11 
ero предположение, и имение было .чп.1ено Георгом Стефенсоном, 
,юторый, совершив путешествие по peRe, перебрался на жите.1ь­
стно R Элион J'рендж, с женой и любимой лошад1,ю «Rобби». 

Стефенсон отыскал залежи, открыл руд1шк и стад разраба­
тывап. угол~,, вnедя самые последние технические усовершенстно­

вания, достигнутые в горном деле. Этим он способствовал вообще 
улучшению дела. в этой области, так ка~. 11ладельцы соседних 
рудников заимствовали от него улучшенные способы работы. 

Пройдя суровую школу жизни, он понимал нужды рабочих, 
и на своем рудниnе установил хорошую зараGотную п.1а·гу, 

построил поселок уютных рабочих домов, nаждый с садом. 

ХХХ. Лондон-Бир:шшга}1ская железная дорога. 

Среди железных ,цорог, построенных пос.1е Ливерпуль-Манче­
етерской дороги, обращает на себя внимание Лондон-Вирмингам­
ская железная дорога, нак своим значением, так и теми выдаю­

щимися сооружениями и техничесними трудностями, которые 

должны были преодо.1евать стрш1тели. 
Каза.1ось бы, что опыт постройки Ливерпуль-Манчестерской 

железной дороги должен был рассеять все сомнения. ОднаБо, 
противники не сдавались окончательно и при,1аrали все 1·силин, 

хотя бы даже то.п.ко с целью замедлит~, постройку железных 

дорог и отсрочип, ·rоржестnо усовершенствованных путей со­
общений. 

На преддоженпе заняп меето главного инженера Стефенсон 
ответил рез1,им отпором, таn нак бо.1ьшинство диреnторов 
состояло из лиц, бывших 1·лавными его противниnами в парла-
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111енте при проведении билля о Ливерпуль-Манчестерской: желез­
ной дороге. Это место занял ero сын; ГеоJJГ Стефенсон согла­
сился быть толыtо консультантом. 

Парламентское разрешение было получено и в это~r случае 
не сразу. В двух сессиях проеи потерпе.1 неудачу, и только в 
третьей был получен парламентский акт на постройку. Парла­
ментские расходы достигли сказочной цифры 720.000 рублей. 
Главны111и противниками оказались зе~тлевладельцы. Лорды в 
бла1·ородном гневе восставали против предоставления предпри­
нимателям права отчуждения эе)1ель, считая это нарушением 

священных прав собственности и видя в этом расчленении их 
поместий залог дальнейшего осr,удения дворянства. Однано, через 
год они довольно дешево раеценивали свое дворянсr{ое благород­
ство и пошли на соглашение с предпринимателями, взяв с них 

тройную цену за землю по сравнению с ходовой п1юдаз1щой 
ценой земель. Дею,ги оrшзались выше дворянской доблести. 

Впоследствии, когда проведение железной дороги подняло 
цены на эемли в 6 - J о раз, парламент сделался сговорчивее 

и поощрял железные дороги, разрешая даже параллельные линии 

в одном и том же месте. 

Владельцы Rаналов не менее лордов продолжали ожесто­
ченный поход против .железных дорог, пользуясь неосведолrлен­

ностью 111естного населения. Дело дошло до того, что наемные 
ораторы с церковной r,афедры держа.,ш проповеди против изысrш­
телей и требовали уRлонения динии в сторону. Стефенсон поль­
зовался их же орудием и собирал митинги, на Rоторых раз'яснял 
.жителям значение железных доро1·. Судьба их иногда зависела 
от постановления :митинга. 

О тщательности составления проеrtта можно судить по исчерпы­
вающим изысн.аниям: Стефенсон самолично прошел пешком два­
дцать раз расстояние между Лондоном и Бирмингамом, равное 
182 :километрам. 

Вследствие резко неровного хараr,тера местности, громадные 
земляные работы быди отличительной чертой дороги. Разнообразие 
грунтов с преобладанием :камня и 11Iокрой глины ослож1LЛло ра­

боты. Подрядчики, не рассчитав трудности работ, бросали их на 
произвол судьбьi, опасаясь разорения и краха. В вые]l[ках при­
шлось построить большое количество солидных каменных подпор­
ных стен. Восе111ь туннелей имели общее протяжение 6712 мет­
ров. При пробив:ке их встретились неожиданные затруднения, 
в виде потоков подземной воды, едва не утопивших IJабочих. 
Выбившись из сил, инженеры, решили от~.азаться от работ и 
выбрап, другое направление линии, несмотря на понесенные 

крупные расходы. Толы(о гений Георга Стефенсона выручил их. 
Он установил мощные наносы и добился: того, что воды. по­
степенно промыв песчаный слой, нашли естественный выход. 
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В резуJiьтате из 18 до1·ово1юн с пощщц,чю,ами, взявшими все 
работы по линии, толы.о се)(Ь догоnоров было 11ыполнено. ОстаJiь­
ные подрядчики потребова.ш увеличения ПJiаты. 

Размеры работ по тем временам были невиданные. Писатели 
того времени сравнивали их с древними сооружениями. На по­

стройку великой египетс~:.ой пирамиды потребовалось 20 лет, 
300.000 человек рабочих для совершения механичес1{ой работы, 
эквивалентной поднятию 135.000.000 куб. метров камня на один 
метр. Лондон-Бирмингам:ская дорога потребовала поднятия на. 
ту же высоту 225.000.000 1,уб. метров камня ~1енее 11ем в r, лет 
при 20.000 рабочих. Египетс1.ие работы исполнял:ись повелением 
:могущественного фараона, трудом невольников, на государствен­
ные деньги. Анrлнйс1,ая железная дорога бы.Jiа построена при 
несочувствии влиятельных I{pyroв н без материалr,ной поддержки 
государства. При откачивании воды нз туннеля ~rощностъ насо­
сов была та:кова, что в течение 'Грех часов наполнялось озеро 
в а1,р 1

) поверхностью и I'лубино:й n 1 
/ 3 метра. За целый день 

глубина озера доходи.:rа до та:t.ой, при которой мог плавать 
пароход в 100 тонн водоизмещения. 

Лондон-Бирмингамская железная дорога заложила прочный 
фундамент в де.,:е даю,нейшего развития железных дорог. Круп­
ные специальные зе~~ляные работы собрал11 большое количество 
ра.бочих, об'единившихся в особьп't R.Jiacc специалистов, кочевав­
ших с одной дороги на другую. Основное ядро их составилось 
из J)абочих Ливерпульс1;ой дороги. Большинство из них была 
рудо1tоnами, хорошо знающими все виды земляных работ, -
бурение, опускание шахт, распознавание свойств грунтов. Их 
специальные знания в этой уз~,ой области не уступали знаниям 
инженеров. 

Такой рабочий: привык 1. 1,очевой жиз1пr. По внешнему виду 
его легко было отличить от других рабочих: белая войлочная 
шляпа с широкими полями, вельветиновый или бумазейный 
клетчатый 1-.афта.н, красный плюшевый жилет с небольшю,rи 
черныии пуговицами и .яркого цве·rа платок, повязанный вокруг 

rер1члесовой шеи. Плисовые штаны лодпо.ясаны вокруг талии 
широким :~-ожаным ремнем и стянуты на пуговицу у колена, 

выставляя внизу солидные икры и ступни, одетые в .жесткие, 

высоко зашнурованные ботинки. 

Об'единллсь по 10-12 че..~овек., они брали работу сдельно 
и энергично выполняли ее, работая по 10-16 часов в день. 
Мяса потребляли неимоверное количество, опасностью пренебре­
гали. Живя постоянно вместе, они выработали общий тип, 
от.шчный от :местных жителей. Нежностей не лризнаваJiи. 
Часто торф служил им постелью и хижиной. Не признавал ни 
семейных, ни религиозных традиций, они по внешlfости были 

1) Акр-поземельная мера в Анrлии-окоr~о 4.000 кв. метров. П1жм. ред. 
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грубы и тем не менее популярны. С товарища.ми n нужде дели­
лисr, последней: rщпейкой. 

Рекомендацией таиих IJабочих служило то, что при постройке 
железных дорог во Франции их nыnисыва.ли туда це.в:ыми пар­
тиями. Их профессиональной гордостью было ра.ботя:rь с тачr,ой, 
:кото1н1л была не под силу оfiьпшоnенному рабочему и ко­
торую они нагружали в пюnенr, со своими плечами. Фран­
цузс1,не рабочие могли выде11жать половину такой. тяжести и 
смотрели на герь:.улесоn-англичан, как на чудо. 

XXXI. Дапьнейшее развитие железных дорог. 

Rогда строилась Лопдон-Бирмингамская железная дорога, 
Георг Стефенсон жил в Элион Грэндж, передав практику дела 
n руки сына. Сам же он был занят проеR.тироnанием обшщшой 
сети железных дорог на севере Англии. 

Наегупила эпоха строительной горячки. l'рафик. (фиг. 36) 
характери;зуе1' рос1· а,ел. дор. Англии. Георгу Стефенсону при-

-.~, 

РОСТ jКЕ~ЕЗНЫХ. ДОРОГ fHГ(lf1f1. 
:.•,,, 

Б ПЕРВЫЕ ГОДЫ 

____ :~:===:=~iii111II 
r r 11\l\ 6 7 5 Э 16?/J 1 2 3 ', 5 6 7 8 ~ 11¼1 1 Z 3 ~ 5 (, 1 tJ 'J 1650" 

Фиг. Зб. Развитие ж. д. по отдельным годам в килом. 

ходили теперь на память nещиё слова Эдуарда Пиза: «Оставьте 
страну в покое, стройте железные дороги, а последние еами 

соададут п еренорот n стране>). 
В 18i'J6 году строилас1, линия между Уаррингтоном и Бир­

мингамом. Северную час.тr, строил Стефенсон, :-t южную Раетрин. 
Длл этой линии Георг Стефенеон rпроеиироnал лучший сnой 
виадук состоящий из 20 арок, по 18 '/" метрсt пролетом каждая 
и такой же nыеоты. 

Строилает, и другая важная линия, - Манчестер-Лидс. При 
проведении этой .11инии, n парламенте произошел следующий 
харю,терный длп Стефенсона инцидент. Утверждение парламент­
скоt·о аtта королем последовало в 1836 1·оду. Предпринимя.тели. 
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зная недостатки проекта, всде.дствпе наспех с,J,еданных из1,1ск,1-

ний, n еледvющем годv вош.ш в п,tрламент с ходатайством о 
разрешении ·изменит~, п·рое1п. При ;:~том они оставляли за собой 
пра.во воспользоваться: данным уже 1н1.зрешением, в случае, 

еели бы па1>.J1:а:мент оп,лонил это повторное их ходатайство. 
Пnлата лордов, связанная данным уже королевс1шм разреше­
нием, пропустила билль быстро и 'Голь:ко лорд Варн:~.лиф, инте­
ресы :которого затрагивались этой линией, бросил упрек Стефен­
сонv в нечестности его поведенин в этом де.1е. Стефенсон, 
оскорбденно, возразил: 

- Я, м:и.1орд, всегда был честен. Позвольте теперь спросить 
вас, лоторому я служил нес:колько лет n качестве машинного 
мастера на .Киллишвортских руднюiах и :которому, была известна 
:моя образцовnя честность. Вы помните ужасное сос·1·ояние 
рудню,ов до моего прихода и вы знаете, в каком прекрnсном 

виде я их оставил. Разве вы уже забыли, чем я руко:водидся 
исполняя свои с.чжебные обпзанности·?-Толыiо пользой: делу. 
Отнеситес1, сами честно к делу п вы ОТI{а.iкетеп от своих слов. 

Такой уро:к дал он лорду. 
Противники железных. дорог все еще не успо1,аивадис1,, 

цепляясь эа с.в:абые аргументы. Теперr. они стали nредсказы­
вап, неr.03мож.ность технически осуществnть постройку в трудной: 

местностп. Предполагалось разорение лиц, вложивших в пред­
приятие свои деньги. Вследствие непомерных ра.схщов на по­
стройку, распространяли паюшу. Например, распространили 
слух, что туннеш, бли:з Литтл1,боро обвалился и похоронил 
sаживо болшое число рабочих. 

Чтобы разуверить директоров во вздорности слухов, пришлось 
с фя.келами n ру1,ах с 50 эе:млекопnми лрои:ти насквозь туннель. 
Пробивтt туннеля потребовала о:коло 4-х лет и до 1000 чеJiо­
век рабочих. К.роме того, для вьшладки сводов потребовалосr, 
23.000.000 штук кирпича и 8.000 тонн романского цемента. 
Длина. туннеля немногим менее трех :километров. 

Дорога Мидлэнд особенно интересовала Стефенсона., нак один 
из важных путей сообщения между Лондоном и :Эдинбургом. 
Она пересе:кала промышленные горноэаводс1ше области. 

Он был гдавным инженером на постройке этой дороги. 
Дорогу в то время: сравнива.~и с военной дорогой Наполеона 
через Симлон, вызвавшей изумление современникоn. Северная: 
доро1·а, Мидлэнд, превосходила дорогу Нnполеона длиной, числом 
мостов t200), туннелей (7), общей их длиной (36 км.) и етои:мо­
сп,ю (7 .:ЮО.000 рублей), а также вдвое бодее I{Оротким сроком: 
выполнения (3 года). 

Несъrотря на трудности пос·rройки, Стефенсон леп,о нх пре­
ододева.ч, IJОСПОJIЬЗОЕаВШИСJ, ОПЫ'ГОМ предшествующих дет. 

Интересна одна из детапей постройки: в одном месте дорога. 
проходит над мостом, перекрывающим реку Эмбэр и под дном 
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1шнала. Вода, мост. железная дорога, канал,-взгро~1оздилис1, 
один над другим n четырех уровнях. 

Для предупреждения прорыва 11оды из напала на место 
железнодорожных работ, Стефенсон устроил железный лоток 
01.оло 45 ~,етров длиной и точно уложил его по дну и откосам 

канала. Лоток этот, разде,1енный по длине на три в точности 
пригнанные друг R другу части, он сп-11авил по рсше и установи.'[ 

его без nре~.ращения судоходстnа по канаду,-n то nремя как 
внизу произ.nодилисr, железнодорожные работы. 

Он участвовал та~;же в постройке ИорБской железной дороги. 
Постройка производилась по рекомендации Стефенсона его уче­
нююм и помощником Сванnико~r. Стефенсон так верил в значе­
нr{е этой линии, что вложил в акции дороги всr свои сбереже­
ния, чем приnлеr, доверие других 1,р}·пных пайщикоn. Особенной 
ero любовью пользовалась uетвь дороги n С1,арборо. Он спроеии­
ровал все детали дороги и заявил, что он подписывается на 

нрупную част~, а~щий и принимает на себя бесплатно обязан­
ности главного инженера. 

Потом он поеетил Глазго и сделал там изыскания нескольких 
линий. После этого предпринял изыс1,а11ия вдоль восточно1·0 
6~рега от Нью-Itэст.1я до Эдинбурга. ЛюСiо было nидетr, его 
работающим в поле. Он шел впереди, испытывая храбростr, 
своих тоnарищей пры.жr.ами через изго}Ю,J!,И и канаnы. Ничто 
не ускользало от его внимания: деревLя, травы, птицы. Он был 
источником оживления и разговоров. 

Изыс:кател,с1,ое чутr,е у него было врожденны11t: на~rеченнан 
глазомером линия редко :когда испраnлялась на плане, состю1-

ленном по измеренням на 11rесте. Сам он говорил, что многп 
линий наметил тол1,ко из 01ша почтовой 1.ареты. :Когда один 
из инженеров nопыта.тся у1,азат1, e~ry в поле, что намечаемая 

им линия неправильня. n смыс,1е отnода воды, он отnетил: 

- Неужели nы не воображаете себе ncex мостов!:! - Этим 
он добаnи.![ свой мысленны11 прое~.т наиеченнымtr Ю{ мостами ,цлн 

пропуска воды. 

Его заинтересова.J111 ,также прое1,ты линий: Честер-Холихед, 
Лидс-Брэдфорд н Л:~.юшстер-М:ерипорт. 

Эта пос.1едняя создавала важный пут1, сообщения и п1швле­
нала дешевизной своей постройки. Интересна насыпь, запроеБти­
рованная им через бухту, для сокращения длины л1шии и удешевле­
ния постройБи: со стороны суши перед насыпью приш.хось устроип. 

вал из 1шменноп набросБи д.11я защиты от песка и ила, выноси­

мых течением ре:ки в бухту. 

XXXII. Жизнь в Эльтон Грэндж. 
Имея постоянно!:' место пребывания в Эльтон Грэндж, блиэ 

Лейчестера, Стефенсон часто совершал поеэдБи для посеще-нин 
правлений разных до1юr Англии, Шотландюr и Ирландии и по цt:1лым 
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неделям отсутствовал из дому. Надо бы.10 навещать и Нью­
l~эстл,, 1·де строились паровозы. Три года, предшествовавшие 
1837 году, бьпи саъ1ьши деятельными в его жизни. Не :11.{енее 
6 месяцев в ~·оду он бы.1 в пути, совершая свыше 30.0U0 Било-
1t1етров в год на лошадях. 

Огромная 1юрреспонденция потребовала присутствпя секретари. 
110 время поездок. Отвращение к перу и чернилам он сохранил 
на всю жизнь, предпочитая д11ктование писем. В течение дня 
он продпктовывал не менее 37 писем, :l\fногие из которых 

требовали тщательного проду~1ывания и даже вычислений. Иногда 
он диктовал до1,лады и письма беспрерывно в течение 12-ти 
часов. Се1,ретарь ero изне)1огал на стуле, но не мог бросат1, 
работы. :К сожалению, в пис1,мах этих ма:rо находим :материала 
ддя его биографии. По большей части они носили деловой 
характер, описывали ход работ, парла~1ентские дела, изыскания. 
С)tеты, говорили о железнодорожной политике. Изложение крат1,ое 
и понятное. 

Еео часто nызьшали для 1юнсулиации на И' дники, соJiяные 
JJаботы, медные и латунные производства. Наконец, он Jделял 
11ремя и д.яя собственных рудниБов. Очень чаето бывал 
в Лондоне. 

Суровая жизненная школа не приучила его Б комфорту. 
Он выработал привычку засьшат,, в почто1юй карете Jf дру1·их 
неудобных местах и тем nоспо.11нял недостаток сна своей 
деятел1,ной жизни. Он мог проводить без сна 11очи, по1ш не 
заканчивал работы. Нелегко было его секретарю. 

Несиотря на такую деловитость, он не стал сухим и че11-
ствым человеком. По прежнему находил время заниматься 
птичьими гнездами. Осенью ходил собирать орец1, занимался ого­
родом и садом. Соседи были очарованы его 06щител1,ностью 
и любезностью. От него заимствовали советы по сельс1ю-хо­
зяйственным делам, осушению вспах11ванию и сбережению 
труда. Он совершал длинные прогулки на старом «Бобби~,: 
его любимец доживал дни на пенсии в виде Блевера, посеянного 
е-го хозяином. Стефенсон нашел даже время написать сыну 
о дроздах, свивших гнездо II одной нз нежилых. &омнат. Гнездо 
это было открыто с.'lучайно. Стефенсон обратил внимание на 
постоянный стук н окно. О~.:~залось, что кто-то закрыл о~.но 
п отрезал ро,1,ителсй от птенцов. Три дня дрозд старался попасть 
Б гнезду и 0Gесси.1енный умер. Стефенеону случай этот доста­
nи.1 01·орчение. 

Бо.пшое 1юличестnо пар.чаментских дел застави.10 Стефен­
сона переехать в Лондон в 1836 1·0,цу. Его 1,онтора в течение 
нес~.ол1,ких лет была центром кипучей железнодорожной поли­
ти~ш. Здесь давалис1, консvльтации, со:цавались новые планы, 
,Н\ГОТОВЛЯЛИСЬ петиции, разрабатывались прое1,ты И пр. Инте-
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ресно отметин. что Стефенсон едва не наня.1с1r к одному 
предприниматt>лю за 100 рублей в дею, с тем, чтобы все вре111я 
Стефенсона было отдано ;,тому человеку. Толы.о сын предосте­
рег отца от та1ю1·0 ложного шага. 

XXXIII. Поездка за границу. 

Слава о Стефенсоне распространилаеь далеко за пределы его 
родины. J\ороль Леопольд белrийский внимательно следил за 
развитием железных дорог в Англии и, оценив их значение, 
пригласил в 1835 году Стt>фенсона к себе. Стефенсон проехал 
по стране, ознакомился с ее богатой промышленностью и на­
метил сеть дорог в густо населенной .Бельгии. Первая сеть 
состояла из линий, расходящихся от столицы, Брюсселя, 
к границам. Он имел нескольБо совещаний с королt>м и мини­
страми. Коро.1ь саи сделался пайщиь:ом железно,цорожных 
предприятий. 

Вторичную поеэ.ць:у в Белыию Стефенсон совершил в 1837 году­
по случаю торжественного отБрытия линии Брюссель-Гt>нт. 
На обеде, уст11оенном муmщипалитетом, состоя.1ось честнование 
Стефенсона в прJ1сутстnи11 английского посланнrша. На сJJедую­
щий день он бы.1 на ба.~у, на котором прИС)"ТСтвовала Боролев'­
ская семья, оt.руженная мно1·очис.'lенной св11той. Генералы 
выказали uольшое любопытство. желая vвидеТI, «отца железных 
дорог,>, и спрашиваJiи: <(I'де Стефенсон»?. ·последний н своей с1,ром­
ностн ниюtк не мог понатъ, что его чествуют у.же Бак <(ве.u:икого 

че.11овею1». 

В течение двух следующнх лет было открыто свыше 500 1;ило­
метров железных дорог. построенных под руБоводством Стефен­
сона и оцениваемых в 110.000.000 рублей. Постепенно рассея­
лись нсес трахи пе11ед желе:-~ными дорогами и, наоборот, пояю1лось 
противоположное течt>ние среди бывших непримпримых про­

тивю1ь:ов. 

На торжественных сооранилх с музыкой и знаменами по 
случаю отБрытия раз.шчных линий Стефенсон выступал с речами, 
R которых .11юбил вспоминать начало своей Барьеры в голи 
пастуха, евоих первых сотрудниь:о в и перноначал1,ные трудно­

сти в виде общеетвенных протестов. Самыми непримирн:мыми 
остались поь:а старинные аристократы. Железна.я дорога портила, 
им стиль путешествий. Никак они не могли предс.танин себя 
сидящими рядом с лавочни1,ами и сельскими жителями, путе­

шесТRующюIИ на равных правах. с одинаковой скоростью. 
Желе:шая дорога сравняла ранп1, отличавшие по виду луге-­
шествия графов от купцов и бедннБов. Многие из аристоБратов 
не могли по11оротr, своей спеси и доводили ее до Б()Миэма, 

отправ.1ля по демо1,ратичесь:оn же.1езной дороге 61наж и сnоих 
слуг, а с.амих себя: осуждали на тряску по старым по•повым 
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rра~.там в старинных арпстоБратических ~.абр110.1етах, пе11едвигае­
мых сменными почтовыми .11оша.д~:.ми. O.:i:нo)IY ш1 прозорливцев, 
наблюдавших: тогда поезд, пришла мыс.1ь произнести слова: 

- С же.11:еэноi1 дорогой дворянство отж11.ло свой nек. 
Прпяrно думать, что же.1езная дорога принесла благодеяние 
п :i.110 улетучилосJ,. 

Даже безопасность путешестния: стала для пуб.7/ИIШ очевид­
ной. За 8 лет на Ливерпуль-Манчестерской железной дороге было 
убито толь1>0 двое. За это же времн при поездr,ах II дилижансах 
было значите.п.но более жертв. Сам Стефенсон едва не поетрадал, 
когда переполненный ди.жижанс из-зn сосБочиншей гайки поте­
рял колесо и опрок11ну.11ся. В реэул~:.тате у 1,ондуктора была 
сломана рука, :кучер ранен и многие ушибленные были ныбро­
шены на дорогу. Одна из «благородных лэди», тtссажироБ, 
с.пасенная самим Стефенсоном, была недоволr,на дилижансом, 
ПОМЯВШIIМ ей МОДНУЮ ШЛЯШ,у. 

Герцог Ве.минrтонсь:ий, по причине которого погиб ХесБи­
сон. вписав в статистику несчастных случаев первую же"1езно­

дорожную жертву, долго не мог прим:ирит~:.ся с же.1еэной дорогой. 
Жизнь эастави.1а подчиниться: даже ь:оролеву, :которая: пре,1,по­
читала совершатr, поездки из Лондона в Вrrндзорс:кий дворец 
по железной дороге. Примеру ее последовали все придворные. 

XXXIV Угольные копи Георга Стефенсона. 
Атмосферические дороrи. 

Железные дороги быстро изменили харапер п1ю11ышлен­
ност11 Англии, вызва.в к жизни желеао и yro.1J:ь. Лорд - Банц.лер 
продолжал произносит~:. заученные с.7/ова. что «с1rла Британии и 
основа ее блаrополучил ь:роется в шерсти)). Стефенсон же начал 
высюtзывать мысль, что <:Мощь народа заь:лючается в угле и 

железе. и что паровоз призван вызвать это :к ;юrзни». Он выс~;а­
зывал таюь:е опасения, ь:ак бы лорд-канцлеJJ не прозевал этого. 

Для грузовых перевозо1, главное значение пмела дешевизна 
тарифа; д.1я пассажиров,-быстрота. Вс.11едстnие таких противоре­
чий начали наблюдатr,сн неудобства от смешанных поездов с 
товарными и пассажнрсr,ими вагоню1и. Пришлое~:. пасса.жиров отде­
.1шть от грузов. Так соз.ца.шс1-, первые чпс1·0 пассажирсь:ие поезда 
болr.шой сБорости. 
По совету друэей,Стефенсоп расширил свои угольные разработки. 

сняв в аренду земельные участки б./lИЗh Честерфедьда. Кроме 
то!'о, он устроил в в11дJ наличия угля: и известкового камня 

известь:овый обжиl'ательный завод. На б.шжаttшую станцию со 
своих :копей он ежедневно отправлял груз до 200 тонн. 

На одном из участБОR он арендовал ферму с живописно рас­
положенньв1 на высоБом холме домом Тэптон. В 1841 году он 
переселился в Тэптон, где остава.11ся житr, до конца жизни. 
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Железная дорога огибала его поместье у по,цножи11 хо.лма. Запу­
щенный парк собственноручно был приведен им n блестящее со­
стояние. 

В 1838 году состоя.лось в Ныо-Кэстле собрание Британской 
Ассоциации Наук, в Ботором Стефенсон был избран вице-президен­
том по механической секции. 

В 1824 году, в Нью-Jtэст.ле, Стеф- неон основа.л механиче­
ский институт. Поблизости от Тэптона тание институты бы.ш 
n Бельпер и Честерфельде. Стефенсон любил посещать их вечер­
ние собрания, на которых выступал с докладами и часто рас­
с1,азывал об упорно~r своем труде и препятствиях, оканчивал 
лозунгом: «Настойчивость». Речи его были страстны; яр:кнй румя­
нец на выразительном лице, блеск темно-голубых глаз заражали 
аудиторию, I(оторал неизменно встречала и провожала его шум­

ными приnетствилии. 

Стефенсон не почил на лаврах. По мере развития железно­
дорожной сети, он продолжал вносит~:, постепенные усовершен­

ствования. Он задумывался о самодействующих тормозах, выска­
зав мысль, что «если бы каждый вагон бы.11 оборудован само­
действующи11 ·rориозом, то не было бы несчастных случ:~ев». 
Он придуr~1ал провод через весь поезд, посредством ко·rорого кон­
дуктора мог.ли действовать непосредственно на. паровозную :машину. 
Самодействующие тормоза он связывал с центробежным регу.лл­
тором, действующим при достижении поездом опасной снорости. 

Стефенсон пришел к за:Блючению, что безопасность немыслима 
без линейных сигналов, которые он также зндумал привести R 

связr, с паровозом. Он предложил издат1, в за:Бонодателr,ном 
порядке правила, обязывающие все железнодорожные компании 
иметь оборудования для безопасности. 

Не так давно Стефенсон выдерживал напад1<и в парламенте 
зR то, что осмелился предложитr, скоростn 20 юrлометров в чае. 
Теперь же ему самому пришлосr, выступат1, против сумасброд­
ных идей о скорости в 160 километров в час. Учитывая проч­
ность пути и паровозные средства, он ограничива.х в то время 

ттредел~:,ную снорость 80 километрами, считал при этом наиболее 
практичной длл безопасного движения 60 километров в час. 

Немало других нелепостей предлагалось видными инжене­
рами, п1ютиn которых так.же приходилос~:, выступатr, Оrефенсону. 
Он всегда высказывал принцип, что лучший профил1, nути.-по 
во:-~можности близкий 1~ горизонтальному. Понвилисr, инженеры, 
докн.зывавшие, что волнообразный профил1, .лучше горизонтального. 
В погоне за будто бы более дешевой сокращенной длиной линии 
стали доnусБатr, непомерно большие у:кJiоны, и, по мнению Сте­
фенсона, сводитт, к нулю все последние усовершенствования в 
пс1ровозе, так как с возрастанием уклона исnо.льзов:~ние его мощ­

ности становится менее выгодным. При этом надо отмстить, что 
в:~гллды свои Стефенсон основывал на действительных коммерче-
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ских началах. Он счита.1, что железная дорога должна охупать 
себя; иного положения д.1я успеха железных дорог он не допу­
с1,ал. Увлечение блестящими, но дорогими инженерными за'rе­
ями, он с•штал непрактпчны:м: и обреченным на неудачу. 

Надо упо)IЯнутr, также о модном увлечении так называемыми 
атм о с ф е р и ч е с к им и ж е л е з н ы ми д о р о гам и. Принцип 
действия такой дорогп заключался в следующем: паровая тяга 

заменяласr, давлением атмосферного воздуха. Вдоль рельс ую.1а­
дывалась труба, в которой находился поршень. При вьшачивании 
нз трубы воздуха, поршень двигался в сторону разреженного 
пространства и увлекал за собой вагон, с которым он был свя­
зан (см. фиг. 37). 

Виньоль пригласил Стефен­
сона взглянуть на выставлен­

ную модеЛF,. Рассмотрев ее 
внимательно, Стефенсон резко 
высказал: 

- Ничего из этого не 
выйдет. Это видоизменение 
неподвижной машины и кана­
тов. При этом я думаю, что 
воздушно - ветряные канаты 

будут действовать ху.же обьш­
новенных ~.анатов. 

Убийственный приговор 
окаэnлся пророческим; но в то 

время Стефенсона не послуша­
лисr,. Образовалась а1щионер­
на,я компания; был произве­
ден опыт на строющемся 

участке Западной Лондонс1,ой 
.же.1езной до1юги. Опыт оча-

Фиr. 37. Атмосферическая желеэнаR 
дорога. 

1юва.х всех и этот способ тяги был введен на Дублин-Кингстоун­
ской железной дороге. Лондон-ltрайдонскан ммпанил та.1,же 
остановиласr, на атмосферичесБой системе и в 1845 году открыла 
свою линию. 

:когда Стефенсону у1шзывали на удачное начало дела, он 
опятr, резко заметил: 

- Ниче1·0 не выйдет; это ИI'ру1ш;а, а не серт,езное дело. 
Подождите немного и вы убедитесr,, что я нрав. 

В то же время известные инженеры торжествовали, предска­
зывал конец паровозу, считая, что он у.же отжил свой недолгий 
век. Атмосферическая дорога увлеБJI.t такие имена, как Брюнель, 
К.r,юбит, Винr,оль, Джемс УолБер, Аярднен и другие. 

Стефенсон остаJ1са верен своему взгляду: он сразу же оце­
нил, что атмосферичесБал дорога, не может ОJ(.упить расхода и 
даже н конце кондов отозвался о ней, как о «1,рупном обманr1'. 
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Лравительстно вэядо атмосферические дороги под свое покрови­
телr,стно, предпочитая их парово:шым железным дорогам. Стефен­
сон настойчиво повторял: 

- Ничто не вытеснит локомотива: он готов к с.пжбе в любую 
погоду: экономичен для: тяги грузов средне1·0 веса пiш требуем.ой 
мощности и с:~-.орости. 

Создалис1, благоприятные условия для развития атмосфери­
ческих дорог. Безумные спе1,уллци:и способствовали этому. Пар­
ламент щедро раздавал разрешения на самые нелепые проекты, 

в том числе и на атмосферические дороги. Партия, поддерживав­
шая их, нозвавлнлась премr,ер-мию1стром. Технический ,штори­
тет увлекательного Брюнеля: тажже способствовал распростране­
нию таr,их дорог. Однако, скоро выяснилосr,, что акционеры 
сделали большой щюмах. Не прОШJ[О и трех лет. как все атмо­
сферические трубы были убраны, а материалы проданы. На их 
место стали паролозы. 

XXXV Железнодорожная горячка. 

Мы неоднократно упоминали о .железнодорожной горячке, 
охватившей английсме общество. Остановимся нескол1,ко подроб­
нее на этом явлении. 

Удачный опыт Ливерпуль-МанчестерсБОй железной дороги 
повел к тому, что за шtрла:ментскую сессию 1836-7 r. г. была 
проведена постройка 76 .железных дорог, общим протяжени:еАr 
2380 км., СТОИМОСТI,Ю 258.680.000 рублей. К нонцу 1837 года было 
еще выдано разрешение на 75 железнодорожных линий длиною 
20ГЮ км., стоююстr,ю 190.000.000 р. Это уже превосходило свобод­
ные средства населения. Акции начали пад~=~.ть. Создалась паника. 
Парламент ударился в другую сторону. В сессии 1838 и 1839 r. г. 
выдал только 5 разрешений. В следующем году совсем не выда­
вал ра:3решений. В 1841 году была разрешена только одна 
ветв1, в 9 км. длиной, и так продол.жалосr, до 1844 года. 

В 1845 году вспыхнула необузданнал спекуляция. П1шчиной 
было следующее обстояте.п,с'rво. Пока железные дороги не встали 
на твердые ноги, акционерами были, гл,шным образом, купцы. 
Финансисты же дер.жались u стороне. Г.11.авная Лондонс1iаЯ биржа 
холодно принимала железнодорожные акцин, ожидая предсказан­

ного провала .Б,елезных дорог. :Когда же предс1,азания не сбы­
лисI, и железные дороги стали верным средством обогащения, 
биржа изм:ени.ш свое отношение и финансовые ь:руги ринулись 
R сто1юну .железных дорог. Акции сразу поднялисr, в цене 
вдвойне. В биржевой Бру1·ово1ют попали и широкие круги обще­
ства. Каждый ~1елкий лавочник и служащий считали своей обл­
з~tнностr,ю имеп. а1щию. «Бл:аrородю,1е"' лорды сделались на 
бир.~к.е <,быками.\,. :Клерки гордилисr,, что стали «спе~,улянтами». 
н~ почве спекуляции ра3велоеf, мошенничество и бе:~душие. 
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Почта едва справлялае1. с рассылкой бес1tонечных реклам:. Са­
мые нелепые проеr,ты не вызывамr сомнений. 

Парламент опять впfl.л в 1-райность и не только не пред­
принимал ни1.а:~шх мер против нездоровой атмосферы, но 1ta1. бы 
даже поощрял это, чему способствовало то, что многие члены пар­
ламента сами были спекулянтами; из них 157 членов владе.iи 
а1щиями на сумму 2.91n.ooo рублей. Железнодорожные ко~ша­
нии старались залучип, в число акционеров влиятельных членов 

парламента. 

1844 и 1845 годы собрали большую жатву среди легковерной 
публики. Рнзумеется наждой компании лестно было заполучить 
к себе имя «отца железных дорог)> Стефенсона. Но он боролся 
с этими бе::~умствами и неуклонно отказывался . .К чести и благо­
родству гения основателя железных дорог надо отметить, что он 

твердо устоял от соблазна, несмотря на то, что без всякого 
труда лешо ]l[ОГ бы разбогатетr,. Нетрудовой доход претил всей 
его натуре. Для хараъ:теристиюr его личности от~rе·гим, •гrо сам 
он ню,огда не спеБулировал на акциях. Он толы.о в:sладывал 
свои сбережения, но никогда не занимался куплей - продажей 
акций. В этом отношении он даже дал урок своему сыну, пред­
лагавшему отцу выгодный случай нажитr,ся. 

Борьба его против спе1.ул,~щий была по•1ти безуспешна. Она 
ограничивалась тем, что Стефенсон предупреждал общество про­
тив дутых предприятий; но его мало кто слушался. 

В 1845 году было разрешено 4680 ю1. линий, стоимостью в 
44-0.000.000 рублей. В следующем году горячка продолжалась; 
стоимость разрешенных линий: достигла цифры около 4.UU0.000.000 
рублей. Инженеры брались нарасхват; в пачестве консультан­
та каждый из них состоял не менее, чем в 30 компаниях. 

Оеобенностью этого времени было увлечение прямыми сообще­
ниями. Лорды часто возглавляли Бомпании и, в погоне ::ia линией 
прямого сообщения, один из них дошел до тоrо, что публично 
залвил, «что пойдет даже на то, чтобы провести дорогу через 
свою спаю,ню, а постель готов отдатr, под станцию)>. 

Как не похожи эти заявления на их прежнее благородное 
возмущение нарушением прав собственности! Нажива оказаласh 
nыше дворянских традиций. 

П11рламент не разбирался в здоровых Боммерческих началах 
и поощрял самые нелепые проекты. Разрешались атмосфериче­
ские доро1·и н;.~равне с паровозными. Дошло даже до того, что 
по одному и тому же направлению было выдано два разрешения 
разным компаниям и, наоборот, в другом случае от:nазано обоим 
кою,урентам. 

Правительство тоже пошло по линии налменьшего сопротивления 
евободе спе1,уляций. с Волнообразный:)) профиль с уклонами 
в 15/1000 предпочитался пологим уклонам. Cal\f Роберт Пиль. 
r лава прRвительства, в одной из речей разделил эту точку зрения. НБ
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Стефенсон, прочитав его речь, попросил сына написать Пи.лю 
о вредности спекуляций II предостерег его от того, <<что теперь 

настолы,о преуве.JJИчивают возможности лоБомотива, юJскольБо 

недавно еще его недооценпвали,>. С.tедующая речь Роберта 
Пи.1я показала, что он учел обращение Б нему Стефенсона. 

Спекуляции способствоnа.ли падению моральных основ. Ради 
легкой наживы прибегали ко всяко1'0 рода проделкам. 3е11J1е­
в.ладе.льцы поднимыи цены на земли; спекулянты плодили всяю1е 

слухи. Все это могло дискредитировать самую идею железных 
дорог. В 1845 году наступи.1 кризис и многие разорились. 

XXXVI. Развитие железных дорог в других странах. 

За границей также начало усиливаться строительство же.11ез11ых 
дороr(фиг.38). Директора заграничных пре,1;пр11ятий не раз обраща­
лись за советом к Георгу Стефенсону. В 1845 году он совершил 
снова поездку R Бельгию для консул,,тации относительно линии 
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Фиr. 38. Развитие сети железных дорог в первые годы в различных 
государствах. 

вдо,н, французской границы. Он тщательно обследонал мест­
ность. пройдя по всей длине проектируемой дороги и попутно 

знакомясь с промыш.ленност~,ю стрnны, особенно с рудничным 
де.лом. 

В Rрюссе.ле в честь его был устроен банкет : на п1,едеста.J1е 
стоял бюст основателя же.'lезных дорог, где Стефенсон был 
изображен с .лавроnьш венко~• на голове на обеденном столе 
стояла моде.ль - точная копия парово::~а его «Ракета». Такого 
триумфа он не ожидал. 

Вместе со своим другом, он был приглашен к королю. 
В частной беседе на люби~ую свою тему он картинно описал 
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геологическое строение Бе..1ьгии, прибегая к помощи своей шляпы. 
кото1)ал в сложенном Rirдe должна бы.11а пояснять наслоение 
пластов земной коры. Уходя домой он сказал своему другу: -
Боюс1, что :король увидел 11знанку мoelt шляпы; неказистый 
вид ее до.11жен был шокироваТJ. его. 

В том же году Стефенсон втор11чно посетил Бельr:ию по де.11nм 
Фландрской железной дороги. По возвращении он собрался 
R большое путешествие в Испанию для консультаций по поводу 
изысканий II проеюа «Северной Испанской железной дороги:,>, 
которую предполагалось сдать англичанам. От•езд состоялся 
н сентябре 1845 года. 

Проезжая через Францию, Стефенсон давал советы, касаю­
щиеся строившейся железной дороги Орлеан-Тур. По пути он, 
будJчи наблюдательным, давал указания инженерам, если эа~[ечал 
неправильности. По дороге в Бордо он осмотрел строющийся 
ценной мост и сказал: 

- Этот мост не устоит: он не выдержит бо.'lьшоrо груза 
и рухнет от проходящей по нем толпы, которая вызовет в нем 

опасные колебания. 
Не ограничиваяс1, этим замечанием, он написал в.1аст.ям, 

предупреждая их об опасности. Его не послушалис1,. Мост стоял 
несколько .-.:ет и дождался случая, когда по пе•[ проходила толпа 

людей в тех условиях, о которых предостерегал Стефенсон. Цепь 
оборвалась, мост рухнул, люди попадали в реку и многие потонули. 

Пересекши г.тавный хребет Пиренейских гор, он попал 
п Испанию, которая очаровала его природоl'I и старинными 
нравами. Вскоре они достигли местности, по которой намечалась 
интересующая их дорога Мадрид-Бискайс1шй залив. Трудные 
условия горной местности старой Кастилии }'дорожали постройку. 

Стефенсон поставил условпем: право отчуж.ценин земель; право 
рубить строевой .11ес в короJ1евсБих владениях для надобностей 
дороги; право беспошлинного ввоза матералоп И3 - за границы; 
одежду и пропитание ДJIЯ нескольких тысяч тюремных заюrю­

ченных, предназначенных на земляные работы. Несмотря на 
таюrе л1.rоты, Стефенсон сомневался в доходности дороги и считал, 
что выручка может покрыть только 1 i 3 часТJ. расходов. 

Не получая от правительства ответа в течении 10 дней, 

Стефенсон поБинул Испанию, заявив, что ~он не ожидаJI, что 
его щшrлашали в Испанию то.1ьБо для того чтобы посмотреп, 
бolt быкоR». Утомите.жьное ПJтешествие на мулах Стефенсон 
северш11л бескорыетпо, не требуя вознаграждения от правите.1ь­
ства Испании, исключительно ради случая ознакомиться с инте­
ресным проектом. Не располагая достаточным временем н:t 
путешествие, Стефенсон не жалел здоровья и во nремя изыс1,аний 
простудился. На пароходе по пути И3 Гавра он 3аболел плев­
ритом, уложившим его в постель нu несколько недель и не 

прошедшим для него бесследно. 
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XXXVII. Деятельность Роберта Стефенсона.

Георг Стефенсон достиг старости, но дело его было n верных 
pyi.ax сына Роберта. Последний, несмотря на свою мододость, 
уверенно брался за самые трудные задачи. На одном· из 
собраний инженер-механиков в Нью-Кэст.J1е он высказал: 

-- Я не боюсь серьезных дел, так как моя инженерная деятель­
ность направляется знаниями механик�r, которые я непосред­
ственно перенял от отца. Главное. я заю,ствовал от него 
практичес�.ую сноровку в заводс�-.ом деле: это самое трудное 
в наше время. 

Он последовательно был главным 

Р о б е р т Ст е ф е нс о н. 

Род; в 1803 r., скан. в 1859 г. 

инженером на дорогах: 
Восточной, Северной, 
БлэБуе.11л и многих 
других. Он был так 
занят, что в 1844 r. 
одновременно уча­
ствовал в проектах 
33 жедезных дорог, 
Оченh }IНОго вре)1ени 
уходило у него на 
парламентское про­
та.пшвание дел. Душ­
ная атмосфера тесных 
старинных �.омнат 
парламентских Бомис­
сий, неприспособл:ен­
ных для заседаний, 
неимоверная жара, 
большое нап11яженле 
си.11, целые дни без 
пищи, все это рас­
странвало нервную 
систему. Последствия 
сRазывались на здо­

ровья и немудрено, что та�-.ие деятели. как Роберт Стефенсон, 
Брюнел,. и другие, умерли сравнительно в мол:одые годы. 

Мы упомянули имя талантл:ивоrо Врюнеля. Стефенеон 
и Брюнель часто выступали принципиал1,ными противниками. 
Оба они были сыновьюш ген11ал1,ных людей. Стефенсоны были 
изобретате.11и, практинlf с чувством проюн.новения вперед, англи­
чане по характеру. Б11юнели наоборот, от,шчались бога.той фан­
тазией и смелостью. Первое крупное столкновение, произошло 
по поводу ширины же.11езной кодеи. Бр1шель заяаил, что он 
доведет ско1юст1. поездов до 160 км. в час на своей Болыuой 
За падкой дороге и для этого запрос ктировал ширину колеи 
в 7 футов (2.135 мм.) Это ем}· необходимо было для раэмеще-
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ния частей мощного паровоза. Стефенсон уже наладил мас­
совое производство паговоэов на своем заводе д:rя колеи 

в 4 фута s 1
12 дм. (l.4Hfi ш1.) и ему невозможно было приспо­

сабливаться к новым типам. Самое же г.,авное, Стефенсон 
смотрел вперед и ду:Уал о том времени, когда отдельные железно­

дорожные линии сольются в общую непрерывную сеть; тогда 
прямые сообщения будут невозможны при различных колеях. 

Страстность спора между дву:r.1я nрупны:r.ш деятелями вовле~;ла 
широкие круги; вмешался парламент: назначена была специалhная 
парламентская комиссия для всестороннего рассмотрения вопроса 

о шнгине 1t0леи. После долгих работ, парлю1ент издал эакон 
о единой для всего государства ширине колеи. За нормалhную 
была принята «Стефенсоновская» Бол:ея в 4 фута 8'/ 2 дм. 
В настоящее вгемя эта ~;алея принята, нак норма.Jlhная, n бо.пh­
шинстве государств мира. 

Другой крупный спор бы.1 по поводу атмосферических желез­
ных дорог, о чем описано выше. От.tичительной чертой личности 
гениального Брюнеля было то, что сам оп верил в успех своих 
начинаний, заражал своей верой окружающих и доводил дело 

до конца, хотя бы и с отрицательным резузиатом . 
.Жестоная стычка между Стефенсоном и Брюнелем разыгра­

.iШСh по поводу постройnи железной дороги между Нью-К:эстлем 
и Бервиnом по восточному берегу Шотдандии. При этом Сте­
фенсон высказался :ia более эnон·омичесnий вариант берегового 
направления, а не внутри страны. 

Вопрос решался на публичном собрании в Нью-Кэстле, сов­
павшим по времени с днем открытия прнмого сообщения Нью­
Кестля с Лондоном, что являлось осуществлен11ем давнишней 
мечты Стефенсона. По поводу этого события город чувствовал 
себя по праздничному, встретив Стефенсона, проехаnшеrо все 
расстояние от столицы в течение 9 часов. Повстречавшис1, с 
Брюнелем, он дружественно похлопал его и загадочно спросил: 

- По каБЮI дела~~ он прибыл на севrр, на Тайн'~ 
Бор1,ба закончила.с~:, в этот день в пользу Стефенсона, но 

продолжение ее было перrнесено в парла11ент, где талантливость 
сторон придала Gор1,бе крайнее ожесточение. Парламент также 
встал на сторону Стефенсона. 

Весть об этом быстро достигла Нью-Кестля, вызвав восторг 
населения и де:хонстрации на г.,авных р:ицах с музыкой и зна­
менами. Дорога Нью-Кэстль-Бервик и~1еет много выдающихся 
сооружений и построена в три года. Политическое и эnономи­
ческое значение ее громадно. 

Особенное внимание обращает на себя мост через Тайн н Нью­
Кестле, составивший крупный шаг в деле моrтостроенин. Железные 
дoror11 дали толчек раавитию мостов. С 1830 года их было 
построено числом до 25.000, т.-е. более, чем за все время 

предшествовавшего существования Англии. Стали пред'являты:я 
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новые требования в отношении веса и сБорости, создались новые 
:методы расчетов и построения, От каменных арочных мостов 
перешли к чугунным арка~~. Скоро чугунные арки с ездой по 
верху были найдены непрактичными, Стефенсон начал испы­
тывать чугунные простые бал1ш еще на Ливерпуль-Манчестер­
ской дороге прп пересечениях с обыкновенными дорогами и :nана­

лами, позаимствовав этот пример от древних перекрытий кам­

ием n древних храмах. Построенный в 1829 году Манчестер­
сю1й мост положил нача.11.0 многим подобным мостам, в Боторых 
при увеличении пролета внизу добавлялись связи из железных 
прутьен, 

Следующим шагом в развитии мостового дела было применение 
арочных затяжек. Прекрасные прюrеры таних мостов, построен­
ных Робертом Стефенсоном. 111ы и~~еем на Лондон-БирJ\шнгамс~;ой 
дороге. Но наиболее величественным соор)'Жением является таи. 
называемый <(Высокий мост» в Нью-Кэстле. Движение сонер­
шается в двух уровнях: железная дорога сверху, а обыБно­
nенная под ней. Длина моста 120U :метров; высота над рекой 
40 метров (фиг. Н9). 

Первые трудности, :nоторые ветретилис1, при построй~;е, 
заключались в подготовке солидного надежного nснования для 

быБов: пришлось забивать сваи неимоверной длины. Впервые 
здес,, была применена паровая :-~абию;а посредством копра тита­
нических размеров. Паровой копер дела.:1 70 ударов в минуту. 
забивая сваю на гчuину 10 :метроR в 4 :минуты. Это явля.J1ось 
nu тем вре11енам Брупным прогрессом. Кессонные работы ослож­
нились подпочвенными источниками, размывавшими извесп,. 

Инженерное ис1tустно сочеталось в этом мосту с архите1,турной 
красотой. Четыре главных арочных фермы нес.ш сверху же.nезf!ую 
дорогу; nни:-1у по затяжке двигались посередине экипажи, 

а с боков пешеходы. Мост этот яв.1ялся самым красивым в мире 
и получил название «королн железнодорожных построек». 

Открыт он .15 августа 1849 года. 
Наконец остановим свое nню~ание на др11 rом Брупном соору­

жении, затеяниым Георгом Стефентоном и за~.онченным его 
сыном: это жедеаная дорога Честср-Холихед. Бол1,шая трудностh 
nстрrтилась в одном месте Пl)И устройстве пути по берегу моря. 
Нескол1,ко раз прибой морских ROJIH уничтожал 1tаменные укреп­
ления. Хотя море и было покорено, но Стефенсон не советовал 
жнезной дороге н другой раз иметь дело с морсБЮIJ< волнами 

и предпочитал туннели. 

Наибольшие трудности встретились Роберту Стефенсону 
при пересечении Менейсnого пролива и устhя ре1ш ltопуэй. Пе­
ресечение надо было выполнить без пре~;ращения судоходства 
по проливу. Он воспользоnа.,ся остров~;ом д:~я возведения про­
межуточной опоры. Сначала хотел пере~;рыть про.l!ив двумя 
чугуннымtr ар~;ами, но этого нельзя было сделат1,, не мешая 
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проходу морских судов. Пар.l[амент не 1>азрешил устроить даже 
подмостей. Идея nисяче1·0 моста была отверl'нута, так Rat, такой 
мост не обеспечивал прочности. Много других проектов было от­
вергнуто. Надо было выбирать новые пути в деле мостостроения. 

Фиг. 39. Высокий мост в Нью-Кэстnе на Тайне. 

Стефенсону пришла в голову мысл1, попытаться сделат1, мост 
в виде сплошной же.пезноil трубы, внутри которой можно было бы 
уJ1ожит1, рельсы и пустит�, по ним поезда. Мост этот мог бы 
nоддер.живал,ся посредине цепями, являяс,, ко�1бинацией под­
весной трубчатой балки. Подкрепление своей мысли он нашел, 
наблюдая случай неудачного спуска на водJ· одного вновь строив­
шегося железного ш1.роход.а. Пароход остался на весу вследствие 
поломки подмостей и не был разломлен. Остnвалос1, изобрести 
методы расчета для железнодорожной трубчатой балки. 
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Придерживаясь принципа: ;,семь раз отмерь и один раз 
отрежы.-Стефенсон поручил изготовление :моделей и проиэнод­
ство опытов Фе11берну. Сначала были испытаны круглые трубы, 
затем перешли к эллиптичее1шм. Опыты по1.азали, что при 
достаточных раз�rерах не требуется нию11.ой подвесной кон­
стру1.цюr, а можно ограничинся бал1.ой. Наиболее подходящей­
формой оназалась прямоугольная трубчатая балка. В 1.онце 
1846 r в. Британской Ассоциации Наук бы.1 сделан до1..11ад об этом. 

Фиг. 40. Мост .Британия". 

Мост «Британияо> через МенейеБий пролив решено было еде• 
.лать из двух неэависимых труб, склепанных из железных листов. 
Каждая трJба длиною по 462 метра и по 4680 тонн весом. Эти 
огромные балки опираются на пять опор; средние опоры имеют 
вид башен, нак, изображено на фю'. 40. Центра.11ъная <:Великая 
Британская Башня�) имеет высоту 70 метров и построена посе­
редине пролива на с1.алистом острове. Общий етилr. моста напо­
минает массивный, гигантский, подавляющий своей мощностью, 
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стиль египетских построек. Данление пролетных частей на ка­
менное основание около J 6()0 тонн. Неnодвюкния nпора распо­
.ложен11 на центр~лъной пашне, а поднижнh1е катни на береrоRых 
башнях. Высота о·гве1>стия в трубе юц J>ел.сами 01to.110 9 метров. 
Мост через Конуэй подобен мос·1· у Британия и сос:тоит из двух 
TIJYб, пролетом 122 :метра. 

)~оставх.а труб соверш:~.шсь rro ноде ни ПOH1'(JIOJX, а. устаноrн;.,-1 
дел:~.ласr, гидрав.личес,шми под'емниками . Доетавк.а и установ1tа 
состанллли выда.ющуюсп опе1щцию, потребонаншую 11олы1101· 11 
искусства инженероn. 

Э·rим делом распоряжадся с.-1м Стефенеон, окруженный с ' ехав­
шимися знамею1·rостями, которым хотелось nоемотреть дико­

нннные работы. Много бес:сонных ночей nрове.11 он за этой ответ­
ственной: работой. Впоследстнни он оnие1,1 нал это так . 

- Это было для меня напряженное и неспокойное время . 
По ноча~r я не мо1· ::~аснут1, от нepRH()l'0 волнения . Голова моя 
былн наполнена трубюtи; с мыслыо о них я ложился спать 
и с нюrи просыпалея. Я пронел бессонных три недели . 

Он nыгллдел поетареnшим на 10 лет. Однако на утро он уже 
оправился и слок.ойно смотре.11, люfiуясr, своим новорожденным 
со:1дание~1. Не 011ошлос1, без непредвиденных случайностей, как 
например, порча 1tабестана, сн()е течением понтона, лопнувший 
1·ндранлический пресс. 

Первьаr уста.на.nлиnа.лсн Кону ;'lйс1,ий мост и опыт этого моста 
предостерег от случ~tйносте й при установка труб на более 
0·1•нетственном мос·1· у Британи11. 

Обращ:~ет на. себя 1шимание точносп, работ. По установке 
труб на место зазор между концом трубы и каменной стеной 
уст~.я 01,азалсп менее двух сантиметров. Ни одной несчастной 
жертвы. Одних заюrепок почн~бона.11ос1, до двух миллионов штук, 

весом до ЯОО тони. 
Pof'ie}JT Стефенсон был ндохноните.лем одного из самых заме­

•нtтелr,ных шtмлт11шюв инженерного ис1,усства прошлого столетия 

Ему пркнадлежнт заслуга перно й ~1ысли такой конструкции. Мост 
Бри·1• ;1,ння возможно было создать тол hKO при комбинации гениаль­
ной мыели и проиаводственной обстанuвки без паровых копров, 
Gea успехов желе;1нодорожных :1;111одuв, прокатывавших гигантские 
же.ле,1ныс листы, без ппдго·1·он.11енных рабочих - гениальная мысль 
оета.л ..tcr. бы тол ы,о на. бума re . Это был продукт грандиозного 
КОЛ.111:К1'НВНО1'0 ТIЮ}JЧества . 

XXXVIII. Последние годы Георга Стефенсона 

Георг Стефенсон не дожил до открытия моста Британия. ( 111 

прнсутс-гвови.11 только при устаноF:1{е фермы Конуэйского ""ста . 
Тяжелая болезнь заставила его оставаться дома. 
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К концу сnоей жизни Георг Стефенсон почти спвершенно 
удалился от активной деяте.Jп,ности инженера, посвятив себя 
своим угол,ным рудникам и известкоnому заводу. 

Дома в Тэнтоне он жил жизю,ю сел1,ского обитателя. Однако, во 
всем его укладе проглядывал механик и свое сельсl(ое хозлйстnо он 

u силr,ной степени !l[еханизировал. С 184.fi года особенно увлекался 
садоводством. Устроил десять больших стекляпных оранжереit. 
Отопление было сделано им са111им водяное из централыrого мест:~. 
Эюю·гичсскне растения превзошли все в 01tрестности: дыни, 

анан:~сы и виноград получали первые пре:мии ю~ селr,ско-хозлй­

ственных выставк:tх. Вырастив огромных размеров огурцы, он 
никак не мог сделать их прямыми, пока не заказал специальных 

стеклянных цилиндров, в которых огурцы получались при росте 

строго цилиндричес1ше. Хвалясr, имн он говорил, что «это до­
стигнуто без насилия н:tд растением, а путем воспитанин». 

Как фермер, он создал теорию, по которой мясо жиnотных 
на ногах и ребрах должно было расти усиленнее и создаватr. 
откормленных особей; теории ::~ти имели в виду особый способ 
nскармливания животных. 

На местных сельско-хозяйственных собраниях он вступал 
в прения, поражая глубиной своей мысли и оригиналъностью 
ее. Сущност1, его теории относительно произрастания заключа­
ла.ст, в доставлении света и тепла; последнее он достигм по­

ливкой теплой водой. 

Дeтc1taJI привязанность к животпым и птицам nоскресла 
с новой силой. Неудачи его ранних лет с искусственным ныво­
дом цыплят, заставили его теперь создать образцовые питомники. 
При этом он разработал свою теорию улучшения породы птиц. 
Цыплят вскармливали в теплых ящшшх, вынося на небол1,шое 
время на свет. Птица наедалась и, чувствуя темноту, садилас1, 
на шест спать. Проводя n сне все нремл, цыплята не расходо­
nали запаса жизненных сил и откармливались в половину тре­

буемого времени. Шутя он говорил своему другу Пизу, что он 
мог бы одними цыплятами разбогатеть, если бы занялся ши1юко 
этиАr делом. 

Жена Стефенсона добиваласr, завести пасеку. Однако, это не 
удавалось. Наблюдательност1. Стефенсона по1rогла. Гуляя 01юло 
дома, он заметил в трапе обессиленную пчелу, наполненную до­
бычей. Он понял, что доАr расположен слишком высо1,о и облегчил 
пчелам труд, перенеся пасеку к подножию холыа, на 1,отором 

стоял их Тэптонский дом. 
Друз1,я часто посещали Т:штон и наслаждалис1, обществом 

Стефенсона, который увлекал их свои~~ н11,учньш времлпрепро­
нождением. Он любил под микроскопом pacc~taTJJИnaт1. ировh 
сною и своих посетителей, определяя по составу крови характер 

челоnека. 
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Робер·r Пиль очень нервно относился к уколам и1·лы Стефен­
сона и действител1,но умер в 111учител1,ной а1·онии. С вос·rоргом 
Стефенсон по1,азывал состав крови одно1·0 из гос·rей, бывше1·0 
•1лено~1 обществатрезвости. Стефенсон составил свою собственную 
теорию о движении крови, по которой 1tровлные шарики заря­

жены электричеством и вследствие отталкивания и при1·ягиванил 

создают цнр1tуллцию 1,рови. Прежде всего и во всем он видел 
механические силы природы и был глубокю1 материалистом в 
об'лсненилх даже са111ых таинственных явлений жизни. Раз 
ноч1,ю его друг, пораженный величием зnездно1·0 неба. сказал: 

- Какую ничтожность представляет из себя челове1t среди 
бесконечности творения. 

Оrефенсон ответил: 
- Да. Но 1ta1t чудесно сотворен человек, что способен 

понять причины творения и даже щшнят1, некоторую долю 

участия н бесконечности. 
Гордост1, Стефенсона состав.1яла овсянка, приготовленная по 

его рецепту с добавлением ъ1оло1ш. <Jн счита.~ это самой здо1ю­
ной пищей и только интимных друзей допускал до участия 

в nрю·отовлении ее. 

С особой сердечност1,ю Стефенсон встре•1ался с с1юими преж­
ними скромны:r.1и друзьлмп, разделявшими ero досуг 11 ранние 

детские и юные годы. 

В последние 1·оды жизни он часто навещu Лондон. Глава 
правительства Роберт Пиль доб,шался его обществ;~, и не раа 
приглашал Стефенсона к обеду. Остроумие е1·0, соединенное 
с глубиной мысли и оригинальност1,ю л<1ьша, делали его инте­
ресным собеседником, оживлJшшим общество. Стефенсон был не 
прочr, вести разговор и на такую тему, как, например, следущан. 

Одна ученал дама за столом у Пиля, обратясь 1;, Стефенсону, 
змала ему вопрос: 

- Что по вашему мнению является самой могущественной 

силой в природе? 
Он с учтивостью ответил: 

- О! Я быстро могу ответит,. на этот вопрос: это-вз1•J1яд 
женщины для любящего ее человека; еслп женщина посмотрит 
на молодого человека с особым выражением, то, если бы ему 
надо было идти на 1tрай света, воспоминание об этом взгляде 
вернет его назад; в природе нет иной силы, 1шторая мо1·.11а бы 
так сделат1,. 

В Тэnтоне, стол в кру1·у друзей и наблюдая бе1·ущий внизу 
поезд, Стефенсои спросил одно1·0 из них: 

- Я nам задаJ1r задачу; скажите, какая сила двю·ает этот 
посзд·г 

- Я думаю, что его диигает одна из вашнх сильных машин. 
А что двигает J\tашину? 

- Очень опы1·ный и известный машинист из Нью-Кэстля. 

е• 
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А что вы скажете о свете солнца? 
'Гол ько то, что он свет. 
Сила, двиrающап пое.щ есть сRет и ничто другое. 

Со.л н L(e н:=~.пинало на землю с.нет в теченин дес.нтков ·1·1,1cJ1 ч елетий: 
свет поr·лощален р;tr:rения~rи, с.лужи.л дла обра:~онанн11 углr.рода 
во время роста растений; П{JОJ1ежав долгие века в ;-~емле в ниде 
уrольн1,1х зuлежей, он освобождает теперf. енона енет, застаRЛJIЯ 
рабnта,ть локомотин на полhЗ}' челове•rества. 

Ве~ною 1848 года Стефенеон имел встречу со :-~наr,ншитым 
а111ериканс1шм философuи Эмерсuном. Опа они пыли в~лики, по 
ш:нкдыil н своей области: эстети1,а и абстракция у одно1·0 и ма­
териальная кулТ}'Р:t у другого. 

Газны!-'. по взгJiяд,ам, еще не энакоъп,rе друг с другом, но 
много слышнншке один "llO другого, они снача.лu разrонори..1ис1, 

на научные темы, а затем снели на задушевную беседу о личной 
жизни. 3мерсон, рнсст;~наясf., сказал, что не даром Пflреплыл 

океан, так как встгетиле.н. со Стефенсоном. 

XXXIX. Смсрт1. Стефенсона. 

Пле11рит, полученный Г1юрruм Стефенсоном при 1юэнращении 
из Испании, не прошел дли него riе<:следно. 3,11,opoRhe его по­
wатнуло('.h. 26 июнл ] 848 года он чунст,юн;tл себя еще на­
стоJJ ь ко хорошо, что п ркс утстновал на собрании инженер-меха­
н и ков в Бирмингаме к сдела.1[ ·rа.м доБлад: «О недостатках во 
вращ1-.1.ющР-йел машине». 

3то было е1·0 поеледним ныr.туплением. По RОЗВJJащении R Тэп­
тон его пораэиJС приступ перемежающеi!сл лихорадки, от котп­

рой он начал было uпpaRлЛThCJJ, как хлынула, KJJORf. из легких, 
отчего он и умер 12 ан1·уста-1848 года, б7 лет. 

06 этом Р0Gе11т Стефенсон писал Эдуарду Пич: «С глубокой 
печаJ1ью сообщаю нам, одному иэ старейших друзей, о смерти 
мое1·u дорогого отца, последовавшей сегодня утром 11 12 чнсов 
после !О-дневной жестокой лихорадки». 

Старбук, который также п1шсу•1·ство1щл при последних ми­
путах, пкеал: <<Благоприятные симптомы нчерашнего утра к не­
черу сменилиr.h у1·1южающими прИ'ЭЮtками. Это 11рододж:1.11осъ в 
течение ночи и рано утром стало очевидным, что это было 
уrсt.сание. 3.:t 5 минут до 12 часов дня он нцохнул n посдедний 
раз)). 

Гроб Георга Стефенсона еоп1юножда.ло полhшое 1ю.l[t1ЧестRо 
любинших его раnочих. Они вспоминали его, ка1. умно1·0 J\ta­
cтepa, готоноrо нсегд11. поднят~, их мора.111,но и физи 11ески. Жи­
тели Честерфелhда в знак траура прекратиJiи а;~.нлтия и тоr­
говJ1ю. а городское с:амоупраr.:ление ноэгланлJJ.110 печалf.ну ю про­

цессию. Погребен он н У еетерфельде. 
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Л иверп у м,-Манчестерск~~я догоrа еще до 1:мерти аака:н1..л н 
скульптору R Риме статую Георга Стефенсона.. Никто не ожи­
д;~.л, что оригина.11а уже не будет в жиnых, когдн стнтул будет 
готоR:-t и ч·1·0 она будет служи•л, надгробным пнмJiтником. 

Ст::~туя эта находится в Ливерпуле. В кгасином вестиfiюле Лон­
дuнекого ~:ок:шла Северо-Западной до1101·11 находится дгуган статуя 
ГeopriJ. Стефенсона. Лучшая статун поставлена R Нью-К;:~стле на 
Тайне рядом с литературно - фи.1ософским институтом, котогому 
отец и сын та.к много обнзаны. <М'лвленная на па~1ятник подписка 
прив.11екюt )1,обровольных вsносон по 2 шиллинга ( около рубля J 

от 3.150 рабочпх. Статуя вылеплена талантлино. Маееивна1r го­
лова выраэител1,на; фигура - проета и энергична. Стеqн-Jнсон 
стоит н.~ пr,едестале, а по углам размещены фигуры: рудоконн 
механнкн, надсмотрщика при машине и уклад•шка рем.­

сон. Фигуры эти r~tрмонируют с центральной фигурой. Стюу и 
поет;tвлена уда•шо: тыс11чи рабочих проходят ежедневно и смо­
трят на нее. 

При RJгляде Hlt портрет Георга Стефенсою1. ярко RЫl',тупают 
х/;\.рнк:rерные его чегты: про:юр..tивость, ум и чес·гностh. Его 
яенон и чистое лнцu быдо руиJiно и выражало здоровье. Лоб 
11ыл fiо.льшим IL nысuким. Рот-резко очерчен, а пред1с:11отри­
тельноеть и юмuр ск.nози.ли в острых серых глазах. Седина в его 
нолuснх ПOЯRИJl:lCJ, в }НlННИе годы; к нонцу же жиэни он (~ыл со­
nершеннu серебристо-б~лым. Одевался он опрятно н черное е uе­
.ным rнлстухом. 

Роберту Стефенсону удалосh понторить его труfiчатый мост 
через реку Сн. Л.tврентия в МонтреаJJе в Амернке и в не­
ско.11hко и,;мененном виде два мост11. чере:1 Нил в Нижнем Египте. 
В 184 7 году Роберт fi1,1л выбран в пала.ту общин; там он nh1л 
членом санитарной и юша.лизационной КОМИ(.'СИИ. Он участнов:~.л. 
как конеультант, п11и посч1ойке египетских, белыийских, швед­
ских, швейцнр1:ких, датских и и,.емонтских железных догог. 

Оксфорде1,ий унинерситет избрал е1·0 до1,тu1юм ггuжданскоrо 
права. В 1855 году он был избран в президенты института 
rг;.~жда нски х инженеров. 

Во нремJi поездки n Норнеги1н оеен,,ю 1859 года, он ааболел 
и 12 октяnvн е1юнчале.11 на 5fi году жизни. 

3нканlfина.н жи3неописание ГРоrг~-1. Стефенсона, ещr, ра;; вспом­
ним те девИЗ/,J, которые. вдохновляли его в трудные минуты 

жиани, HtJ даная согнутьея под ударами судьбы или нык.авать 
слабость характер;~: 

у п о \1 н ы й т р у д. 
Пµоизsо~ителhноеть. 
Ч е с Т Н О С 'Г J-.. 
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ШАХМАТНОЙ СЕКЦИИ ВСФК и др. 

КНИГИ ВСЕХ ИЗДАТЕЛЬСТВ 
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