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Предисловю.

Въ половине девятнадцатаго столе™  въ Европе 
возникла новая отрасль деятельности—машиностроеше. 
Громадный сооружешя выполнялись, конечно, и прежде, 
но лишь въ нашу эпоху выполнеше новыхъ сооруже- 
нш изъ металла и надзоръ за новыми машинами яви­
лись предметомъ особой отрасли деятельности и при- 
звашемъ для многихъ лицъ. Вскоре, благодаря порази­
тельному развитш разнообразныхъ паровыхъ машинъ, 
сооружешю на уединенныхъ, омываемыхъ волнами, ска­
лахъ маяковъ, постройк'Ь гаваней, моловъ, великол'Ьп- 
ныхъ и прочныхъ мостовъ, каналовъ, туннелей, не го­
воря о другихъ замечательныхъ сооружешяхъ, отрасль 
эта достигла необычайнаго развитая и одержала надъ 
природой многочисленныя и блестяипя победы.

Наша книга представляетъ попытку разсказать въ 
понятномъ и лишенномъ техническихъ выраженш изло- 
женш истомно некоторыхъ изъ этихл. великихъ соору­
жены. Мы не намерены следовать хронологическому 
порядку, но надеемся, что всЬ отделы нашего сочинешя 
въ краткомъ и точномъ виде представятъ читателямъ 
исторш наиболее замечательныхъ пpeдupiятiй.

Первые четыре отдела появились на светъ ранее въ 
видЬ небольшого томика подъ заглав1емъ „Engineers and 
their Triumphs1'; остальные отделы, за исключешемъ по­
следней главы, были выпущены въ светъ подъ загла- 
в!емъ „Celebrated Mechanics and their Achievements11. 
Оба эти сочинешя съ добавлешемъ последней главы 
появляются въ настояшемъ томе, который представляетъ, 
поэтому, въ более полномъ виде чудеса машинострои- 
тельнаго искусства; тЬмъ не менее, некоторыя велишя



предпр1ят1я опущены мною, ибо развитие техники совер­
шается во многихъ направлешяхъ столь быстро, что 
изложение всЬхъ сколько-нибудь значительныхъ ycirh- 
ховъ ея съ тою-же подробностью потребовало бы го­
раздо больше места.

Шзкоторыя св’1'.д'1;[пя получены изъ первыхъ рукъ; 
авторъ не можетъ не засвидетельствовать здесь любез­
ности гг. Модели сыновей и К 0, Фильтъ, гг. управляю- 
щихъ обществомъ паровыхъ судовъ Кунардъ, Белой 
Зв'Ьзды и н'Ькоторыхъ другихъ компанш, за доставлен- 
ныя ими добавочныя сведешя. Истор1я Генри Белля и 
парового судна Кометы, а также выяснеше отношешя 
Белля къ Фультону, извлечены изъ письма самого Белля, 
напечатаннаго въ Caledonian Mercury за 1816 г Указа- 
Hie на значительную роль, которую игралъ Макгрегоръ 
Лэрдъ при основанш Брптанско-Американскаго паро­
ходства и К 0, основано на сообщенш его дочери, Элео­
норы Бристоль Лэрдъ.

Замечательно, что во многихъ изъ этихъ большихъ 
предпр1ятш надъ однимъ и тЬмъ-же предметомъ и въ 
одно и то-же время работало, повидимому, нисколько 
умовъ. По отношенш къ локомотиву наше зам'Ьчаше 
справедливо для Джоржа Стифенсона и другихъ, а исто- 
pin возникновешя паровыхъ судовъ представляетъ дру­
гой подобный-же примерь. Можно было-бы задать себе 
вопросъ, кто-же, въ самомъ д'Ьл'Ь, изобр'Ьлъ паровыя 
суда, и мы не услышимъ иного ответа, кроме того, что 
изобр-Ьтеше это не было достояшемъ одного человека, 
а составляетъ результатъ совокупныхъ усилга несколь- 
кихъ лицъ, такъ что никто не р'Ьшился-би признать 
право на него за однимъ Миллеромъ, Симингтономъ, 
Белемъ или Фультономъ. Это сочинеше отнюдь не 
имеетъ целью защищать права отдЬльныхъ изобрета­
телей; въ немъ делается лишь попытка собрать воедино 
самыя выдающаяся черты разнообразныхъ изобр'йтенш 
и связать ихъ въ одно доступное и понятное всемъ зр е­
лище, не упуская при этомъ изъ виду главныхъ сто- 
ронъ человеческой любознательности.



Р о б е р т ъ  С т и в е н с о н  ъ.





HcTopiH локомотива.

ГЛАВА I.

П е р в ы е  шаги.

„Я  полагаю, что сделалъ-бы машину получше этой."
„Право? Въ самомъ деле, что-нибудь да надо приду­

мать. Подвозить уголь лошадиной тягой слишкомъ дорого. “
„Это верно. Машина иодвозила-бы его быстрее.“
Вторая машина м-ра Блсккета развалилась на части. 

Помните?"
„Какъ это случилось?" .
„Томи Вотерсъ, который собиралъ ее. но могъ ее дви­

нуть съ места, поэтому онъ разсердился и сказалъ, что 
заставить ее пойти. Онъ что-то такое сделалъ съ предо- 
хранительнымъ клапаномъ, после чего она действительно 
стала работать, но вскоре разлетелась на части. “

„Э, э! Но ведь эта машина усовершенствована."
„Такъ мне передавали. Но и съ третьей была чистая мука."
„Что же съ нею случилось? Вы говорите про третью 

машину Блеккета?"
„Да. Она таскала восемь или девять нагруженныхъ те- 

лежекъ по миле въ часъ или немножко меньше, но часто 
капризничала и останавливалась."

„ Останавливалась? “
„Да. Мы думали, что она не ста нетъ катиться по рель-



самъ, н устроили зубчатое колесо и положили зубчатые рельсы, 
вдоль дороги, но только колесо это постоянно соскакивало 
съ рельса."

„Разве вы полагаете, что тяжести машины достаточно, 
чтобы она сама катилась по рельсамъ?"

„Такъ думалъ Уилль Хедли, надсмотрщикъ нъ каме­
ноломне. Это открьте ведь большое усовершенствоваше. А 
все-же, скажу, эта третья машина настоящая язва. Молодцы 
постоянно напеваютъ машинисту; „Какъ ты селъ на нее?" 
„Садиться,— говорить онъ,— я не сажусь, а то и дело слезаю".

„Машина ходить сонсемъ плохо, и постоянно прихо­
дится припрягать лошадей, чтобъ протащить ее дальше".

Какимъ образомъ Хедли открылъ, что зубчатые рельсы 
не нужны?"

„Очень просто. У  пего была машина на колесахъ, ко­
торая работала приводными ремнямн, охватывающими колеса. 
Какъ-то мы поставили рабочихъ, чтобы они тащили ремни. 
Смотримъ, она и пошла! Колеса, хотя н гладкгя, катились 
по рельсамъ, тоже гладкимъ, и машина шла впередъ, ни­
сколько не созкальзывая. Тутъ Хедли закричалъ: къ чорту 
зубчатыя колеса и цепи! Мы обойдемся и безъ нихъ. Глад­
кгя колеса будутъ катиться но гладкимъ рельсамъ. И  онъ 
доказалъ это несколькими опытами."

„Тогда-то м-ръ Блеккетъ и построилъ эту машину?"
„Да, и, какъ видите, это большое усовершенствоваше; 

но отработавипй паръ мы выпускаемъ наружу, онъ сильно пуга­
ешь лошадей по дорог-1', и делаешь машину нн къ чему негодной."

„ Что же вы ничего не предприняли, чгобъ поправить дело?"
„М-ръ Блеккетъ приказалъ останавливать машину при при­

ближены лошади, номаншиистъ не любишь этого делать, потому 
что теряешь время. Онъ хочетъ устранить эту беду, выпуская 
паръ постепенно, направивъ его предварительно въ особый 
цилиндръ."

„Гм! Но это очень дорого!"
„Это точно, и насчетъ м-ра Блеккота иоговариваютъ, что



онъ дуракъ, и что деньги и онъ разстанутся другъ съ другомъ 
очень скоро."

„Ш тъ ,— сказалъ первый собесЬдникъ, задумчиво кивал 
головою,— м-ръ Блеккетъ не дуракъ, а все-же я думаю, что 
могу устроить машину получше этой."

Слова эти были сказаны въ спокойномъ, размышляющемъ 
тоне и нисколько не казались хвастовствомъ.

„Вы, кажется, Джорджи Стивенеонъ, механикъ въ уголь- 
ной коин Кнлленвортъ, не такъ-ли?“

„Да. Намъ тоже приходится возить уголь за несколько 
миль къ Тайну, где его грузятъ на суда. Такъ, значить, вы 
совсЬмъ оставляете мысль о зубчатыхъ рельсахъ и зубчатыхъ 
колесахъ?"

„Да, да, Джорджи, это такъ.— гладмя колеса по глад- 
кимъ рельсамъ."

Эта беседа, до известной степени воображаемая, за­
ключаешь, однако, некоторые существенные факты, Джонатанъ 
Фостеръ, механикъ Влеккета, извеща.ть Самюэля Смайльса, 
упоминающаго объ этомъ въ своемъ „Жизнеописанш инже- 
неровъ", что Джорджъ Стивенеонъ „выразилъ убеждеше въ 
томъ, что можетъ построить более полезную машину, кото­
рая будетъ работать быстрее и подвозитъ грузы безъ помехъ."

Джорджи изучалъ паровыя машины весьма тщательно. 
Онъ родился въ УиламЬ, въ восьми миляхъ отъ Ньюкастля, 
за 30 летъ до этого разговора. Онъ занималъ должность ко­
чегара на паровике, но задумалъ построить локомотивъ и pt>- 
шилъ поэтому осмотреть уже действовавнпе двигатели, въ 
расчете воспользоваться ошибками и успехами другихъ изо­
бретателей. Потому-то онъ и щлехалъ въ Упламъ посмо­
треть машину 1)леккета, а затемъ иосетилъ каменноугольную 
копь въ Кокслодже, чтобы осмотреть машину Вленвисопа; 
вотъ тутъ-то и разсказываютъ, что, наблюдая, какъ машина 
тащила шестнадцать вагончиковъ со скоростью 3 миль въ часъ, 
онъ высказалъ мнеше, что „могъ-бы построить машину лучше 
этой".



Некто Брунтонъ взялъ въ 1813 г. патентъ на подоб­
ную машину. По его мысли рычаги должны были работать 
попеременно. Повидимому вс4хъ первыхъ изобретателей ло­
комотива смущала мысль, что гладгая колеса не въ состоя­
нш будутъ двигать грузъ по гладкимъ рельсамъ, и потому 
Бленкисопъ изь Лидса взялъ патентъ на свою машину, ко­
торая должна была двигаться по зубчатымъ рельсамъ съ по­
мощью зубчатаго колеса.

Первая копножел’Ъзная дорога.

Такимъ образомъ мысль Уильяма Хедли, положивШагося 
на то, что веса машины достаточно, чтобы^двигать ее по глад­
кимъ рельсамъ, и откинувшаго всяш1 зубчатыя колеса, зуб­
чатые рычаги и зубчатые рельсы, явилась иервымъ значитель- 
нымъ шагомъ къ тому, чтобы доставить локомотиву будунцй 
успехъ.

Совершенно неверно, будто Стивенсонъ пзобрелъ локо- 
мотивъ. Но подобно тому, какъ Джемсъ Уаттъ усовершен- 
ствовалъ неуклкше паровые поршни и машины, такъ и Джорджъ 
Стивенсонъ заслужилъ безсмерие, вызвавъ къ жизни локо-



мотивъ, ибо, несмотря на открыто и изобретете Хедли, все 
локомотивы представляли пеудачныя сооружешя, пока Сти- 
венсонъ не взялъ дгЬла въ свои руки.

Темъ не менее, „Пыхтящш Билли" Уильяма Хедли сле­
дуешь признать первымъ когда-либо построеннымъ желгЬзно- 
дорожнымъ двигателемъ. Машину его до сихъ поръ можно 
видеть въ Кенсингтонскомъ музее въ Лондоне. Патентован­
ная въ 1813 г., она въ томъ же году начала работать въ 
Уиламе и оставалась въ действш до 1872 г. Вероятно эту-то 
машину и осматривалъ Стивенеонъ, когда сообщплъ Джона­
тану Фостеру, что могъ-бы построить лучшую; безъ сомиешя,

Паровой экипажъ Кюньо 1770 года.

машина эта первая изъ ггЬхъ, которыя двигались по гладкимъ 
рельсамъ. Какъ-бы тамъ ни было, однако, ее считаюсь „отцомъ“ 
безчисленныхъ локомотнвовъ, появившихся вследъ за нею.

Блеккетъ былъ другомъ Ричарда Тревитика, а этотъ по­
следит, рудокоиъ изъ оловянныхъ рудниковъ Корнуола, за- 
нимаетъ между изобретателями и усоворшенствователями ло­
комотива выдающееся место. Онъ былъ ученикомъ Мурдока, 
ассистента Джемса Уатта. Мур докъ самъ сделалъ удачную 
модель локомотива въ Редруте; M H o r i e  друпе работали надъ 
темъ же, и Севери предполагал'!, устроить что-то въ этомъ 
роде; французский инженеръ Кюньо построилъ въ Париже ло- 
комотивъ въ 1763 г.; американецъ Олнверъ Ивенсъ постро- 
илъ паровой экипажъ въ 1772 г.; Уильямъ Симингтонъ, столь



много трудившшся надъ паровой лодкой, построилъ модель 
локомотива въ 1784 г. Такимъ образомъ надъ этой задачей 
работало нисколько умовъ. Но Ричардъ Тревитнкъ былъ въ 
действительности первый англичанинъ, поставпвппн паровую 
машину на рельсы. У  него было мало средствъ, но онъ убе­
дил'!. своего двоюроднаго брата Эндрю Вшиена присоединиться 
къ нему, и въ 1802 г. они взяли патентъ на паровую маши­
ну для передвижешя иовозокъ. Но еще до того онъ устроилъ 
локомотивъ для движешя по дорогамъ, и на Рождестве 1801 г.

можно было видеть порази­
тельное зрелище, какъ эта 
машина въ первый разъ вез­
ла своихъ пассажировъ. Не­
сомненно. здесь въ первый 
разъ пассажиры двигались 
съ помощью пара, этого дви­
гателя BceMipHoii торговли. 
Машина была доставлена въ 
Лондонъ и испробована иа 
некоторыхъ улицахъ, а въ 
1808 г. ее показывали какъ

Л оком отивъ Бленкисона 1 8 1 1  г . съ ауб- ^ а  .Т О М Ъ  м е С т Ь ,  Г д е
чаты ми колесами и рельсами. т е п е р ь  С Т О И Т Ь  С Т а Н Щ Я  С е в е -

ро-Западной железной до­
роги. Зарождалось-ли въ умахъ инженеровъ какое-либо предчув- 
< TBie о необычайномъ успехе локомотива? Еще столеие не 
пришло къ концу, а мы видимъ на томъ же месте поразительное 
развитае этой удивительной машины. Выставка первой машины 
возбудила необычайный пнтересъ, и сэръ Гемфри Деви, говорятъ, 
писалъ своему другу: „я  вскоре надеюсь услышать, что дороги 
Англш стаиутъ местомъ жительства драконовъ Тревитика,—  
неправда-ли, характерное названie“ ? Слова эти показывают!., 
что въ то время думали, что машина эта будетъ двигатся 
по всякимъ дорогамъ, а не ио особо устроенному для нея 
рельсовому пути. Если-бы мысль эта не подвергалась измене-



шямъ, если-бы не было принципа движешя по рельсамъ, то 
врядъ-ли необычайное развгше локомотива ироизошло-бы столь 
быстро. Кажется, первую машину Тревитика взорвало. Какъ-бы 
тамъ ни было, но въ 1803 или въ 1804 году онъ постро­
илъ новый локомотивъ, который сталъ ходить по конно-же­
лезному пути въ Южномъ УэльсЬ. Повидимому онъ занимался 
здесь устройствомъ кузнечной машины, причемъ представля­
лась возможность испытать па деле машину, употребляя ее 
для подвозки руды. Полагаютъ, что это п былъ первый ло­
комотивъ, двигавнпйся по рельсамъ, и что строителемъ его былъ 
Ричардъ Тревитикъ. Испыташе, однако, не увенчалось осо- 
бымъ успехомъ. Машина Тревитика оказалась слишкомъ тя­
желой для конно-железнаго пути, а собственники не соглаша­
лись построить более прочный путь. Затемъ она какъ-то на­
пугала добрыхъ людей, но привыкшихъ еще къ жолезнодо- 
рожнымъ катастрофамъ, темъ, что соскочила съ рельсъ, хотя 
двигалось всего со скоростью 4 — 5 миль въ часъ. Ее съ но- 
зоромъ привезли домой лошади, и этимъ дело кончилось. Изъ 
нея сделали водокачку, и въ этой роли она работала хорошо.

Нужно, однако, указать, что въ этомъ локомотиве Тре- 
витикъ ирибегнулъ къ мысли, которою четверть столетия спустя 
воспользовался Стивенеонъ, и которая составляешь самую сущ­
ность локомотива. Мысль эта заключалась въ томъ, что отра- 
ботавпмй въ поршне паръ пускается въ топку, вследспие чего 
вызывается тяга, усиливающая пламя. Однако, Стивенеонъ 
выпускалъ паръ въ топку при помощи узкой трубки, такъ 
что получалось паровое поддувало, между темъ какъ Треви- 
тикъ еще не додумался до этого усовершенствовашя.

Огорченный неудачей, изобретатель, повидимому, обратилъ 
вей свое внимаше на иной предметы Тревитикъ былъ близокъ 
къ успеху, но отвернулся отъ него; еще немного уеилШ, и 
онъ иреодолелъ-бы препятствгя. Но этого не случилось; темъ 
не менее, если кто заслуживает!, названия изобретателя локо­
мотива, то именно гешальный Тревитикъ. Не следуешь упу­
скать изъ виду, что Стивенеонъ не встретилъ на своемъ пути



нрепятствш въ виде ложной мысли, будто гладил колеса не 
могутъ катиться по гладкимъ рельсамъ, которая была устра­
нена опытами Хедли, между тЬмъ какъ Тревитпкъ долженъ 
былъ считаться съ этой трудностью, Онъ пытался устранить 
ее, предполагая сделать поверхность колесъ шероховатою такъ, 
чтобы троше увеличивалось выступающими неровностями, и 
.если онъ въ действительности не осуществить свою мысль, 
то, по крайней мере, оговорилъ ее въ патенте.

Весьма замечательно, что 
это воображаемое опасете за­
держало развиме локомотива, 
ибо у всехъ господствовало 
убеждеше, что, какою-бы дви­
гающею силой ни обладала 
машина, она не въ состоянш 
будетъ передвигать грузъ безъ 
особыхъ приспособлен^, при 
помощи которыхъ колеса мог- 
ли-бы цепляться за рельсы. 
Другое затрудпеше, съ кото­
рымъ приходилось бороться 
Тревитику, заключалось въ 
дороговизне, и говорятъ, что 
одинъ изъ его опытовъ потер- 
пелъ крушеше въ Лондоне

Локомотивъ Тревитика 1804 года. ПМвННО ПО ЭТОЙ Причине. ОчО-
ВНДНО это было съ ЛОКОМОТП- 

вомъ, предназначенным!) для обыкповенпыхъ дорогъ, а не 
катившимся по рельсамъ. Машина можетъ представлять чисто 
кабинетный тр1умфъ, но прежде успешнаго применешя кт, 
промышленной и торговой жизни, она непременно должна 
преодолеть затруднении связанный съ высокою ценностью ея 
сооружешя и д1,иств1я.

Бленкисопъ взялъ патентъ на свою машину съ зубчатыми 
колесами и рельсами въ 1811 г., но еще до того Блеккетъ



изъ Уилама раздобылъ себе чертежъ машины Тревитика и 
построилъ затемъ свою. Съ Тревитикомъ онъ встретился въ 
1804 г., такъ что все это произошло около этого времени, 
а потому машины Блеккета, которыя осматривалъ Стивенеонъ, 
происходили, такъ сказать, по прямой лиши отъ машины Тре­
витика. причемъ вторая машина Блеккета представляла соче- 
таше машинъ Бленкисоиа и Тревитика. Такимъ образомъ кой- 
что уже было сделано къ тому дню, когда Джоржъ Сти- 
венсонъ, механикъ нзъ Килинворта, сказалъ „я  полагаю, что 
могу построить машину получше этой“ . Темъ не менее не 
существовало еще сколько-нибудь сильнаго и экономичнаго 
локомотива.

И  вотъ, Джоржъ Стивенеонъ вернулся домой. Онъ вп- 
делъ, чего достигли друие, и решилъ теперь попытаться ре­
шить задачу, применивъ къ тому свои механическая познашя 
и свою любовь къ этому делу.

Удастся-ли ему?

ГЛ А ВА  И.

Взглядъ назадъ и развитее въ будущемъ.

„Милордъ, не пожертвуете-ли вы некоторую сумму для 
постройки движущейся машины?“

„Какъ такъ? На что она памъ?“
„Она будетъ подвозить уголь къ Тайну, милордъ. Ны- 

нештй способъ доставки при помощи лошадей очень дорогъ “ .
„Это верно. Но какъ-же вы устраните это неудобство своей 

движущейся машиной? “
/На этотъ вопросъ механически! работникъ Джоржъ Сти­

венеонъ ответилъ изложетемъ своего плана лорду Ревенсворту, 
главному компаньону Килинвортскихъ угольиыхъ копей; и ему 
удалось склонить лорда на свою сторону. Стивенеонъ уже 
усовершенствовалъ некоторыя машины въ угольной копи, такъ



что лордъ Ревенсвортъ успелъ составить себе высокое мнеше 
о его способностяхъ. Поэтому после краткаго размышлешя 
онъ далъ требуемое согламе.

Попытаемся мысленно воспроизвести весь ходъ изобре­
тения. Паровая машина, одной изъ формъ которой является 
локомотивъ, была изобретена много летъ тому иазадъ. Мар- 
кнзъ Уорстеръ устроилъ что-то въ роде паровой машины, 
которая работала въ Воксхолле, къ югу отъ Лондона, въ 1656 
году; она, говорить, подымала воду на высоту 40 футовъ, 
изъ чего мы заключаем!., что аппаратъ этотъ представлялъ 
паровой насосъ. Маркизъ описываетъ этотъ ириборъ въ своемъ 
сочиненш: „Столетов изобретешй“ , вышедшемъ около 1655 г., 
и изъ словъ его видно, что изобр'Ьтателемъ этой паровой ма­
шины былъ онъ самъ. Машина эта, впрочемъ, была весьма 
иервобытнаго устройства, такъ какъ котелъ, где кипела вода, 
представлялъ въ то-же время сосудъ, въ которомъ паръ иропз- 
водилъ свою работу. Сл'Ьдующш шагъ былъ сдгЬланъ капи- 
таномъ Севери. Онъ первый взялъ патентъ на примкнете 
силы пара къ машинамъ въ 1698 году п въ своей машине 
отделилъ котелъ отъ сосуда, въ которомъ паръ долженъ былъ 
развивать свою силу. Машина его, кажется, применялась для 
выкачивашя.воды изъ рудниковъ. Она работала следующимъ 
образомъ: паръ сгущался въ сосуде. вслЬдств1е чего образо­
вывалась пустота, въ которую устремлялась вода; затемъ вода 
переводилась давлешемъ пара въ следующей нр1емникъ. 
Дальнейшпмъ несомненнымъ усовершенствовашемъ было при­
менение поршня ио мысли Папена, воснользовавшагося имъ 
впервые въ 1690 году. Шесть летъ спустя, Ньюкоменъ 
изъ Девоншайра и Коули построили машину, въ которую 
ввели рычагъ и въ которой также" отделили котелъ отъ 
цилиндра, въ которомъ работалъ поршень. Эта машина ра­
ботала въ течете семидесяти летъ. Рычагъ качался на оси 
по середине его, подобно тому, какъ это бываетъ у самой 
простой качели; одинъ конецъ его, прикрепленный къ поршню, 
двигавшемуся въ цилиндре, ходилъ взадъ и впередъ, между



тгЬмъ какъ другой конецъ, связанный съ рычагомъ водокачки, 
попеременно то нодымалъ, то опускалъ ее. Движете поршня 
ниоредъ производилось силою пара, пускаемаго нзъ котла, 
затемъ впускъ пара прекращался, и на цилиндръ устремлялся

Д ж е м с ъ  У а т т ъ .

потокъ холодной воды, пускаемой изъ особаго сосуда. Паръ 
немедленно сгущался, образовывалась пустота, и поршень дви­
гался обратно въ цнлнндръ силою атмосфернаго давлешя, увле­
кая за собой рычагъ, который въ свою очередь подымалъ 
ручку насоса; затемъ снова впускался паръ, который вытал-



кивалъ поршень, и рычагъ двигался сиова въ обратномъ на­
правлении Такимъ образомъ работа машины происходила при 
помощи человека, который отпиралъ и запиралъ краны, пу­
ская то паръ, то воду. Вскоре было придумано для этого 
самодействующее приспособлеше, а затемъ Смитонъ усовер­
шенствовалъ всю машину во всехъ ея частяхъ. Рычагъ при­
меняется въ машинахъ для выкачивашя воды до сихъ поръ.

Несмотря, однако, на Miiorin весьма существенный усо- 
вершенствовашя, машина все еще представляла неуклюжее и 
непрактичное сооружеше, и только гешй Джемса Уатта пре­
вратить ее изъ медленно работающая, неудобная, громоздкаго 
механизма въ могучую, практичную и полезную машину. Усо- 
вершенствовашя его вкратце заключались въ следующемъ: 
онъ придумалъ сгущать паръ въ особомъ холодильнике, бла­
годаря чему не нужно было охлаждать цилиндръ, что пред­
ставляло потерю тепла, а следовательно и паровой силы; далее, 
онъ устроилъ такъ, что паръ не только выталкпвалъ поршень, 
но и втягивалъ его обратно (такая машина называется „ма­
шиною ДВОЙНОГО дейСТ1НЯ“ ) ,  и ирнпципъ этотъ применяется 
теперь ко всемъ машннамъ; въ-третьихъ, онъ воспользовался 
расширешемъ пара, что сопровождалось эконом1ей работы 
его; наконецъ, въ-четвертыхъ, онъ изменнлъ при помощи 
шатуна прямое и обратное движенш поршня въ круговое. 
Нользоваше расширешемъ пара заключается въ томъ, что 
впускъ его въ цилиндръ прекращается въ то время, когда 
онъ выполнилъ лишь часть своего движешя, такъ что осталь­
ное движете его совершается уже расширяющей силой пара. 
Въ первыхъ па|)овыхъ машинахъ впускъ пара совершался 
помощью коническихъ клапановъ, управляемыхъ ручкой отъ 
рычага. Мурдокъ, какъ говорятъ, придумалъ иынёшшй зо- 
лотннкъ. который въ самыхъ разнообразных!, видахъ приме­
няется вь локомотивахъ и въ настоящее время. Клапанъ 
этотъ обыкновенно приводится въ движете эксцентрическим], 
рычажкомъ, находящимся на одномъ конце машины.

Уаттъ сделалъ мнопя друп'я изобрететя и усовершен-
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ствовашя въ napoBoii машине. Хотя Севери, Ньюкоменъ и 
друпе вполне заслужили свою славу, темъ но монео именно 
Уаттъ вдохнулъ, такъ сказать, въ эту машину душу и ио 
существу сделалъ ее темъ, что она есть теперь. Конечно, после 
него и котелъ и разный друпя мелочи были усовершенство­
ваны; но въ своихъ осиовныхъ чортахъ паровая машина вообще 
остается построенной на принципахъ Уатта. Самой главной 
частью паровой машины считается цилиндръ, въ коАоромъ 
взадъ и впередъ ходить поршень, вызывая движете, которое 
передается остальнымъ частямъ машины. АппараТь этотъ пред­
ставляетъ цилиндрическую трубу.'" въ которой ходить поршень; 
она плотно заперта съ обеихъ сторонъ металлическими пла­
стинками. Вполне понятно, что если пустить паръ въ одинъ 
изъ концовъ этого цилиндра, то онъ погоннтъ поршень вонъ, 
и если затемъ остановить эту струю пара и пустить ее въ 
другой конецъ цилиндра, то поршень будетъ двигаться въ 
обратномъ направлен»!. Но куда-же девать этотъ покончишшй 
свою работу паръ? Его можно выпустить на воздухъ или въ 
‘особый сосудъ, где онъ сгущается въ воду. Въ  локомотиве 
Стивенсона паръ пускался въ топку, где онъ раздувалъ огонь. 
Въ  машииахъ тройного расширешя или компаундъ паромъ 
пользуются последовательно въ двухъ или трехъ цилиндрах!., 
и когда онъ сгустится, то въ виде воды возвращается об­
ратно въ котелъ.

Повидимому Уатта натолкнула на изобретете и усовер- 
шенствовате паровой машины починка Ньюкоменовой машины. 
Онъ занимался въ то время починкой математическихъ ин- 
струментовъ въ Глазго. Ребенкомъ онъ былъ слабаго здоровья, 
но очень ирилеженъ и наблюдателен!.. Разсказываютъ, что 
тетка какъ-то выбранила его за то, что онъ попусту тратилъ 
время, играя съ ея чайникомъ: онъ ждалъ, когда паръ на- 
чиналъ выходить изъ рыльца, и затемъ считалъ капли воды, 
сгустивппяся на поверхности подставленной имъ чашки. Не­
смотря на слабое здоровье, онъ работалъ очень много и, ко­
нечно, помимо математическихъ инструментов!., изготовлялъ

ЧУДЕСА ЧЕЛОВЪЧЕСКОЙ ИЗОБРЕТАТЕЛЬНОСТИ. 2



всяше друпе. Ш тъ  поэтому ничего удивительная въ томъ, 
что машину Ньюкомена, когда она испортилась, принесли для 
починки ему. Это, повидимому, была модель, которую пока­
зывали слушателямъ на лекщяхъ въ университете въ Глазго. 
Уатту удалось поправить машину, но, наследуя ее, онъ убе­
дился. что она весьма неудовлетворительна, и сталъ разду­
мывать надъ темъ. какимъ образомъ можно-бы было ее усо­
вершенствовать. Въ чемъ ея недостатки? Какъ сгустить паръ,

Паровая машина Уатта.

не охлаждая цилиндра? Разсказываютъ, что, когда онъ од­
нажды задумчиво бродилъ но выгону, въ его уме блеснула 
мысль, что паръ, въ силу своей упругости, самъ долженъ 
входить въ сосудъ, изъ котораго выкачанъ воздухъ. Онъ по- 
спешилъ домой, чтобы произвести скорее требуемый опытъ. 
Онъ соединидъ цилиндръ машины съ сосудомъ, изъ котораго 
выкачалъ воздухъ. и убедился, что мысль его была справед­
лива: паръ действительно устремился въ сосудъ; изъ этого 
онъ вывелъ заключеше, что паръ возможно сгущать въ осо-



бомъ сосуде, при чемъ не нужно охлаждать цилиндръ; въ 
результате сберегается и сила. Открытое это представляется 
довольно иростымъ и, темъ не менее, оно въ три раза уве­
личило силу машины и послужило началомъ славы Уатта. 
Необходимо помнить, что мнопя изобретешя могутъ казаться 
весьма простыми и обыкновенными, если судить лишь но вре­
мени, требовавшемуся для нихъ, на самомъ-же деле приду­
мать ихъ было очень трудно. Невольно является вопросъ—  
если они такъ просты и очевидны, то почему-же ихъ не от­
крыли раньше? Приходится ответить, что въ т1> времена это 
далеко не было столь просто. Весьма вероятно, что тогда не 
вполне еще понимали, какою упругостью обладаешь паръ. Во 
всякомъ случае именно это открытое и применение его на 
практике признается величайшнмъ открыиемъ Уатта.

Однако, протекло десять летъ, прежде чемъ Уаттъ по­
строилъ настоящую паровую машину, и какъ велики были 
встреченныя имъ трудности, включая сюда и постоянное не­
здоровье, можно заключить изъ следующихъ сказанныхъ имъ 
словъ: „изъ всехъ вещей на свете нЬтъ ничего ужаснее пзо- 
бретешй!“ Но затемъ носледовалъ блестянцй успехъ. Уаттъ 
въ компанш съ Метью Бультономъ, въ качестве фирмы „ Вуль- 
тонъ и Уаттъ “ , сталъ изготовлять машины на железодела- 
тельномъ заводе Сохо въ Бирминхеме. Владельцы копей вскоре 
оценили значеше новой машины, и Ньюкоменова машина стала 
исключительно употребляться для выкачивашя воды. Уаттъ 
продолжалъ улучшать свою машину и вместе съ Бультономъ 
усовершенствовалъ множество механическнхъ прпборовъ и спо­
собы постройки всякихъ машинъ. Въ  патенте, взятомъ въ 
1784 г., говорится о наровомъ локомотиве, но ио какой-то 
причине эта мысль не осуществилась. Весьма вероятно, что 
ему было неизвестно или не пришло въ голову, что для дви­
жешя такого локомотива необходимъ особо приспособленный 
путь. Его работа была закончена, а работа эта была немалая; 
дальнейшее развитое паровой машины для передвижешя гру- 
зовъ но суше и судовъ въ море досталось на долю другимъ.



Тревитикъ, Стивенеонъ и друпе исполнили первую половину 
задачи; Симингтонъ, Белль и друпе— -вторую. Уаттъ умерь 
въ 1819 году и хотя былъ слабаго здоровья въ юности, 
однако скончался на 84-мъ году жизни. Паровая машина 
Уатта, въ томъ виде, какъ она осталась после него, стала 
предметомъ изучешя Стивенсона. Машина Уатта употребля­
лась главнымъ образомъ въ качестве водокачки, но Стивен- 
сонъ уже видЬлъ, къ чему применили ее друпе, и сталъ ра­
ботать въ этомъ направленш. Его первая машина въ дей­
ствительности мало отличалась отъ произведенш его предше­
ственников!.. Въ это время онъ, такъ сказать, нащупывалъ 
себе дорогу. Его машина состояла изъ цилиндрическая же­
лезная котла 8 футовъ въ длину съ двумя прямыми 
цилиндрами наверху. Концы поршней были связаны системой 
рычаговъ съ зубчатыми колесами, которыя приводили въ дви­
жете колеса по рельсамъ при помощи зубцовъ, расположен- 
пыхъ вокругъ оси.. Стивенеонъ совершенно оставилъ мысль 
о зубчатыхъ рельсахъ и применилъ къ своей машине глад- 
Kin колеса и гладме рельсы, но онъ не соединилъ поршень 
непосредственно съ двигающимъ колесомъ, полагая, что для 
совместная дейсиия обоихъ цилиндровъ необходимы посред- 
ствуюнця зубчатыя колеса. Говорятъ, что. воспользовавшись 
принципом!, гладкихъ колесъ и рельсъ, Стивенеонъ доказалъ 
пригодность своей машины на опыте. Смайльсъ пишешь, что 
Робертъ Стивенеонъ извещаешь его: „отецъ приказалъ irb- 
сколькнмъ рабочимъ взобраться на колеса умеренно нагру­
женная вагона и надавить изо всей силы на одну сторону 
машины; тЬмъ не менее онъ нашелъ, что ваянъ легко пе­
редвигается впередъ безъ всякаго скольжешя колесъ. Этотъ 
опытъ вместе съ другими успокоили его относительно год­
ности гладкихъ рельсъ для его машины, постройка которой 
была затемъ окончена". Такимъ образомъ это преиятств1е, 
какъ оказалось только воображаемое, было устранено съ пути 
первой машины Стивенсона. Постройка машины заняла де­
сять месяцевъ, и, наконецъ, наступилъ день ея испыташя.



Это было 24 даня 1814 г. Пойдетъ-ли она? Машина пошла, 
покачиваясь и подпрыгивая по рельсамъ, таща за собою во­
семь повозокъ со скоростью 4— 6 миль въ часъ, т. е. такъ же 
скоро, какъ можетъ идти человекъ. Но затемъ возникъ во- 
нросъ, окажется-ли она выгоднее лошадиной тяги? Разсчеты 
п опытъ показали, что Блетчеръ, какъ называлась машина 
(хотя намъ кажется, что настоящее ея имя было „Милордъ"), 
работаетъ но дороже лошадей. Очевидно, что для того, чтобы 
сделать локомотивъ менее неуклюжимъ и более деятельнымъ, 
требовалось еще что-то, какое-то магическое ирикосновеше. 
Но въ чемъ же заключалось оно?

Вскоре появилось следующее после гладкихъ колесъ и 
рельсъ, самое практическое усовершенствоваше. Это была па­
ровая тяга въ дымовой трубе, благодаря чему значительно 
усиливалась тяга въ топке. Разумеется, чемъ быстрее бе­
жала машина, темъ сильнее разгорался въ топке огонь, а 
соответственно съ этнмъ увеличивалось количество пара и 
сила машины. Вначале Стивенеонъ выпускалъ отработавшш 
паръ изъ цилиндра на воздухъ. но непр1ятности отъ этого 
для прохожихъ были такъ велики, что стали даже погова­
ривать объ особомъ законе для устраношя ихъ. Но что-же 
было делать съ этимъ ненужнымъ и непргятнымъ паромъ? 
И  вотъ Стивенеонъ, не знаемъ, самостоятельно-ли или под­
ражая Тревитику, наткнулся на мысль, которая оказалась 
весьма успешной. Онъ придумалъ выпускать отработавшш 
паръ черезъ особую трубу въ дымовую трубу, отъ чего 
сила его машины внезапно возросла вдвое. Но помогъ не одинъ 
этотъ npieM'b. Стивенеонъ сталъ следить за работой своего 
локомотива Блетчер ъ. съ намерошемъ найти его недостатки, 
и решилъ въ заключена построить другую усовершенствован­
ную машину. Громоздил зубчатыя колеса надо было бросить; 
они слишкомъ усложняли машину и мешали ей стать прак­
тичной. Поэтому во второй машине Стивенеонъ соединилъ 
поршни съ колесами непосредственно. Въ этой машннЬ также 
имелась пара прямыхъ цилиндровъ, поршни которыхъ имели



коленчатые рычаги, отъ которыхъ отходили и направлялись 
къ колесамъ друие рычаги. Но для того, чтобы избежать 
неравномЬрнаго движешя колесъ, каждое изъ которыхъ иногда 
поднималось выше другого иа дурно проложенныхъ рельсахъ 
того времени, онъ соединилъ оба коленчатые рычага, на слу­
чай, чтобы, когда колеса окажутся не на одномъ уровне, ко­
ленчатые рычаги но испытывали-бы вреднаго для нихъ на- 
тяжешя. Далее, обе пары колесъ были соединены вначале це­
пями, а затемъ помощью рычаговъ. Въ такомъ виде машина 
представляла такъ называемый локомотивъ 1815 года, когда

Локомотивъ Стивенсона „№  1“ 1825 года.

на нее былъ взятъ патентъ. Съ этими усовершенствовашями 
машина выполняла свою работу удовлетворительнее прежняго 
и стала ежедневно подвозить по рельсамъ уголь изъ копей 
къ месту нагрузки иа суда. Но преимущества ея надъ ло­
шадиной тягой были еще столь незначительны, что это слу­
жило преиятгппомъ къ ея дальнейшему распространенно. Она 
годилась только для простой подвозки угля. ТЬмъ не менее 
Стивенсонъ упорствовалъ въ своемъ намеренш. Вскоре онъ былъ 
назначенъ инженеромъ на конно-железную дорогу между Стокто- 
номъ и Дарлингтономъ, представлявшую предпр1ягпе, главную 
роль въ которомъ игралъ Эдвардъ Пизъ. Движете по ней от-
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крылось 27 сентября 1825 г., причемъ въ местной газете 
появилось следующее описаше: „Какъ только былъ данъ сиг- 
налъ, машина тронулась съ места, увлекая за собою целый 
поездъ повозокъ, н скорость ея движешя была столь значи­
тельна, что нередко достигала 15 миль въ часъ; въ это 
время въ вагонахъ насчитывалось 450 пассажнровъ, которые, 
вместе съ углемъ, товаромъ и вагонами, составляли грузъ 
въ 60 тоннъ '). Машина прикатила со своимъ грузомъ въ Дар- 
лингтонъ, отстоящш на 83At мили, въ 65 минутъ. Оставивъ 
здесь 6 вагоновъ съ углемъ, предназначеннымъ для Дарлинг­
тона, забравъ новый запасъ воды и целую торжественную 
процессш съ музыкой и новыхъ пассажнровъ, машина тро­
нулась далее и прибыла въ Стоктонъ, пробывъ въ пути 3 часа 
7 минутъ, включая остановки, при разстояши между этими 
местечками въ 12 миль“ .

Стивенеонъ былъ принятъ участникомъ въ компанпо для 
сооружешя локомотивовъ въ Ныокастле, где были построены 
три машины для Стоктонъ-Дарлингтонской железной дороги. 
Темъ не менее ихъ употребляли главнымъ образомъ, если 
не исключительно, для подвозки угля, ибо повозку съ пасса­
жирами, называвшуюся Эксперимента, возили лошади, при­
чемъ весь путь совершался въ два часа.

Такнмъ образомъ локомотивъ не одержалъ пока блестящей 
победы надъ лошадиной тягой. Что-же будетъ дальше?

ГЛ А ВА  III.

Пятнадцать миль въ часъ.

Иятьсотъ фунтовъ за лучппй локомотивъ!
Такъ гласило заманчивое объявленie въ одинъ прекрасный 

день 1829 года. Железная дорога между Ливерпулемъ и 
Менчестеромъ была почти закончена постройкой, но директоры

•) Тонна равна G1 пуду.



ея еще не решили окончательно вопроса, какою силою поль­
зоваться для движешя вагоновъ. Лошадиная тяга была совер­
шенно оставлена; управляющее были завалены множествомъ 
нроектовъ. Въ конце коицовъ споръ завязался между двумя 
главными соперниками —  сжатымъ воздухомъ и паровой 
машиной. Убежденные главпымъ образомъ доводами Джоржа 
Стивенсона, директора последовали совету Херрисоиа и 
назначили награду въ 500 фунтовъ. Но машина должна была 
удовлетворять известнымъ требовашямъ: ея весъ не долженъ 
былъ превышать (j тоннъ, она дожна была поглощать, т. е. 
сжигать собственный дымъ, везти не менее 20 тоннъ со ско­
ростью 10 миль въ часъ, иметь два иредохрапнтельннхъ 
клапана, (5 колесъ съ рессорами, причемъ давлеше пара 
не должно было превосходить 50 фунтовъ на квадратный дюймъ. 
Стоимость ея не должна была превышать 550 фунтовъ.

Стивенсонъ, служивнпй ииженеромъ на конно-железной до­
роге. решилъ принять учасие въ конкурсе. Положеше его въ это 
время было далеко иное, чемъ при постройке второго локо­
мотива въ 1815 г. Служба въ качестве инженера на Сток- 
тонъ-Дарлингтонской конно-железной дороге значительно под 
кинула его внередъ. и когда было решено построить железную 
дорогу между двумя промышленными городами, Ливерпулемъ 
и Менчостеромъ, то весьма понятно, что онъ былъ при­
глашен'!. принять учапче въ этомъ иреднр1ятш.

Сооружеше рельсовыхъ или конно-железныхъ дорогъ не 
представляло ничего новаго. Рельсовые пути употреблялись 
въ Англш 200 л'Ьтъ тому назадъ, стало быть въ начале 
X V I I  столет1я. Такъ, Роджеръ Норзъ пишетъ по этому поводу: 
„доставка угля производится при помощи деревянныхъ нря- 
мыхъ и параллельныхъ рельсъ, проложенныхъ отъ копи къ 
реке; болытя повозки съ четырьмя колесами, пригнанными 
къ рельсамъ. двигаются съ такою легкостью, что одна лошадь 
подвозить 4 или 5 чельдрона (2.000 ф. равняется I чель- 
дрону) къ вящей выгоде угольныхъ торговцевъ“ .

Говорить, что слово „трамвен" (конно-железная дорога)
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произошло отъ слова tram, служившая для обозначешя дере- 
вяннаго бруса, а также вагона. Во всякомъ случае подобные 
грубые пути были въ употребленш въ заводскихъ округахъ, 
ибо при такомъ способе одна лошадь, какъ легко попять, под­
возила въ двадцать разъ болышй грузъ, чЬмъ по простои 
дороге. Вначале рельсы делались изъ дерева, затемъ дерево 
стали покрывать железомъ, и, наконецъ, въ употребленш оста­
лись исключительно железные рельсы.

При постройке железной дороги между Ливерпулемъ и 
Еенчестеромъ Стивенеонъ встретилъ множество задруднешй. 
Онъ решилъ провести ее возможно прямее, но для этого 
необходимо было прорезать холмы, построить насыпи, мосты и, 
что представлялось наиболее затруднительным!,.—  соорудить 
плотину черезъ коварное болото Четъ-Моссъ.

„Ему не сделать этого во-веки,— сказалъ одинъ изъ 
лучшихъ тогдашиихъ инженеровъ.— Это невозможно! “

Задача действительно представлялась невозможной. Болото 
Четъ-Моссъ предоставляло нечто въ роде губки; какимъ-же 
образомъ возможно было построить но нему на протяженш 4 
миль прочную дорогу, по которой должны были двигаться 
тяжелые поезда! Человекъ не решался довериться ему, и 
если надо было переходить эту топь, то надевали на ноги 
плосш доски, напоминающая видомъ лыжи, и съ помощью 
нхъ шлепали но трясине. Стивенеонъ приступилъ къ работе 
следующим!, образомъ. По болотному мху были проложены 
доски, на которыя насыпали хворостъ. Затемъ былъ проло- 
женъ временный рельсовый путь, по которому двигались те­
лежки съ матер1аломъ для сооружешя постоянной дороги, ири- 
водимыя въ движете мальчишками, наловчившимися ступать 
по узкимъ рельсамъ. Далее, но обенмъ сторонамъ предпо­
лагаемая пути были прорыты канавы, и осмоленные ящики, 
заполненные глиной, были опущены въ водосточный ровъ. про- 
ходивнйй по средине болота. На поверхност!, были навалены 
хворость, древесныя ветви, фашннникъ, а въ некоторыхъ 
местахъ воздвигнуты насыпи изъ сухого мха. Тонна за тон­



ной исчезала въ болоте; среди директоровъ уже возникала 
тревога, и обсуждался печальнный вопросъ: не отступиться-ли 
отъ этого предпргяпя. Но Стивенсонъ былъ англичанинъ съ 
головы до ногъ и не признавалъ неудачи.

„Продолжайте сыпать", приказывалъ онъ, и наперекоръ 
вс4мъ замЬчашямъ и опасешямъ продолжалъ работать съ 
сотней своихъ землекоповъ, погружая въ болото одинъ грузъ 
сухого торфа за другнмъ. Но не слйлуетъ думать, что онъ 
слепо упорствовалъ въ своемъ намерен!и. Упорство ого не 
представляло безразсуднаго упрямства, а было терпеливой, 
разумной настойчивостью. Онъ полагалъ, что если соорудить 
достаточно широкую дорогу, то она будетъ держаться на мху 
подобно льду или бревну, плавающимъ на воде и несущимъ 
тяжелый грузъ; во-вторыхъ, его, повидимому, одушевляла мысль, 
что въ случае необходимости онъ насыилетъ столько нроч- 
наго матер1ала, что онъ ляжетъ на дно болота и въ виде 
плотины будетъ выдаваться надъ его уровнемъ. Оба сообра- 
жешя. повидимому, оказались справедливыми для различныхъ 
частей болота. Радость сменила отчаяше, и успехъ торжество- 
валъ надъ опасенюмъ, когда во всю длину болота протянулась 
прочная насыпь; а въ конце концовъ и издержки оказались 
далеко но столь значительными, какъ это предполагали ранее.

Въ другой части железной дороги на болоте но имени 
Паръ-Моссъ была воздвигнута насыпь въ 1 V 2 мили длиною 
изъ камня и глины, взятыхъ по соседству. Въ некоторыхъ 
точкахъ насыпь уходила въ глубину болота на 25 футовъ. 
Сердце инженера радовалось, когда онъ внделъ, какъ его 
прочная насыпь пролегала но болоту, подымаясь надъ его 
уровнемъ. Но прежде чемъ было открыто движете но Четъ- 
Моссу, состоялось испыташе локомотивовъ, построенныхъ на 
премш въ 500 фунтовъ. Знаменательный день наступилъ 1-го 
октября 182!) г., и испыташе имело место въ Рейнхилле. 
Здесь была воздвигнута эстрада, и тысячи зрителей заливали все 
пространство ио обеимъ сторонамъ железнодорожнаго пути. 
Ведь, на этотъ разъ, решалась участь локомотива.
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До сихъ поръ трудности заключались въ томъ, чтобы 
иметь всегда достаточный и быстро пополняемый запасъ пара, 
который могъ-бы сообщать локомотиву большую быстроту и 
силу. Стивенеонъ отчасти достигъ этого, направляя струю 
пара въ очагъ. Но этого было недостаточно. Дальнейшее 
усовершенствован1е заключалось въ прим1>нети трубчатаго 
котла. Если длинный цилиндрическш котелъ локомотива про- 
низанъ вдоль полыми открытыми съ обоихъ концовъ трубками, 
то ясно, что этимъ путемъ значительно увеличивается поверх­
ность ого, нагреваемая горячимъ воздухомъ очага. На этомъ 
начале и построенъ былъ локомотивъ Р а к е та , выставленный 
Стивенсономъ на испыташе въ Рейнхилле.

Кажется Тревитикъ также изобрЬлъ нечто подобное, и 
эту-же мысль применись къ своей машине Сегенъ, инженеръ 
на железной дороге между Сентъ-Этьеномъ и Люномъ. Но 
объ этомъ открытш не зналъ ничего Генри Бусъ, изобретатель 
трубчатаго котла, служивши'! секретаремъ на железной дороге, 
которую строилъ Стивенеонъ; понятно, что Стивенеонъ, самъ 
производивнпй опыты въ этомъ направленш,' одобрилъ способъ 
Вуса. Начало, однако, было неудачно. Котелъ снабженный 
трубками, черезъ который проходилъ горячШ воздухъ, давалъ 
сильную течь, о чемъ еъ отчаяшемъ писалъ Стивенсону его 
сынъ Робертъ. Но Стивенеонъ продолжалъ упорствовать и 
придумалъ способъ устранить этотъ недостатокъ. Способъ этотъ 
былъ весьма простъ, по опять-таки. какъ показалъ опытъ, 
весьма удаченъ. Именно, медныя трубки были плотно подо­
гнаны къ отвергпямъ въ стенкахъ и закреплены, но не впа­
яны въ нихъ; медь расширялась отъ жара, и въ результате 
получался непроницаемый для воды котелъ. Двадцать пять 
такихъ трубокъ, каждая поперечникомъ въ 3 дюйма, распо­
лагались въ нижней части котла по направленш отъ тонки 
къ трубе. Тонка также была окружена водой. Далее, рыльца 
трубокъ, черезъ которыя выпускался паръ, были сжаты на 
конце для того, чтобы усилить силу поддувашя, благодаря 
чему значительно увеличилась тяга въ печи. Оба цилиндра



помещались не въ конце котла, но по бокамъ въ несколько 
косвенномъ положены, причемъ одинъ конецъ ихъ находился 
на одномъ уровне съ крышкой котла. Такимъ образомъ цилин­
дры занимали промежуточное положеше между прежнимъ, когда 
они помещались на котле, и нынешнимъ—  нодъ котломъ—  
или вообще въ нижней части его. Поршни приводили въ дви­
жете колеса непосредственно помощью промежуточна™ рычага.

Локомотиьъ Стивенсона ..Ракета" 1830 года.

и весъ всей машины, вместе съ запасомъ воды, равнялся 
всего 4 1 з тоннамъ.

На состязаше было представлено всего четыре машины. 
Построецо-то ихъ было больше, но одне не были закончены 
во-время, а друпя по разнымъ причинамъ не могли быть 
выставлены. Эти знаменитый машины были следуюпця: Н о ­
винка Брезуейта и Эриксона, Ракета Стивенсона и К 0, 
Настойчивость Берстеля и Несравненный Хакуорса". 
Каждая машина, повидимому, была пущена въ ходъ отдельно; 
длина пути равнялась 2 милямъ. Испыташе заключалось въ
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томъ, что машина должна была пробежать взадъ и впередъ 
по этому пути 30 миль со скоростью но менее 10 миль въ часъ 
и съ грузомъ, превышавшимъ собственный вЬсъ ея въ три раза. 
Новинка , повидимому, сначала одержала верхъ надъ Р а­
кетой, такъ какъ она но временамъ двигалась со скоростью 
24 миль въ часъ, между тЬмъ какъ Ракета на нервомъ 
проб4гЬ прошла всего 12 миль въ 53 минуты. Строители 
Н овинш  усиливали пламя съ помощью м’Ьховъ, но на 
второй день м'Ьхи испортились, и машина не въ состояши 
была двигаться. Котелъ Несравненного также обнаружилъ 
недостатки, между тЬмъ какъ Ракета Стивенсона спокойно 
выдержала испыташе. Какъ и всегда, произведете Стивен­
сона было превосходно, даже лучше чемъ прежшя его ма­
шины; онъ прицЬпилъ къ Ракетгь вагонъ съ 30 челов1’,и 
ками и нрокатилъ ихъ съ поразительной для того времен- 
скоростью въ 24— 30 миль въ часъ. Настойчивость Бер- 
стеля не могла пройти и 6 миль въ часъ.

Состязание продолжалось, и хотя Новинка дЬлала 24 
и даже 28 миль въ часъ. но испортилась два раза: неви­
димому пластинки ея котла пришли въ негодное состояше; 
Несравненный также оказался негоднымъ, такъ какъ вслед- 
cTBie плохого устройства паровыхъ поддувалъ, выиускалъ боль­
шую часть пара на воздухъ. Но ч-Ьмъ долее испытывали 
Ракету, темъ практичнее и устойчивее оказывалась эта 
машина. 8 октября она достигла скорости 29 миль въ часъ. 
давлеше пара достигло 50 фунтовъ на квадратный дюймъ. 
а средняя скорость движешя равнялась 15 милямъ въ часъ, 
т. е. на 5 миль превышала поставленную въ условш кон­
курса скорость. Татя свойства она повидимому обнаружила, 
двигаясь съ 8-ю вагонами, каждый весомъ въ 13 тоннъ. 
Безъ груза она пробегала 35 миль въ часъ. Словомъ, Р а­
кета единственная изъ всехч, машинъ удовлетворяла всемъ 
требовашямъ исиыташя, такъ что награда по справедливости 
была присуждена Стивенсону и Бусу.

Итакъ локомотивъ одержалъ победу. Всемъ стало ясно.



что машина эта возможна и практична, что она представляетъ 
новую силу, и что ей предстоишь будущность. Какимъ-же 
образомъ обнаружились ея будунця свойства?

ГЛ А ВА  IV .

Чудесный механизмъ.

„Прпдетъ время, когда рабочему человеку будетъ дешевле 
ехать ио железной дороге, чемъ идти п1ипкомъ“ .

Эти пророчешя слова принадлежать Джорджу Стивен­
сону, высказавшему ихъ за нисколько летъ до успЁшнаго 
пспыташя машины въ Рейнхилл'Ь, а самое испыташе въ этотъ 
знаменательный день на много л1;тъ приблизило предсказанную 
нмъ эпоху. Директорамъ Ливерпуль-Менчестерской железной 
дороги не приходилось бо.тЬе долго спорить о томъ, какую 
тягу предпочесть. Но самъ Стифенсонъ и не думалъ почи­
вать на лаврахъ, и каждая новая машина приносила какое- 
нибудь усовершенствование. Стргъла мчалась но Четъ-Моссу 
въ день открыт движешя но лиши 14 шня 1838 года со 
скоростью 27 миль въ часъ, а когда въ день торжественнаго 
открытой дороги 15 сентября 1830 г. членъ парламента 
Уильямъ Хюскисонъ несчастнымъ образомъ былъ раздавленъ 
Ракетой. Джорджъ Стивенсонъ самъ иовезъ изувеченное 
тело его на Н орт у Mopieun, нробЬжавшемъ 25 миль въ 25 
минутъ— иными словами онъ довелъ скорость паровоза до 36 
миль въ часъ. Объ этомъ иечальномъ случае съ Хюскисо- 
номъ писалось неоднократно, но мы повторимъ этотъ разсказъ, 
схЬдуя указа|пямъ Смайльса, составпвшаго вместе съ Робер- 
томъ Стифенсономъ бшграфт этого деятеля.

Паровозъ остановился въ ПарксайдЬ въ 17 миляхъ отъ 
Ливерпуля, чтобы запастись водою. Н о р т у Mffpieuz, прицеп­
ленный къ вагону, въ которомъ находились герцогъ Уеллинг- 
тонъ и несколько друзей его. стоялъ на одной лиши, такъ



что на другой мимо' него проходили обозреваемые поезда. 
Хюскисонъ вышелъ изъ вагона и остановился на рельсахъ, 
по которымъ быстро приближалась Ра кета . Между Хюски- 
сономъ и герцогомъ существовали холодныя отношешя, но 
герцогъ протянулъ ему въ этотъ моментъ руку, и Хюскисонъ 
пытался схватиться за нее, въ то время какъ присутствующее 
кричали ему: садитесь, садитесь! Хюскисонъ въ замешатель­
стве пытался обойти дверь вагона, висевшую надъ рельсомъ, 
но въ это мгновеше Р а к е та  налетела на него, и онъ уцалъ, 
а обе ноги его, понашшя подъ колеса, были немедленно раз­
дроблены. Онъ скончался вечеромъ того-же дня. Печальное 
событ1е это омрачило радостный день; но удивительная бы­
строта, съ какою пострадавшш былъ доставленъ на место, 
представляла новое доказательство тому, чего можно было въ 
будущемъ ожидать отъ паровоза. У П л ан еты , пущенной 
вскоре после открьшя дороги, цилиндры помещались въ го- 
ризонтальномъ ноложенш внутри корпуса. Этотъ паровозъ та- 
щилъ 80 тоннъ изъ Ливерпуля въ Менчестеръ противъ силь­
ная ветра въ 2 V 2 часа, а въ другой разъ онъ достаннлъ 
целую компанию лицъ, спешившихъ на выборы изъ Мен- 
честера въ Ливерпуль со скоростью въ 31 милю въ часъ. 
Но уже въ следующемъ году значительно усовершенстован- 
ный Самсоиъ, колеса котораго для увеличешя трешя были 
соединены попарно, могъ тащить съ меныпимъ потреблешемъ 
топлива 150 тоннъ со скоростью 20 миль въ часъ. Паро­
возъ съ того времени сталъ однимъ изъ чудесъ света. Ско­
рость движешя увеличилась вдвое. Однако все усовершен- 
ствовашя (за исключешемъ разве системы цилиндровъ ком- 
иаундъ, применяемой теперь однако не везде) касались более 
мелочей, а не самыхъ основъ строешя. Такъ паровозъ экс- 
пресъ, проходяпцй правильно милю въ минуту безъ всякая 
шума и скрина, мало въ чемъ существенно отличается отъ 
паровоза Джорджа Стивенсона, хотя давлеше пара въ немъ 
и значительно выше. Такъ напримеръ. онъ имеетъ тотъ-же 
трубчатый котелъ, топка въ немъ окружена водою и сооб­



щается съ котломъ, горизонтальные цилиндры непосредственно 
приводят?, въ движете колеса, и отработавшш паръ сход- 
ны.мъ же образомъ выпускается въ дымовую трубу, усиливая 
тЪмъ тягу въ топке. Эти части машины иредставляютъ самыя 
важныя начала ея устройства, хотя въ остальныхъ отноше- 
шяхъ машины отличаются различными приспособлешями въ 
соответствш съ требуемой отъ нихъ работой. Однако давле­
ние пара въ настоящее время значительно выше. Но разсмо- 
тримъ какой-нибудь типичный паровозъ. Какъ это ни уди­
вительно, но машина эта нм’Ьетъ около 5000 различныхъ 
частей, собранныхъ столь-же тщательно, какъ механизмъ кар- 
манныхъ часовъ. При первомъ взгляд-!’, можно, пожалуй, и 
не заметить цилиндровъ, потому что въ настоящее время ихъ 
стараются помещать внутри между колесами, такъ какъ въ 
этомъ случае более тяжелыя части механизма, помещаясь 
ближе къ центру, уменыпаютъ покачивашя машины. На это 
возражаютъ, что подобное расиоложеше цилиндровъ увеличи­
ваешь стоимость и усложняешь движете осей, а сверхъ того, 
затрудняешь исправлеше и починку при порче, такъ какъ въ 
этомъ случае труднее добраться до поршней и клапановъ. 
Но мнешя на этотъ счетъ различны, и на однпхъ дорогахъ 
можно видеть машины одного типа, а на другихъ, другого. 
Длинный цнлиндрическш корпусъ паровоза представляетъ его 
котелъ и покоится на крепкой плоской ра\гЬ. Что-же касается 
колесъ, то паровозъ большой скорости, какъ напримеръ знаме­
нитый Восьмифутовой Одиночника Большой Северной линш 
въ Англш, имеетъ, какъ показываетъ самое назваше, лишь 
по одному большому колесу съ каждой стороны, приводимому 
въ движете непосредственноi и полагаютъ, что подобное 
устройство благопр1ятствуетъ быстроте движешя. При давленш 
пара, достигающем !, въ предохранительном!, клапане 140 фун- 
товь на квадратный дюймъ. паровозъ съ длинной цепью ва- 
гоновъ вихремъ мчится изъ Кингъ-Кросса въ северный ко­
нецъ Лондона, делая по 40 миль въ часъ, а затемъ безъ 
остановки, уже со скоростью 60 миль въ часъ, бросается въ



Грентень. Стоя нъ платформе Крпь-Крооса, не представляешь 
себе ужасаю iuie размеры колесъ, скрываемыхъ отъ взора вы­
сокой платформой. Но вотъ машинистъ открываетъ регуляторъ, 
пускающш паръ въ цилиндры, и оба громадныхъ колеса при- 
ходятъ въ движение, увлекая за собою тяжелый иоЬздъ ва- 
гоновъ; двигаясь все быстрее и быстрее, паровозъ подымается 
по наклону со скоростью 40 миль въ часъ, а затемъ Де­
лаешь по 60. Не чудесный-ли это въ самомъ деле механизмъ!

Но паровозы системы компаундъ, которые строить Уэбъ 
для компанш Северо-Западной дороги, также способны тво­
рить чудеса. Система компаундъ является новейшпмъ усовер- 
шенствовашемъ паровоза (хотя некоторые инженеры сомне­
ваются, можно-ли ее назвать усовершенствовашемъ), ибо она, 
какъ говорятъ, сберегаотъ отъ 10 до 1 5 %  топлива. Система 
эта применяется къ пароходамъ въ столь обширныхъ разме- 
рахъ, что благодаря ей въ постройке паровыхъ судовъ про- 
изошелъ целый переворотъ; что-же касается паровозовъ, то 
здесь приложение ея более ограниченное. Вкратце сущность 
ея заключается въ следующем!.: паръ подъ давлешемъ 160— 
180 фунтовъ иа квадратный дюймъ выпускается изъ котла 
и работаетъ въ одномъ или въ паре цилиндровъ высокаго 
давлешя; отсюда онъ переходитъ въ болышй по размерам*, 
цилиндръ низкаго давлешя, где работаетъ вторично уже силой 
своего расширешя. Джонъ Никольсонъ съ Большой Восточной 
линш иридумалъ паровозъ компаундъ еще до того, какъ эту 
систему стали применять па пароходахъ, и мысль его ока­
залась весьма удачной; но въ 1881 г. Уэбъ съ Северо- 
Западной дороги взялъ патентъ на паровозъ компаундъ съ 
двумя малыми цилиндрами высокаго давлешя и однимъ боль- 
шимъ цилиндромъ низкаго давлешя, причемъ послЬдшй имелъ 
въ д1аметре 26 дюймовъ. Помещаясь впереди между коле­
сами, цилиндръ этотъ при движении паровоза бросается въ 
глаза сверкающим!, блескомъ стальной выпуклости. Польза 
этой системы заключается въ томъ, что компаундъ сжигаетъ 
меньше топлива и развиваетъ большую силу, чемъ подобнаго-же

ЧУДЕСА ЧЕЛОВЕЧЕСКОЙ ИЗОБРЕТАТЕЛЬНОСТИ.



вгк а  простой паровозъ. Но на это возражаютъ, что постройка 
паровозовъ компаундъ обходится дороже, дороже обходится 
также содержание и ремонтъ ихъ. Дал'Ье, утверждаютъ, что 
паровозъ большой скорости, находясь въ постояииомъ дви- 
женш, не имеетъ возможности расширять свой паръ во мгно- 
вен1е, протекающее между двумя последовательными движе- 
ШЯМИ поршня. '

Локомотивъ компаундъ Уорсделя на Северо-Восточной 
дороге имеетъ лишь два цилиндра, одинъ высокаго, и одинъ 
низкаго давлешя, изъ которыхъ менышй имеетъ 18, а боль- 
шин 26 дюймовъ въ поперечнике. Паръ, вместо того, чтобы 
входить попеременно въ оба цилиндра, поступаешь сперва весь 
въ цилиндръ высокаго давлешя, а затемъ черезъ трубку, про­
ходящую по дымовому помещешю, переходить въ большой 
цилиндръ низкаго давлешя. Говорятъ, что эти локомотивы не 
имеютъ тЬхъ недостатков-!., въ которыхъ упрекаютъ систему 
компаундъ, а именно сложность устройства и дороговизну по­
стройки. Однако, все еще остается подъ сомнёшемъ, дЬй- 
ствителыю-ли они экономнее и сильнее локомотивовъ простой 
системы. Если во мнешяхъ расходятся знатоки дела, то что-же 
сказать простому смертному? Разумеется, стоимость сооружения 
и быстрота движешя имеюсь решающее значеше, но пока еще 
не выяснено, на чьей стороне находится действительное пре­
имущество. Машины всехъ трехъ тпповъ выказывали чудеса: 
компаундъ Уорсделя, построенный имъ на Северо-Восточной 
железной дороге, говорятъ, мчался однажды внизъ по склону 
къ Бервику со скоростью 76 миль въ часъ, т. е. по не­
скольку миль въ минуту, далг1>е, Великая Брит аигя , массив­
ный локомотивъ компаундъ Северо-Западной дороги, постро­
енный въ Крю въ 1891 г., весомъ въ 75 тоннъ, легко та­
щись за собою тяжелый поездъ въ 25 курьерскихъ вагоновъ 
со среднею скоростью 50 миль въ часъ. потребляя при этомъ 
сравнительно мало топлива. Этотъ паровозъ былъ описанъ въ 
газетахъ какъ самое замечательное изъ того, что только было 
построено за последше годы на заводахъ Англш. Подпорки



для осой ого необычайной длины, и все части сделаны на­
столько солидно, что паровозъ можетъ работать долгое время, 
но нуждаясь въ поправкахъ. Паровозъ былъ спещально пред- 
назначонъ какъ для быстрыхъ, такъ и для тяжелыхъ пасса- 
жирскихъ поездовъ, ходящихъ въ Шотландш, и обнаружилъ 
на иснытаи1и настолько хороппя качества, что безъ сомн’Ьшя 
оправдалъ возлагавппяся на него надежды. Паровозъ этотъ 
отличается быстротой п силой, онъ легко ироб'Ьгаетъ болЬе, 
ч’Ьмъ 50 миль въ часъ, съ двойнымъ поЬздомъ, т. е. увле- 
кая за собою 25 вагоновь. Онъ проходилъ даже 55 миль 
въ часъ съ подобнымъ-же ио’Ьздомъ. Установленная на испы- 
T a n i n  скорость его колеблется отъ 30 до 55 миль въ часъ 
при неболыномъ потреблен»! топлива, Последнее обстоятель­
ство представляетъ большое значете для инжонеровъ и упра- 
вляющихъ дорогами; въ самомъ дЬле, если вспомнить, что 
количество угля, потребляемая въ день на Северо-Западной 
железной дорогё, достигаешь уже теперь 3.095 тоннъ, то 
всякое сбережете топлива въ часъ представляется весьма же- 
лат'ельнымъ. Далее, утверждаютъ, что паровозы комнаундъ 
иотребляютъ на 6 пудовъ угля меньше на милю, чемъ паро­
возы другаго типа при той-же самой работЬ, н что они мо- 
гутъ передвигать грузы, требукнще двухъ паровозовъ простой 
системы. Если это правда, то сбережете угля на Северо-За­
падной дороге должно быть весьма значительно. Следующую 
замечательную черту въ этомъ типе паровозовъ представляетъ 
камера для сжигашя, помещающаяся въ томъ-же цилиндре, 
где и котелъ. Въ эту камеру поступаютъ всгЬ газы изъ топки, 
такъ что теплота нхъ не пропадаетъ даромъ, а идетъ на уси­
ленное нагр’Ьваше воды и образовало пара. Хотя паровозы 
этого типа тяжелее прежнихъ, однако они построены съ такимъ 
разсчетомъ, что на каждое колесо ихъ ложится тяжесть по 
больше обыкновенной, такъ что они не производить лишняго 
давлешя на рельсы и на мосты. Две пары движущихъ ко­
лесъ помещаются впереди топкн, добавочная пара меньшнхъ 
колесъ находится позади очага подъ площадкой, где поме­



щаются машинистъ и его помощникъ. Тяжесть распределяет­
ся, такимъ образомъ, поровну между этими и передними 
колесами, которыя снабжены подвижными осевыми коробками 
Уэба, такъ что. несмотря на значительную длину всей ма­
шины, она быстро и совершенно безопасно можетъ проходить 
по закруглешямъ пути.

И все-таки, несмотря на все зам1;чательныя усовершенство- 
вашя, паровозъ этотъ въ существенномъ построенъ сходно съ 
Ракетой . Различья заключаются въ безчисленномъ числе 
мелочей, потребовавших'!, со стороны инженеровъ немалой доли 
изобретательности и сообразительности; далее, разница заклю­
чается еще въ цилиндрахъ компаундъ, более высокомъ на- 
ровомъ давленш и въ удивительномъ сочетанш силы и ско­
рости движешя. Такъ, Великгй С терны й  ежедневно про- 
бегаетъ изъ Грентема въ Лондонъ со скоростью 53— 54 миль 
въ часъ, а 10 марта 1888 года было напечатано въ газете, 
что одинъ изъ иоЬздовъ этой дороги, проложенной между Мен- 
честеромъ и Лондономъ, прошелъ на пути изъ Грентема въ 
Лондонъ одну милю въ 46 секундъ. т. е. значитъ 78 V4 миль 
въ часъ, а 2 мили подъ-рядъ онъ прошелъ въ 47 секундъ 
каждую, т. е. со скоростью 76 миль въ часъ. Мы сомне­
ваемся, чтобъ существовала во всемъ Mipe еще одна желез­
ная дорога, на которой правильное пассажирское движете 
совершалось съ большей скоростью, чемъ какою отличаются 
некоторые курьерше поезда Большой Северной лиши между 
Грентемомъ и Лондономъ. Средняя скорость поезда, направ­
ляющаяся въ Менчестеръ, несколько превышаешь 54 мили 
въ часъ. Далее, существуютъ въ Англш курьерше поезда 
Большой Западной лиши, подъ назвашемъ Голлапдеш  и 
Зулусз, которые лишь немного уступаюсь ио быстроте вы- 
шеупомянутымъ. Въ  общемъ поэтому можно сказать, что па­
ровозы системы компаундъ, несмотря на свои совершенства, 
не одержали надъ своими соперниками победы въ отношенш 
скорости движешя.

Паровозы компаундъ употребляются главнымъ образомъ



на Северо-Западной, Большой Восточной и Северо-Восточной 
лишяхъ, и если только они окажутся более дешевыми, то 
они, безъ сомнешя, даже если-бы двигались съ такою-же ско­
ростью, какъ обыкновенные паровозы, войдутъ во всеобщее 
употреблеше.

ГЛАВА X.

Миля въ минуту.

„Милордъ, скорость курьерскаго поезда надо увеличить. 
Томсонъ, главный управляющей, далъ намъ приказаше по этому 
предмету1*.

Такъ говорилъ лорду Розбери дорожный мастеръ изъ Кар- 
лейля 19 марта 1894 года.

Лордъ Розбери, въ то время недавно ставцай первымъ 
мпнистромъ, ехалъ въ Эдинбургъ, чтобы произнести тамъ ие- 
редъ публикой рЬчь. Вероятно поездъ запоздалъ, а можетъ 
быть, и самъ министръ, поглощенный множествомъ хлопотъ, 
оставилъ мало времени на дорогу. Тогда-то но приказание Том­
сона, главнаго управляющаго Каледонской железной дороги, 
скорость поезда была увеличена, и онъ помчался, делая бо­
лее 101 мили въ 105 минуть; это одинъ изъ самыхъ за- 
мечательныхъ, когда-либо известныхъ, нробеговъ паровоза. 
Поездъ прибыль за 15 минуть до назначенная срока, и лордъ 
Розбери могъ, такимъ образомъ, сдержать свое обещаше. 
Этотъ иробЬгъ ироисходилъ примерно со скоростью одной МИЛН 
въ минуту. Случай подобной-же быстроты имелъ место 2 года 
иередъ этнмъ. Какой-то гвардейскш офицеръ оноздалъ на Юж­
ный поездъ, отходящш изъ Стерлинга; онъ находился въ от­
пуску въ Шотландш и быль обязанъ на следующее утро явиться 
въ Лондонъ. Что тутъ было делать? Оставаться-ли на ме- 
стЬ, сожалея о случившемся, или бежать на телеграфъ и 
отправить извинительную телеграмму? Но нетъ, кто другой,



а онъ этого не сд’Ьлаетъ. Онъ заказываетъ особый пойздъ, 
который стремглавъ летитъ по рельсамъ н догоняетъ упущен­
ный пойздъ въ Карлейлй, иробежавъ 118 миль въ 126 ми- 
нутъ, т. е. приблизительно милю въ минуту, причемъ весь 
пробить былъ совершенъ немного более, чгЬмъ въ два часа.

Чтобы достигнуть большей средней скорости, паровозъ 
долженъ двигаться по н’Ькоторымъ частямъ нути, напримйръ 
по легкому наклону съ гораздо большею быстротою; такъ. при 
скорости въ 52 мили въ часъ, съ какою правильно ходятъ 
лучнпе курьерше поезда въ Англш, паровозъ долженъ вре­
менами мчаться но 70 и даже по 7(5 миль въ часъ. Въ 
Соединенныхъ Штатахъ утверждаютъ, будто самые быстрые, 
регулярные по’Ьзда ходятъ у нихъ; именно курьерскш поёздъ 
Центральной Нью-1оркской лиши проб^гаетъ пространство въ 
140 миль между Нью-1оркомъ и Буффало со средней ско­
ростью въ 52,02 миль въ часъ, но 80 миль онъ мчится со 
скоростью 56;V4 мили въ часъ. Говорят!. также, что въ ав­
густе 1891 года поездъ железнодорожной линш Ридингъ 
пробегалъ на участке Нью-1оркъ одну милю менее чемъ въ 
40 секундъ, а 12 миль нробежалъ въ среднемъ въ 43 V2 се­
кунды на каждую милю. Англшше поезда, конечно, могутъ 
достигнуть той-же скорости, но дело въ томъ, что большая 
скорость не оплачивается съ выгодой, такъ какъ она слиш­
комъ портнтъ части машины. Дальнейшим!. препятств1емъ 
является потреблеше угля. Американсше железнодорожные 
инженеры, согласно даннымъ газеты „Инженеръ", не могутъ 
обойтись менее, какъ 100 фунтами угля на квадратный футъ 
поверхности котла. Между темъ какъ изъ того-же журнала 
мы узнаемъ, что средннее потреблеше угля на замечательном!, 
паровозе Уэба „Великая Бриташя“ немногимъ превышаетъ 
73 фунта на квадратный дюймъ въ часъ или въ общемъ 
1.500 фунтовъ въ часъ.

Рельсы такъ-же сильно страдаютъ отъ частаго быстраго 
движешя по нимъ. Но инженеры справились съ этимъ за- 
труднешемъ, приготовляя въ настоящее время стальные рельсы



и даже стальныя шпалы. Темъ не менее пзнашиваше и по- 
вреждеше частей машины отъ продолжнтельнаго скораго дви­
жешя весьма велики. Безполезный вредъ этотъ былъ причи­
ной, почему пришлось упразднить знаменитый скорый поездъ 
въ Эдинбургъ. Безъ сомнёшя, средняя скорость въ 50 и 52 
мили въ часъ совершенно достаточна для обычнаго течешя 
челов’Ьческихъ дЬлъ. Было бы, конечно, удобно, если-бы можно 
было достигнуть безъ особыхъ издержекъ большей скорости, 
но если н'Ьтъ, то публика должна довольствоваться и этой 
скоростью. ТгЬмъ не менее въ то время, когда лЪтомъ 1888 г. 
ходилъ быстрый поездъ въ Эдинбургъ, были достигнуты въ 
OTHOiuenin скорости замечательные результаты. Такъ, напри­
меръ, поезда Северо-Западной лиши пробегали разстояше въ 
400 миль между Эустономъ и Эдинбургомъ въ 427 минутъ. 
Затемъ Великгй Спвериыи и Восточио-Промышленный 
поездъ на следующш день пробежалъ 393 мили въ 423 
минуты, включая сюда 1241 а мили между Ньюкаслемъ и 
Эдинбургомъ, пройденныя въ 123 минуты. Это, разумеется, 
скорее чемъ милю въ минуту, особенно если принять въ раз- 
счетъ, что весь пробегь длился немногимъ более двухъ часовъ.

До сихъ поръ пассажиры третьяго класса совершенно не 
принимались въ разсчетъ, но затемъ компанш нашли выгод- 
ннмъ для себя обратить внимаше на ихъ удобства, и вскоре 
появились скорые поезда для пассажнровъ всехъ трехъ клас­
совъ. Такъ сталъ ходить Л е т у ч ш  Ш отландецо. который 
по скорости движешя все время превосходилъ движете по 
Западно-Прибрежной лиши, но былъ неудобенъ тЬмъ, что во- 
зилъ пассажнровъ только перваго и второго класса. Тогда-то 
Западно-Прибрежная лншя объявила, что поезда ея будутъ 
доходить въ Эдинбургъ въ 9 часовъ, а такъ какъ путь этотъ 
для паровозовъ очень труденъ, ибо лежитъ черезъ KyM6pieH- 
ешя высоты и, сверхъ того, на 7 миль длиннее, то паро- 
возамъ этой лпнш приходится ходить быстрее и работать 
усиленнее своихъ соперпиковъ. Но Большая Северная лишя, 
заслуженно прославившаяся быстротой своего движешя, не



хотела уступить, такъ что Восточно-Прибрежной ветви ея 
пришлось сократить время пробега между тйми-же пунктами 
съ 9 часовъ на 8 V2. Въ такомъ положенш конкурирующая 
лиши оставались въ течете месяца, когда Западно-Прибреж- 
ная лишя спокойно заявила, что ея поезда будутъ также во­
зить въ 8 V2 часовъ. И  вотъ закипела упорная борьба, въ 
которой соперники наносили другъ другу тяжелые и быстрые 
удары. Это была борьба гигантовъ, но велась она съ обеихъ 
сторонъ честно и благородно.

ПоЪздъ Занадно-Прибрежной лиши приходилъ въ Эдин- 
бургъ въ половине седьмого. Л ет\ч1 й  Ш отландецз Восточ­
ной лиши сталъ поэтому приходить въ столицу Шотландш 
въ шесть часовъ. Тогда поездъ Западно-Прибрежной лиши 
сталъ нробйгать все разстояше въ 8 часовъ, проходя участокъ 
между Эустоиомъ и Крю въ 1581;2 миль въ 178 минуть 
безъ всякой остановки —  вероятно, самый большой иробегъ 
подобнаго рода. Поезда Каледонской комианш, именно Северо- 
Западной лиши ея, стали тогда проходить 1 0 0 3Д мили между 
Карлайлемъ и Эдинбургомъ въ 104 минуты. Поезда Северо- 
Западной лиши после того стали проходить 90 миль пути 
между Престономъ и Карлайлемъ по Кумберлендскимъ высо- 
тамъ въ 90 минутъ, и необычайную быстроту эту трудно было 
превзойти, если только вообще она когда-либо будетъ превзой­
дена; вскоре поезда той-же компаши стали пробегать раз­
стояше между Эустоиомъ и Крю въ 167 минутъ вместо 178, 
какъ это было за несколько дней то того. Все это, вместе 
съ увеличешемъ скорости на другихъ участкахъ пути, при­
вело къ тому, что 13 августа Западно-Прибрежная линш 
также увеличила скорость движешя, причемъ поезда Северо- 
Восточной ветви проходили 205 миль въ 235 минутъ, а 
Большая Северная лишя достигла такой же, если ire большей, 
скорости, делая 393 мили въ 323 минуты. Несколько миль на 
этой/ дороге поезда пробегали со скоростью 76 миль въ часъ.

Для того, чтобы достигнуть этой необычайной скорости, 
пришлось до последней возможности уменьшить грузъ по-



ездовъ и сократить, а то и вовсе уничтожить время остано- 
вокъ. Но расходы были слишкомъ велики, движеше не при­
носило выгоды ни удобствомъ своимъ, ни деньгами, и предъ 
этой необходимостью пришлось склониться соперничающим!, 
компашямъ. Если, однако, припомнить, что на Большой Се­
верной лиши поезда ежедневно ириходятъ въ Грентемъ, про­
бегая 105 V4 миль въ 115 минутъ, т. е. почти милю въ 
минуту, и что на Северо-Западной линш поезда ходятъ со 
среднею скоростью 55 миль въ часъ, то нельзя не признать, 
что паровозъ вполне оправдалъ пророчество Джорджа Сти­
венсона, которое онъ изрекъ, когда строилъ Блетчер а, а 
именно, что скорость паровоза можетъ быть увеличиваема без­
гранично.

Несколько летъ тому назадъ Диконъ предсказалъ въ од- 
номъ американском!, журнале, что 100 миль въ часъ— вотъ 
скорость будущихъ курьерскихъ поездовъ, предположивъ, что 
пассажиры откажутся отъ роскошных!, кунэ, отъ сиальныхъ 
и обеденныхъ вагоновъ. Но последнее обстоятельство пока 
представляется сомнительным!..

Но быстрота вовсе не представляетъ монополт одних!, 
северныхъ линш. Друпя комиаши, помимо Восточной и За­
падной Прибрежной лиши, также отличаются скоростью своихъ 
ноездовъ. Такъ, напримеръ, Летаю щ гй Голландецг Главной 
Западной линш ежедневно пробегаетъ 77*/4 мнль между Лон­
доном!. н Суиндономъ въ 87 минутъ, а Акуорсъ утверждает!, 
со словъ заведывавшаго поездами инспектора, что знаменитый 
паровозъ этой линш Лордъ Острововъ, работавппй на ней 
съ 1851 года, провозилъ поездъ между Суиндономъ и Лон­
доном!., т. е. те-жс 77V 4 мили, въ 72 минуты.

Некоторые изъ старыхъ паровозовъ ходили очень хорошо. 
Акуорсъ уверяетъ, что паровозъ, ходивипй между Бристо- 
лемъ и Эксетеромъ и нмевнпй девятифутовыя движупця ко­
леса—  давно вымершш типъ паровозовъ —  много летъ тому 
назадъ спускался но крутому склону со скоростью 80 миль 
въ часъ, чего мы не знаемъ даже въ настоящее время. Наи­



большая быстрота, достигнутая во время описанныхъ состя- 
зашй между обеими шотландскими лишями, не превышала но- 
видимому 67 миль въ часъ, хотя весьма возможно, что въ 
этомъ отношенш большое значеше им!>лъ грузъ поезда. Акуорсъ 
самъ, говорятъ. совершилъ наиболее быструю и опасную по­
ездку. Онъ отправился на Голлаидцгъ изъ Педдингтона въ 
11 ч. 46 м. и, встрйтивъ обратный но'Ьздъ въ Суиндоне, 
вернулся назадъ въ 2 ч. 45 м., пробйжавъ, такимъ обра­
зомъ, 154 ‘ ,2 мили въ 177 минутъ, причемъ 5 минутъ при­
ходится на остановку. Путь, повидимому, доступнее въ на­
правлены къ Лондону, такъ что но немъ можно проходить 
милю за милей но 60 миль въ часъ. Хронографъ указывалъ 
56 V 2— 58 секундъ для мили, между темъ какъ въ обрат- 
номъ направлены къ Суиндону онъ указывалъ 3 4 V 2 мили 
въ 34 минуты. Наклонъ пути, безъ сомнешя, имеотъ боль­
шое значеше въ вопросе о скорости. Дороги Мидленда по 
своимъ крутымъ склонамъ принадлежать къ самымъ труднымъ 
во всей Англы, темъ не менее превосходные паровозы этой 
линш пробегаютъ съ тяжелымъ грузомъ вагоновъ 993/4 мили 
до Лейстера въ 128 минутъ. Принимая въ разсчетъ крутыя 
высоты, на которыя приходится взбираться локомотиву для 
того только, чтобъ снова спуститься въ низину, нельзя не 
признать, что подобная быстрота движешя не уступаетъ зна- 
менитымъ пробегамъ наровозовъ Главной Северной лины.

Упранлеше какой-нибудь большой железнодорожной лиши 
представляетъ въ настоящее время (гЬчто вроде небольшого 
государства. Сэръ Джорджъ Финдлей, главный управляющей Се­
веро-Западной К 0, докладывалъ въ 1892 году Коммиссш Труда, 
что капиталъ, затраченный на англыеюя железный дороги, до- 
стигалъ въ это время громадной суммы въ 897.000.000 
фунтовъ. что въ годъ выручается около 80.000.000 фунтовъ, 
и что более половины этой суммы, а именно 43.000.000 
выплачивается въ качестве жалованья, причемъ на всехъ ли- 
шяхъ работаетъ около полмиллюна людей.

Вотъ какихъ необмчайныхъ размеровъ достигло развийе
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железныхъ дорогъ, а ведь паровозъ именно и составляетъ 
самую душу ихъ. Стивенсонъ двинулъ его, такъ сказать, по 
прямому пути, по которому онъ н двигается съ тъхъ поръ, 
и за свою громадную скорость движешя, за силу, съ которой» 
онъ передвигаетъ грузы, и за крепость и красоту постройки, 
вполне заслуживаетъ назвашя одного изъ чудесъ света,



ГЛ А ВА  I.

..Комета появляется".

„Если-бъ только можно было достигать до места быстрее, 
я бы устроилъ свои д4ла получше".

Такъ въ 1810 году мочталъ Генри Вель изъ Глазго. 
Это былъ даровитый и предпршмчивый человекъ, устроившш 
нъ Геленсборо на Клайдё отель и купальное заведете. Но 
онъ нуждался въ болыпемъ числе посетителей и ломалъ себе 
голову, придумывая, какъ-бы облегчить публике возможность 
посещать эту местность. Онъ завелъ сперва лодки, приводимыя 
въ движете лопастями, управляемыми рукой, но неудачно. 
Ташя присиособлетя были въ ходу за несколько лётъ до 
того, хотя возможно, что онъ ничего не зналъ объ этомъ. 
Нстор1я разсказываетъ, будто лодки съ такими-же лопастями 
въ виде колесъ. приводимыхъ въ движете быками, употреб­
лялись древними египтянами. Но возможно, что это только 
предпожеше. Говорятъ, что римляне и китайцы имели так1я-же 
лодки, колеса которыхъ приводились въ движете людьми или 
животными— у китайцевъ, очевидно, исключительно людьми.

Такое-же судно, повидимому, подвергалось испытанш на 
Темзе въ Х У I I  столетш; было-ли это известно Белю или 
нетъ, во всякомъ случае опыты его съ такимъ-же судномъ 
оказались неудачными. Что тутъ было делать?

Онъ решилъ построить паровую лодку. На первый взглядъ, 
повидимому, нетъ никакой связи между куианьемъ и паро- 
ходомъ, но несомненно, что обладаше купальнымъ отелемъ 
было причиной, почему Вель принялся строить пароходъ и,



такимъ образомъ. сталъ первымъ человйкомъ въ Англш. упо- 
треблявшимъ его для общественныхъ и торговыхъ целей. Это 
было довольно забавное судно. Труба его стояла косо и упо­
треблялась въ качестве мачты, выкидывая въ то-же время 
густые клубы дыма. Но судно оказалось удачнымъ и ходило 
въ среднемъ по 5 миль въ часъ. Оно ползало вверхъ и внпзъ 
по реке, и какъ-бы тамъ ни было, однако, все-же надоумило 
добрыхъ людей того времени, что паръ можно применить и 
къ мореплаванш. Судно называлось Ком ета вовсе не потому,

Пароходъ „Комета" 1811 года.

чтобы, по мнешю собственника его, оно напоминало этотъ бле- 
стящш метеоръ, а просто оттого, что, какъ говорилъ Бель, 
„оно было построено и закончено въ тотъ-же самый годъ, 
когда появилась комета".

„Что побудило васъ построить пароходъ?", могъ-бы спро­
сить Беля кто-нибудь изъ его друзей въ то время, какъ, 
стоя на берегу, они наблюдали Комету, которая плескала 
но воде своими лопастями въ виде лопатъ.

„Отчасти меня побудили къ тому опыты Миллера, отча­
сти письмо Фультона. Вы знаете, что Фультонъ съ успехомъ 
пускалъ своего 1\лермоиа въ Америке. Онъ былъ здесь для



переговоровъ съ Симингтономъ, который, какъ вы помните, 
держалъ пароходъ на Форсъ-Клайдскомъ канале; кроме того, 
онъ писалъ мне. спрашивая о машпнахъ и прося навести 
справки о лодкахъ Миллера, а также прислать ему чертежи “ .

„Ну, и что-же вы сделали?"
„А  я послалъ; но когда онъ ответилъ мне иотомъ, что 

построилъ по чертежамъ паровую лодку, которая, правда, по­
требовала впоследствш некоторыхъ усовершенствован!!!, то я 
подумалъ: какъ глупо посылать свои разсуждешя за границу, 
а не пытаться осуществить ихъ здесь у себя".

„Игакъ, вы построили К о м е т у iu
„Такъ точно; я сдЬлалъ несколько моделей, пока не до­

бился удовлетворительныхъ результатовъ, и когда убедился, 
что мыслимое осуществимо, то заключилъ контракте съ фир­
мой Джонъ Уудъ и К 0 въ Портъ-Глазго, которая и построила 
мне эту лодку, а я уже приспособилъ къ ней, какъ вы ви­
дите, машину и лопасти. Джонъ Робертсонъ построилъ ма­
шину; но взойдемте на борте, и вы сами увидите ее“ .

Такъ и сделали наши воображаемые собеседники и, всту- 
пивъ на борте К о м еты , они познакомились съ ея меха­
низмом!.. Это было маленькое судно всего 40 футовъ въ дли­
ну, 101 2 въ ширину и вместимостью едва въ 25 тоннъ. 
Топка была выложена кирпнчемъ; котелъ, вместе съ распо- 
ложеннымъ позади его механизмомъ, находился на одномъ 
конце судна, а не въ середине, какъ это бываете теперь. 
За то труба торчала по средине въ косомъ направленш и 
вполне отвечала своему назначешю— служить мачтой и нести 
паруса. Но будемъ продолжать напгь воображаемый разговоръ.

„ Взгляните на машину,— говорите своему другу Воль.—  
Какъ видите, у насъ одинъ только цилиндръ. Поршень при- 
крепленъ рычагомъ къ валу съ болынимъ зубчатымъ коле- 
сомъ, которое, цепляясь за пару другихъ зубчатыхъ колесъ 
на осяхъ лопастей, заставляете ихъ двигаться".

„Ну, а лопасти?"
„Вы  видите два прибора съ каждой стороны съ лопа­



стями; каждая лопасть напоминаетъ лопату. Но, кажется, 
ихъ придется переменить и устроить вместо нихъ колеса11.

Бель выполнилъ свое усовершенствоваше и въ скоромъ 
времени придумалъ лопастный колеса более удобной формы. 
Съ такимъ усовершенствовашемъ и съ новой машиной К о ­
мета проходила б— 7 миль въ часъ. Но еще до того пи- 
воваръ Хютчисонъ построилъ другую лодку, гораздо боль- 
шихъ размгЬровъ, чймъ К''омета, съ машиной въ 10 лоша- 
диныхъ силъ, между темъ какъ машина К о м еты  равнялась 
всего только тремъ. Этотъ пароходъ проходилъ V* миль въ 
часъ, и пройздъ на немъ обходился въ три раза дешевле, 
чймъ въ экипаже.

Новость о томъ, что по Клайду ходятъ пароходы, бы­
стро распространилась, и пароходы стали появляться и на 
другихъ англшскнхъ рЬкахъ. Такимъ образомъ уигЬхъ но­
вой попытки былъ обозпеченъ.

Но какимъ-же образомъ народилось паровое судно? Ведь 
Боль воспользовался чужими трудами, и его судно, конечно, 
не было первымъ пароходомъ, хотя и нГ.ть сомнешя, что въ 
Англш оно первое стало перевозить пассажировъ. Въ дей­
ствительности, такъ-же, какъ и надъ локомотпвомъ, надъ изо- 
бретешемъ парохода работало несколько умовъ. Въ числе 
первыхъ изобретателей его главное место принадлежите Па­
трику Миллеру изъ Дельсуинтона и Уильяму Симингтону изъ 
Уенлокхедскихъ копей. Симингтонъ действительно, говорятъ, 
построилъ первое удачное паровое судно въ свете. Оно на­
зывалось Ш арлота /lyudecs и еще въ 1802 году иро- 
букснровало две баржи въ 140 тоннъ, обе на разсто- 
яше 19х!ч миль, въ 6 часовъ при снльиомъ противномъ 
ветрЬ. Оно было построено при благосклонномъ покровитель­
стве лорда Дундесъ и первоначально назначалось для про­
вода судовъ по Форсъ-Клайдскому каналу, но собственники 
канала воспротивились новому способу передвижении изъ опа- 
cenia, какъ бы производимое колесами волнеше не повредило 
каналу. Ш ар ло ту  Ахндесъ. несмотря на успешный йены-



Tania, вытащили на берегъ и обрекли на сломъ. Но Фуль- 
тонъ и Бель оба ознакомились съ ней, и мы можемъ смело 
предположить, что это знакомство не осталось безъ поел!,д- 
ствш для ихъ будущей деятельности. Машина Ш арлоты  
Дундесъ принадлежала къ тину машинъ двойного дЬйств1я, 
введеннаго Уаттомъ. Колесо помещалось на корме, и мы зна- 
емъ, что лодки съ подобнаго рода расположешемъ колесъ упо­
требляются и до сихъ поръ въ некоторыхъ случаяхъ. Такъ, 
Ieppoy построилъ такое судно въ 1892 г. для плавашя по 
мелкимъ рекамъ и лагунамъ на западномъ берегу Африки, 
такъ какъ винтовое судно постоянно путалось-бы своимъ вин- 
томъ въ водоросляхъ.

Такимъ образомъ мы можемъ утверждать, что Ш арлота 
Дундесъ являлась „первымъ когда-либо построеннымъ и удач- 
иымъ паровымъ судномъ". Это такъ-же несомненно какъ и 
то, что оно обязано своимъ успехомъ Уильяму Симингтону. 
Но усиЬхъ, какъ Симингтона, такъ и последующнхъ изобрЬ- 
тателей, сталъ возможнымъ благодаря лишь открьшямъ и усо- 
вершонствоватямъ, сделаннымъ Джемсомъ Уаттомъ. Опыты 
предпринимались и до Симингтона. Такъ, если верить испан­
скому королевскому отчету, некто Бласко-де-Гарай показывалъ 
паровое судно въ 1543 г. въ Барселоне. Въ этомъ судне 
имелся большой чанъ съ кипящей водой и пара колесъ по 
бокамъ. Мнешя некоторыхъ были въ пользу этого открытая, 
и Бласко получилъ награду, но открьте свое онъ хранилъ 
въ секрете, и оно умерло вместе съ нимъ. Затемъ, говорятъ, 
маркизъ Уорстеръ изобрелъ въ 1655 г. нЬчто вроде па­
рового двигателя. Далее, Джонатанъ Хёль взялъ въ 1736 г. 
патентъ на паровое судно съ лопастями; а въ числе различ­
ныхъ изобретателей въ Англш, Францш и Америке былъ мар­
кизъ Жоффруа, показывавший въ Лдоне въ 1783 году уст­
роенный имъ иароходъ. Наконецъ въ 1787 г. Патрикъ Мил- 
леръ, говорятъ, взялъ въ Англш патентъ на лопастныя ко- 
'леса. Миллеръ былъ джентльмепъ изъ Дельсуинтона въ Дум- 
фришайре, удаливппйся на покой и интересовавшшся меха-
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никой. Оиъ дЬлалъ опыты съ лопастными колесами и пытался 
также усовершенствовать кораблестроение. Вначале колеса при­
водились въ движете людьми; въ одинъ прекрасный день 
лодка Миллера съ парой колесъ, изъ которыхъ каждое при­
водилось во вращеше человЪкомъ, вступила въ состязаше съ 
таможенной лодкой, причемъ оказалось, что для вращешя ко­
лесъ требуется более сильный двигатель, чемъ человечесшя 
руки. Вотъ тутъ-то и родилась или, вернее, возродилась 
мысль о паровомъ судоходстве. У  Миллера въ качестве учи­
теля при сыновьяхъ жилъ некто Тейлоръ, часто принимавппй 
учасие въ опытахъ съ его лодками. Говорятъ, Тейлоръ вну- 
шилъ ему мысль применить къ своему судну паръ, но Мил- 
леръ, будто-бы, сомневался въ практичности этого двигателя. 
Какъ-бы тамъ ни было, онъ, наконецъ, решился испытать 
его, такъ что въ летите дни 1787 года предмета этотъ не­
однократно обсуждался въ Дельсупнтоне. Тейлоръ сообщилъ 
обо всемъ этомъ Симингтону, съ которымъ, повидимому, на­
ходился въ дружбе, хотя не совсемъ ясно, не думалъ-ли 
тотъ самостоятельно о применены паровой силы. Во всякомъ 
случае, въ октябре 1788 года опытъ былъ произведешь на 
Дельсуинтонскомъ озере. При этомъ присутствовалъ маль- 
чикъ, впоследствш лордъ Врохемъ, присутствовалъ также Ро- 
бертъ Бернсъ, изъ чего видно, что опытъ заиптересовалъ 
очень многихъ. Онъ, повидимому, увенчался уснехомъ, такъ 
что въ следующемъ году было построено судно большихъ раз- 
меровъ, испытанное опять-таки съ некоторымъ успехомъ на 
Форсъ-Клайдскомъ канале. Но Миллеръ, вследств1е-ли того, 
что истратилъ, по его мнешю, на эти опыты много денегъ 
(Карлайль уверяешь, будто Миллеръ убилъ на это предщия’пе 
и свою жизнь, и состояше и умеръ иищимъ и съ разбитымъ 
сердцемъ), или-же потому, что удовлетворился достигнутыми 
результатами, оставилъ всямя далыгЬйпи'я попытки. Возможно, 
что онъ не виделъ возможности применить свое открьте на 
деле. Такъ это или не такъ, но развито парового судна не 
подвинулось впередъ ни на шагъ, пока Симингтонъ съ по-
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мощью лорда Дундесъ не приступилъ къ своимъ опытамъ. 
Руссель думаетъ, что изобретешемъ парового пароходства мы 
обязаны совокупнымъ усшиямъ этихъ трехъ лицъ. „Создаме 
парового судна,— говорить онъ,— слишкомъ гигантскш под- 
вигъ, чтобы быть по силамъ одному человеку, оно явилось 
благодаря одному изъ тЬхъ счастливыхъ сочетанш, въ кото­
рыхъ отдельный лица являются не более какъ орудьями, вы­
рабатывающими каждое свою часть въ великой системе. соз­
дать которую не сумЪлъ-бы ни одинъ изъ нихъ". Къ этимъ 
тремъ изобретателямъ с.тЬдуетъ, однако, причислить англи­
чанина Генри Беля и американца Роберта Фультона, которые 
подвинули великое предпр!я™ настолько, что обезпечили ему 
верный усп'Ьхъ. Лодка Миллера имела два кузова, между 
которыми двигались лоиастныя колеса. Симингтонъ помост и лъ 
свое колесо на корме, а Бель— по бокамъ судна.

„Э-э, она пойдетъ работать!" говорили, вероятно, зри­
тели, наблюдая, какъ странное судно Ш а р л о тта  Дундесъ 
съ своими двумя рулями тянуло но каналу баржи. „Э-э, она 
пойдетъ работать: только заведываюшдй каналомъ но позволить 
ей; они думаютъ, что волнеше, производимое колесами, смоетъ 
'откосы берега!"

„Ну, такъ я выполню то-же самое въ другомъ месте, 
где мнё не станутъ мешать,— замЪтилъ другой.— У  насъ въ 
Америк^ не такъ боятся за берега своихъ р4къ“ .

Челов'Ькъ, въ уста котораго мы влагаемъ эти слова, а 
который, безъ coMiitnifl, наблюдалъ съ берега, какъ по ка­
налу плыла Ш а р л о тта  Дундесъ, былъ Робертъ Фультонъ. 
Онъ вместе съ свонмъ товарнщемъ Лпвпнгстономъ пользуется 
въ Соединенныхъ Штатахъ славой изобретателя иароходовъ.

Вотъ вкратце исторгя парохода. Не упуская изъ виду 
того, что было сделано другими, мы видимъ, что Миллеръ, 
Тейлоръ и Симингтонъ, воспользовавшись изобретенной Уат­
томъ паровой машиной, изобрели паровое судоходство; но, 
узнавъ кое-что объ ихъ опытахъ, Фультонъ въ Америке и



Бель въ Англш обезпечили за этимъ открьтемъ успйхъ. Но 
«осл'Ьдуемъ за Фультономъ въ его прнключешяхъ.

ГЛАВА  П.

По малымъ водаглъ.

„Я-бы не рискнулъ потратить свои деньги на эту штуку".
„ Я  тоже. Она не принесешь никакой выгоды".
„Я  такъ полагаю, что она лопнешь еще до наступлешя 

вечера".
„Пожалуй. Но вотъ она начинаетъ ворочаться".
Шсколько минутъ спустя насмешливое выражеше на ли- 

цахъ зрителей сменилось выражешемъ изумлешя. Судно пошло 
по воде точно живое и быстро удалялось отъ пристани.

„Какъ странно. Штука-то удалась".
„Да, какъ видно".
Наши зрители продолжали зевать на судно, которое дви­

галось ио воде, какъ вдругъ среди собравшейся толпы раз­
дались крики восторга и рукоплескашя „Штука несомненно 
удалась". Толпа собралась посмотреть на испыташе Клер- 
моиа, перваго парового судна въ Америке. Мысль Фультона 
оказалась успешной, и онъ вместе со своимъ товаршцемъ 
Ливингстономъ, по имени поместья котораго было названо 

' судно, построилъ удовлетворительный иароходъ въ Америке 
за пять летъ до того, какъ Ком ета появилась въ Англш. 
ТЬмъ не монее машина Клермона была сделана въ Англш 
у Бультона и Уатта, и даже машинисты съ этого завода 
помогали ставить машину. Бшграфъ Фультона Кольдснъ опи­
сываешь это испыташе следующими словами: „Настроеше не- 
вЬрующихъ изменилось въ несколько минутъ,—  не успело 
судно пройти четверть мили, какъ самые недоверчивые были 
обращены. ВсякШ, кто, разсматривая эту дорогую-;машину, 
<1ъагодарнл'ь Бога, наделившаго его достаточною мудростью,

4*



чтобы не тратить деньги на подобная пустыя затеи, изменилъ. 
свое MHtHie въ моментъ, когда судно тронулось съ верфи и 
пошло полнымъ ходомъ; улыбка сожалЪшя сменилась выра- 
жешемъ удивлешя; глумлешя нев1'.ждъ, не обладающихъ до- 
статочнымъ смысломъ и тактомъ, чтобы подавить свои пре­
зрительный насмешки и глупыя шутки, были заглушены въ 
одно мгновенье всеобщимъ изумлетемъ, и оне должны были 
смолкнуть, когда торжество renin вызвало изъ устъ неверую­
щей толпы, собравшейся на берегахъ, крики и возгласы по-

Первый пароходъ Фультона 1803 года.

здравлешя и одобрешя". Сцена эта происходила на славной 
реке Хедзонъ, по которой судно совершило несколько рейсовъ 
между Нью-1оркомъ и Элбени въ качестве пассажирскаго 
парохода. Рейсъ изъ Элбени въ Ныо-1оркъ судно совершало 
въ 32 часа, а обратно въ 30. Средняя скорость его движешя 
равнялась 5 милямъ въ часъ. Въ настоящее время пароходы 
проходятъ то-же разстояше въ 8 часовъ.

Въ то время судно это возбудило во всехъ чрезвычайное 
изумлеше. Кольденъ говорить, что какой-то господинъ, уви­
девши! его ночью на реке, описывалъ его какъ „чудовище, 
двигавшееся противъ ветра и течешя, извергая огонь и дымъ“ .



Далее онъ говорить: „съ другихъ судовъ пароходъ этотъ, 
когда шолъ по реке, казался чймъ-то страшнымъ. Первый 
пароходъ, подобно некоторымъ пароходамъ въ наши дни, 
отапливался сухими сосновыми дровами, вследств1е чего изъ 
трубы его подымался на высоту нйсколькихъ футовъ столбъ 
густого дыма, и всякШ разъ, какъ мешали дрова въ топкЬ, 
изъ трубы вырывалась туча искръ, которыя ночью представляли 
блестящее и великолепное зрелище. Этотъ необычайный светъ 
вначале привлекалъ внимаше матросовъ на всехъ судахъ. 
Они съ изумлешемъ наблюдали, какъ, несмотря на противный 
веторъ и течете, явлеше это подвигалось къ нимъ, и, когда 
становился слышенъ шумъ машины и колесъ, то мнопе при! 
виде страшнаго зрелища въ испуге прятались подъ палубу, 
друие торопились поскорее пристать къ берегу; находились и 
таые, которые, павъ ницъ, умоляли ПровидЬте охранить 
ихъ отъ этого страшнаго чудовища, которое разгуливаетъ 
по водамъ, освещая себе путь пламенемъ, имъ-же самимъ 
извергаемымъ“ .

Сравните это судно съ нынешнимъ пассажирскимъ паро- 
ходомъ, скользящимъ по воде въ 4— 5 разъ скорее, но съ 
меныпимъ шумомъ и дымомъ, освещая пространство электри- 
ческимъ светомъ, вырывающимся изъ оконъ его салоновъ.

Клермонъ имелъ въ длину 133 фута, въ ширину 18, 
а въ высоту 7. Цилиндръ его машины имелъ 24 дюйма въ 
поперечнике, а длина поршня равнялась 4 футамъ; лопастныя 
колеса были вначале слишкомъ велики и, вообще, слишкомъ 
глубоко зарывались въ воду. После исправления они, повиди­
мому, имели 15 футовъ въ д1аметре. Сила машины равнялась 
18 лошадннымъ, а вместимость была 160 тоннъ. ^

Фультонъ деятельно продолжалъ строить пароходы до 
самой своей смерти въ 1815 году. Между прочимъ онъ пы­
тался выстроить паровое военное судно, и труды его поль­
зовались такимъ уважешемъ, что обе палаты Соединенныхъ 
Штатовъ облачились по случаю его смерти въ трауръ. Дело 
его продолжалъ Отивенсъ, отецъ котораго окончилъ постройку



своего парохода за несколько недель до успешная испытан]'и 
Клермона. Отивенсъ пришелъ къ мысли, что корпусъ паро­
вого судна можно значительно усовершенствовать, придавъ 
ему бол1;е легмя очерташя. Стивенсъ, какъ разсказываютъ, 
довелъ скорость своихъ пароходовъ до 13 миль въ часъ, 
пользуясь при томъ машинами ийой конструкцш, ч Ьмъ машины 
Фультона. Машины первнхъ пароходовъ обыкновенно были 
снабжены качающимся рычагомъ. Знаменитая Ком ета пред-

Паромдъ Фультона „Клермонъ*.

ставляла именпо такой типъ, и построивши! ее Дженъ Роберт- 
сонъ впоследствш поместить ее въ Кенсингтонсшй музей. 
Такой качаюнцйся рычагъ или балансиръ работалъ, вращаясь 
на оси, помещаясь между поршнемъ съ одной стороны и 
передаточнымъ стержнемъ, прикреплоннымъ къ мотылю, съ 
другой. Такимъ образомъ одинъ конецъ его былъ прикрепленъ 
къ стержню поршня, а другой къ передаточному стержню, 
приводившему въ движете мотыль и колесо. Дальнейшими 
разытемъ этой машины является, повидимому, машина съ



боковымъ рычагомъ, которой пользовались главпымъ образомъ 
для морскихъ судовъ. Боковые рычаги, повидимому, пред­
ставляюсь ничто иное, какъ парную машину прежняго типа. 
Цилиндръ стали ставить въ вертикальномъ положены, а конецъ 
рычага связывался съ накрестъ расположеннымъ стержнемъ; 
отъ обоихъ концовъ этого стержня отходилъ передаточный 
стержень, приводивши! въ движете оба боковыхъ рычага ма­
шины. Эти рычаги двигались на осяхъ и, въ свою очередь, 
на другомъ конце связывались накрестъ расположенными стерж­
нями съ мотылемъ, двигавшимся наверху. Повидимому, цель 
подобной машины заключалась въ томъ, чтобы достигнуть оди­
наковая распределешя силы для обоихъ боковыхъ колесъ. 
Инженеры, строивпие морсшя суда, повидимому, ие сразу 
сообразили выгоду машины съ непосредственнымъ дМсшемъ, 
т. е. такой, въ которой поршень помощью одного только 
передаточнаго стержня приводить въ движете мотыль, а съ 
нимъ и колеса; возможно, что размеры и устройство нервыхъ 
пароходовъ не допускали подобной конструкцш. Въ  развиты 
паровоза машины съ прямымъ д'Ьйшнемъ, какъ мы видимъ, 
не появились и вовсе. Во всякомъ случай даже лучине паро­
ходы того времени, имели неуклюжую машину съ боковыми 
рычагами. Вотъ когда Фультонъ построилъ въ 1807 году 
своего Клермона, а Бель пустилъ по Клайду свою К о м ету , 
люди на обоихъ берегахъ Атлантическая океана увидели, что 
повое открыто пмеетъ будущность. Въ 1809 г. Акномо- 
дащ я бороздила уже воды великой реки Св. Лавренты, а 
два года спустя пароходъ поразилъ своимъ видомъ обитателей 
береговъ мощная Миссисипи. На Клайде вследъ за Кометой 
появилась въ 1813 г. Ели завета , которая превосходила 
своего предшественника размерами, хотя вместимостью рав­
нялась всего 33 тоннамъ; въ длину она имела 58 футовъ, 
а машина ея была въ 10 лошадиныхъ силъ. Ее строили 
тамъ-же, где К о м е ту , у У удъ и К °  въ Портъ-Глазго, подъ 
надзоромъ Томсона, принимавшая учаспе въ пЬкоторыхъ 
опытахъ Беля. Следующимъ шагомъ впередъ было появление



пароходовъ на Темзе. Все въ Англш тягот1;етъ къ Лондону, 
тяготеетъ, слгЬдовательно, къ нему и пароходство. Оставляя въ 
стороне разныя попытки, съ которыми связаны имена Дау- 
сона и Лауренса, мы встречаемъ Джорджа Додда, который 
въ 1813 или 1814 году первый привелъ свой пароходъ но 
морю съ Клайда на Темзу, пользуясь одинаково паромъ и 
парусами. Говорятъ, что Даусонъ имелъ пароходъ, ходившш 
въ 1813 г. между Лондономъ и Гревсендомъ, и что Лау- 
ренсъ привелъ свой пароходъ, ходившш по Северну, изъ 
Бристоля по каналамъ въ Темзу, но принужденъ былъ отвести 
его обратно, вследптае враждебнаго отношешя судовладель­
цев!). Разсказываютъ далее, что М ерж ори, построенная 
Уильямомъ Денни изъ Думбартона, въ 1815 г. пришла въ
6 дней пзъ Гренджмуса на Темзу, после того какъ ее купили 
каюе-то лондонше купцы. Какъ бы тамъ ни было, но имя 
Джорджа Додда, за его попытки и усилгя ввести паровое 
судоходство, занимаетъ въ этомъ отношенш высокое место, 
пожалуй, второе после Беля. Главной ареной его деятель­
ности была Темза, хотя, повидимому, онъ мечталъ о томъ, 
чтобы завести суда на море. Судно, которое онъ привелъ съ 
Клайда, называлось Глазго , а затемъ было переименовано 
въ Темзу. Оно имело 75 тоннъ, машина его была въ 14 или 
15 лошадиныхъ силъ, а лопастныя колеса достигали 9 футовъ. 
Судно несколько пострадало отъ бури въ Ирландскомъ море, 
вообще-же прошло благополучно, какъ это описано въ сочи- 
ненш Додда о пароходахъ. Иереходъ этотъ, совершенный веро­
ятно въ 1813 г., является порвымъ путешешиемъ парохода 
по морю, после того какъ пароходы появились уже на рЬкахъ. 
Развито парового судоходства совершалось столь быстро, что, 
по словамъ Додда, въ 1818 г. по Клайду ходило уже L8 
пароходовъ, по два на Тейе, Дунди, Корке, Тайне, Тренте, 
Мерси, четыре на Хембере, три на Iepe, шесть на Форсе, 
и предполагалось пустить два парохода между Дублиномъ и 
Холихедомъ. Возможно, что ихъ было больше, но указанные 
нами являются самыми главными. По Темзе ходило два



парохода, Лондонъ и Ричмондъ, между Лондономъ и Твикен- 
хомомъ, которые, но словамъ Додда, въ 5 м'Ьсяцевъ перевезли 
до 10.000 пассажировъ. Немудрено, что все судовладельцы 
обезпокоились. За этими пароходами появились на этой реке 
друпе. Величественный ходилъ до самаго Маргета и даже 
осмелился переплыть проливъ Па-де-Кале. Затемъ появились 
Регентъ и К ал ед о тя, которая имела две машины и плавала 
черезъ каналъ во Флиссингенъ. Далее Доддъ описываетъ паро­
ходъ, который ходилъ въ Маргетъ, делая ио 10 и даже 11 
миль въ часъ. Немудрено поэтому, что Бель высказалъ следую­
щее замечаше: „ Я  решаюсь утверждать, что исторгя не пред­
ставить намъ другого примера столь-же быстраго развиты 
торговли и цивилизацш, какое совершится подъ в.шппемъ 
парохода". Ричмондг представлялъ небольшое судно въ 15 
тоннъ и 17 лошадиныхъ силъ. Пароходъ этотъ былъ постро- 
онъ у Модели и Фильдъ въ Лондоне и является поэтому 
первымъ пароходомъ, ностроеннымъ на Темзе. Онъ дЬлалъ 
рейсы между Лондономъ и Рнчмондомъ. Въ следующемъ году 
построили у Модели Регента въ 112 тоннъ и 42 лоша­
диныхъ силы, который долженъ былъ ходить между Лондономъ 
и Маргетомъ; а въ 1817 г. эта знаменитая фирма построила 
три паровыхъ судна, въ томъ числе пароходъ Квебека въ 
500 тоннъ и 100 лошадиныхъ силъ, предназначенный для 
Квебека и Монтриля. Оъ техъ поръ они построили сотни 
паровыхъ судовъ, въ томъ числе несколько громадныхъ винто- 
выхъ броненосцевъ въ 20.000 лошадиныхъ силъ.

Доддъ, къ сожалешю, хотя поработалъ такъ много надъ 
установлешемъ парового судоходства, но нзвлекъ изъ этого 
никакихъ выгодъ для себя и, подобно многимъ другимъ заме- 
чательнымъ людямъ, впалъ, повидимому, въ бедность. Сле- 
дующимъ человекомъ, прославившимъ себя въ деле развитая 
паровыхъ судовъ, былъ кажется Дэвидъ Непиръ. Руссель 
уверяетъ, что въ промежутокъ отъ 1818 до 1830 г. „онъ 
сдЬлалъ для усовершенствовашя пароходства более, чемъ 
кто-либо другой". На своемъ пароходе Робъ-Рой вмести­



мостью въ 90 тоннъ и съ машиной въ 30 лошадиныхъ силъ, 
онъ плавалъ между Гринокомъ и Бельфаетомъ. Разсказываютъ, 
что однажды въ дурную погоду онъ нарочно отправился на 
нарусномъ судне, ходившемъ между этими двумя портами 
(переходъ требовалъ иногда целой недели, а теперь совер­
шается на пароходе въ 9 часовъ), съ целью внимательно 
разсмотреть действ1е волнъ на судно во время бури. Убедив­
шись, что подобный переходъ не составить для парового 
судна никакого затруднешя, онъ двинулъ въ путь своего

Виптовой пароходъ Эриксона „Робертъ Стоктонъ".

Робг-Роя. Онъ производить также опыты съ целью опре­
делить лучшую форму корпуса для судовъ и, независимо отъ 
Стивенса въ Америке, пришелъ къ убежденш, что для паро­
хода выгоднее иосъ въ виде клина, а не округленный какъ 
у нарусныхъ судовъ.

Въ 1819 г. онъ пустилъ ходить Тальбота по каналу 
между Дублинимъ и Холихедомъ. Судно было построено у 
Ууда и К "  п представляло въ то время наиболее совершенный 
типъ парохода. Оно имело 2 машины по 60 лошадиныхъ 
силъ каждая, а вместимость его равнялась 150 тоннамъ. За



нимъ послкдовалъ Айвенхо, а съ 1821 г. на пароходахъ 
стали правильно возить почту.

Длина паровыхъ судовъ постепенно возрастала, между тгЬмъ 
какъ ширина не увиличивалась соответственно длине. Строи­
тели этихъ первыхъ судовъ вначале не представляли себе, 
что для пароходовъ было бы выгоднее и удобнее принять 
другую форму корпуса. Дэвидъ Непиръ изменилъ носъ, а 
друпе постепенно увеличили длину парохода. Лишь постепенно 
выяснилось, что для парохода выгоднее иная форма корпуса, 
чемъ для паруснаго судна, такъ какъ приводящая его въ 
движете сила действуете вдоль киля судна, а не съ раз- 
личныхъ сторонъ, какъ у парусныхъ судовъ. Сверхъ того 
выяснилось, что наилучшая форма для парохода является 
наилучшей и для быстроходныхъ парусныхъ судовъ. Руссель 
держится того мнешя, „что быстрый шкуны, катера и яхты 
ио форме приближаются более къ пароходу, чемъ какой-либо 
другой классъ парусныхъ судовъ. Во всякомъ случае скорость 
парохода находится въ большой зависимости отъ его формы 
и отъ его машины, и въ этомъ-то отношенш усовершенство­
вание парохода многпмъ обязано Дэвиду Непиру.

Итакъ пароходы вышли изъ устьевъ рекъ и стали бороз­
дить прибрежныя моря Брнтанш. Имъ предстояло теперь 
шагнуть въ открытый океанъ. Кто-же сделаете этотъ шагъ?

ГЛ А В А  III.

Въ открытомъ океанЪ.

Почему-бы Главной Западной железнодорожной линш не 
оканчиваться въ НьюЛорке?

Мысль эта принадлежала Брюнелю и послужила главвымъ 
толчкомъ для развится Трансатлантическая пароходства. Брю­
нель служилъ инженеромъ на Главной Западной лиши же- 
лезныхъ дорогъ и мечталъ о томъ, чтобы эта железнодорож-



пая лгппя оканчивалась не въ Бристоле, но чтобы она пе­
рекинулась черезъ океанъ и утвердилась-бы другимъ концомъ 
въ великомъ американскомъ городе. Впрочемъ не одинъ Брю­
нель мочталъ и работалъ надъ осуществлешемъ этой мысли, 
ибо честь иерваго плаватя черезъ Атлантическш океанъ при- 
падлежитъ американскому пароходу Саванна, который впро­
чемъ нельзя вполне назвать пароходомъ. Шкто Скарбороу 
изъ Саванны, гавани штата Георгш, купилъ парусное судно 
вместимостью въ 300 тоннъ и въ 100 футовъ длиной, привелъ 
ого въ 1812 году въ Нью-1оркъ и снабдилъ его машиной, съ 
тЬмъ, чтобы оно совершало правильные рейсы между этими 
двумя городами. Намъ неизвестно, по какой причине онъ 
пзменилъ свое намеренно и послалъ его въ Европу. Однако, 
онъ не решился положиться исключительно на наръ и при- 
способилъ машину такъ, что лопастныя колеса можно было 
складывать на палубе въ случаяхъ, когда они являлись без- 
полезными. Въ мае следующая года судно направилось въ 
Ливерпуль, являясь какъ-бы предтечей могучаго флота вели- 
чественныхъ судовъ, последовавшихъ вскоре за нимъ. Судно 
это достигло Мерси на 25 день, между темъ какъ въ наше 
время пароходы проходятъ этотъ путь въ 6 дней. Паромъ 
оно пользовалось въ течете 18 дней, причемъ колеса не­
сколько разъ въ течеше пути складывались на палубе, что 
требовало каждый разъ не более получаса. Вероятно это де­
лалось всякш разъ, когда дулъ попутный ветеръ, для того, 
чтобы сберечь топливо, которое состояло изъ сосновыхъ дровъ. 
Повидимому Скарбороу былъ неудовлетворенъ своей попыткой, 
такъ какъ, не успёвъ продать свое судно въ Poccin, куда 
оно ходило, онъ привелъ его обратно въ Америку, где съ 
него сняли машину, такъ что оно закончило свои дни въ ка­
честве паруснаго судна.

Следующая попытка въ этомъ роде была предпринята 
изъ Англш. Небольшая паровая яхта Соколе въ 175 тоннъ 
отправилась въ 1824 г. въ Индио, но шла большую часть 
пути подъ парусами. Въ следующемъ году Предпр1япш ,



построенное у Модели и Фильда, совершило переходъ подъ 
парами изъ Лондона въ Калькутту въ 113 дней, причемъ 
10 дней было потрачено на остановки въ разныхъ портахъ. 
Это было судно въ 500 тоннъ, 122 фута длиной и 27 ши­
риной и съ машиной въ 240 лошадиныхъ силъ. Затемъ 
Рояль-J ильманз, выйдя изъ Квебека, совершилъ въ 1831 
году переходъ черезъ Атлантическш океанъ въ 26 дней, идя 
большей частью подъ парами. Бъ 1835 г. пароходы Унль- 
кокса и Эндерсона стали совершать рейсы въ Америку, и 
предщшгпе это впослйдствш расцвело въ знаменитую компа- 
нш Восточнаго и Полуостровнаго пароходства. Въ 1835 г. 
океанъ пересекли два парохода —  Cupiycz и Грейтъ- 
И йстериъ, послйднш въ 14 V 2 дней. Мечта Брюнеля осу­
ществилась, и въ 1836 г. ему удалось составить компашю 
главнаго Западнаго пароходства, которой принадлежалъ боль­
шой пароходъ, носившш имя компанш (Грейтъ-Ийстернъ). 
Вместе съ темъ на то-же поприще выступили друйе, именно, 
фирма Лэрдъ изъ Биркенхеда, а въ то-же время основалась 
компашя Американско-Британскаго пароходства, которая npio- 
брела выстроенный на Темзе пароходъ Cupiycz и снарядила 
его въ путь. Главнымъ двигателемъ въ этомъ предщнятш, 
говорятъ, былъ Мекгрогоръ Лэрдъ. Онъ убедился въ пригод­
ности пароходовъ для судоходства по морямъ и рекамъ во 
время экспедицш на Ннгеръ въ 1832— 1833 году и совре- 
мени возвращешя своего деятельно ироводилъ мысль объ 
установлении пароходнаго сообщешя между Великобриташей 
и Америкой.

Cupiycz оставилъ Коркъ 5 апреля и прибыль въ Ныо- 
1оркъ спустя 18 дней. На пароходе было всего 7 человекъ 
пассажировъ; по пятамъ его последовалъ Брюнелевъ Грейтъ- 
И й с т е р т , вышедпнй изъ Бристоля спустя три дня после 
него. Оба парохода были встречены восторженными криками 
громадной толпы, собравшейся на берегу въ моментъ ихъ при- 
бьшя. Плаваше обоихъ пароходовъ выяснило съ несомнен­
ностью, что паровое судоходство по Атлантическому океану



вполне возможно. Вдобавокъ они сократили время перехода 
въ половину нротивъ ирежняго. Вь наше время срокъ этотъ 
сократился въ четыре раза. Cupiycz въ среднемъ дЪдалъ 
но 161 мили въ день, т. е. немного менёе 7 миль въ 
часъ. Вообще пароходъ этотъ былъ построенъ и предна­
значался для рейсовъ между Лондономъ и Коркомъ, между 
т’Ьмъ какъ Грэйтъ-И йстернъ былъ ностроенъ именно для 
плавашя по океану и иревосходилъ Cupiyca рззмерами и 
силой. Въ среднемъ онъ проходилъ 208 миль въ день или 
отъ 8 до 9 миль въ часъ. Обратное плаваше оба парохода 
совершили быстрЬе, такъ что Гр эй тъ - И й сте р т  проходилъ 
въ среднемъ 213 миль. Машины Грэш по-Ц истерна были 
съ боковыми рычагами и построены у Модели и Фильдъ въ 
Лондоне. Цилиндры им'Ьли 73V2 дюма въ доаметре, а стержни 
поршня были длиною въ 7 футовъ. Д1аметръ колесъ былъ 
не менее 383/4 футовъ, а паръ разводился въ четырехъ 
котлахъ. Вместимость этого парохода была 1.340 тоннъ, наи­
большая для судовъ, когда-либо построенныхъ у Модели, а 
машина равнялась 750 лощадинымъ спламъ. Пароходъ этотъ 
соверншлъ много рейсовъ черезъ Атлантическш океанъ, при­
чемъ самый быстрый переходъ былъ совершенъ въ 12 дней 
7 V 2 часовъ. Различ1е въ потребленш угля было весьма зна­
чительное. Такъ въ первое плаваше пароходъ сжегъ 650 
тоннъ угля, между темъ какъ на возвратномъ пути на 260 
топнъ меньше. Несомненно это объясняется темъ, что судно 
на возвратномъ пути пользовалось ветромъ. Собственники 
обоихъ пароходовъ вскоре начали строить новые. Такъ, соб­
ственники Грэйтъ-Ц истерна заложили Великую Бр и та-  
нйо, а собственники Cupiyca Британскую  Королеву, колеса 
которой имели 31 футъ въ д!амотре, а размеры поршней, такъ-же 
какъ у Грэйтъ-И йстерна, 7 футовъ. Машины ея по силе 
равнялись 500 лошадпнымъ, а ея цилиндры имели 77 Va 
дюймовъ въ д1аметре; въ длину пароходъ имелъ 275 фу­
товъ, - въ ширину 40, а глубина его равнялась 27 футамъ. 
Путь изъ Портсмута въ НыоЛоркъ пароходъ проходилъ въ



14 дней и 8 часовъ. Какъ ни удовлетворительны казались 
эти попытки, но съ матер1алыюй стороны онЪ, къ несчастью, 
были невыгодны. Грэйтъ-И йстернъ продолжалъ свои рейсы 
съ убыткомъ, остальные пароходы прекратили ихъ. Чего то 
но хватало для того, чтобы сообщить предщнятю коммерче­
ски'! усп'Ьхъ; но чего-же именно?

Между темъ пароходы Уилькокса и Эндерсона ходили съ 
удивительною правильностью къ берегамъ Европы, и обстоя­
тельство это возбудило всеобщее внимаше. Правительство пред­
ложило собственникам!, выработать планъ перевозки почты. 
Повидимому Уилькоксъ н Эндерсонъ вначале были согласны 
на это, но дгЬло кончилось ничймъ, такъ какъ первый кон­
тракта съ ними правительство заключило лишь въ 1837 году. 
Для того, чтобы выполнить принятия на себя услов1я, ка- 
питанъ Ричардъ Борнъ, Уилькоксъ и Эндерсонъ основали 
полуостровную компанш, которая трн года спустя преврати­
лась въ компанш Островного и Восточная пароходства, ут­
вержденную королевской xapTieft. Такимъ образомъ въ основе 
предщштя лежала доставка почты. Первый построенный въ 
1829 г. пароходъ былъ гУилъямъ Ф аусстъ , небольшое 
судно въ 206 тоннъ, но съ машиной въ 60 силъ. Въ 1842 г. 
собственники пршбрели Хиид устаиа въ 2017 тоннъ и 520 
лошадппыхъ силъ. Этотъ колесный пароходъ сталъ служить 
для перевозки почты въ Пндш. Начало подобной службы 
обозначаетъ новый момента въ ncTopin пароходства. Спустя
50 летъ та-же компашя обладала уже полусотней судовъ, 
изъ которыхъ два вместимостью въ 7.000 тоннъ и съ ма­
шинами въ 8.000 лошадиныхъ силъ. Спустя два года после 
того какъ Хиндустаиъ совершплъ первое нлаваше въ Индпо, 
была закончена постройка Грэйтъ-Ц истерна. Этотъ за­
мечательный параходъ являлся чудомъ своего времени. Во- 
порвыхъ, онъ былъ построенъ изъ железа, а во-вторыхъ, 
приводился въ движете винтомъ, хотя первоначально машины 
его были предназначены для передвижешя при помощи ко- 
лесъ. Баржи и легшя суда строились изъ железа еще въ



1790 году и даже раньше, и, наряду съ другими, ^ирма 
Лордъ изъ Биркенхеда строила железный суда около 1829 
года, Говорятъ, что первымъ железнымъ пароходомъ была 
А гл ая, построенная на Клайде въ 1832 году. Что касается 
винтовыхъ судовъ, то первая успешная попытка принадлежитъ 
Джону Эриксону, выстроившему Френсиса Огдена въ 1836 
году, а три года спустя сэръ Фреисисъ Потитъ Омисъ ясно 
показалъ на своемъ судне Архимедъ удобства и достоинства 
новой системы. Поэтому Брюнель, крайне воспршмчивый къ 
новымъ усовершенствовашямъ, применилъ эту систему къ В е ­
ликой Б р и тан ш . Вероятно после успешная опыта сэра 
Омиса, машины этого парохода, приспособленная для колесъ, 
были заменены винтовыми. Превосходство винтового двигателя 
надъ колеснымъ, говорятъ, заключается въ следующемъ: вин- 
товыя машины занимаютъ меньше места и легче, а это весьма 
важно. Далее, колесный механизмъ связанъ съ болыпимъ тре- 
шемъ и наиряжешемъ частей, почему чаще портится, а потому 
винтовыя суда оказываются дешевле. Но самое главное за­
ключается въ томъ, что вннтъ, погруженный глубже въ воду, 
дЬлаетъ пароходъ более пригоднымъ для движешя по океану. 
При сильномъ волненш въ море обыкновенно то одно, то 
другое колесо поочередно глубоко зарываются въ воду, въ то 
время какъ другое вертится въ воздухе и нисколько не по­
двигаешь пароходъ впередъ, между тЬмъ какъ винтъ, нахо­
дясь всегда въ воде, за исключешемъ разве случаевъ очень 
сильняго волнешя, работаешь гораздо сильнее и' производи­
тельнее для хода судна, Но и колесныя суда имеютъ свои 
преимущества: они могутъ сидеть менее глубоко въ воде, и 
ихъ легче и скорее привести въ движете или остановить: 
они меньше подвержены качке, и потому пассажиры на нихъ 
не такъ страдаютъ отъ морской болезни. Разница, одиимъ 
словомъ, заключается въ следующемъ: колесные пароходы 
удобнее для пассажирская движешя по мелкимъ водамъ, вии- 
товые выгоднее на океанахъ и для далекихъ плаванш. Бу­
дущее покажетъ, окажутся-ли пароходы съ двумя винтами



удобными для мелководная плавашя, такъ какъ при этой си­
стеме глубокое погружешё обоихъ винтовъ не представляется 
столь необходимымъ какъ при одиомъ винте. Но когда строи­
лась Великая Б р и та ш я , замечательный выгоды винтовой 
системы для плавашя но океану не были еще достаточно 
выяснены. Это было превосходное судно въ 320 футовъ длины,
51 футъ ширины и 32 V 2 фута глубины. Винтъ ея дЬйство- 
валъ весьма удачно, но въ четвертое плаваше въ Ныо-1оркъ 
судно потерпело крушеше въ заливе Дундрумъ, где оно за­
тонуло и около года пролежало подъ водою. Однако эта ка­
тастрофа, повидимому. способствовала тому, что пароходы стали 
строить изъ железа, потому что, когда судно это вытащили 
изъ воды, то оказалось, что корпусъ его въ сущности иостра- 
далъ очень мало. Его осматривали въ доке мнопя лица, 
заинтересованный въ судостроенш, которыя пришли при этомъ 
къ заключешю, что гораздо полезнее и практичнее строить 
суда изъ железа.

Злополучная Великая Б р и т а т я \  Сколько превратно­
стей претерпела она. Собственипкн ея попали въ затрудни­
тельное положенье, должны были изменить свое намереше и 
направили ее въ Австралш. Въ  конце концовъ она попала 
на Фальклендже острова, где. какъ говорятъ, была превра­
щена въ казарму для матросовъ— печальный конецъ успеш­
ная начала.

Машины первыхъ винтовыхъ судовъ, повидимому, мало 
отличались отъ колесныхъ. Такъ Гр ем ящ ш , построенный 
у Модели для адмиралтейства въ 1841 году, имелъ верти­
кально поставленные цилиндры, коленчатый рычагъ надъ ними 
и колеса для передачи движенья винту.

Между темъ, однако, все затруднешя для торговая дви­
женья пароходовъ по Атлантическому океану были удачно 
разрешены. Препятствья, стеснявпия развиие ихъ. удалось 
устранить. Въ чемъ-же заключались они?

ЧУДЕСА ЧЕЛОВЕЧЕСКОЙ ИЗОБРЕТАТЕЛЬНОСТИ. 5



ГЛ АВА  IY .

БЪгъ въ запуски по океану.

„Наконецъ-то я встречаю то, чего желалъ давно"!
Это восклицаше издалъ одинъ господинъ, заглянувнйй въ 

газету, въ которой говорилось, что британское правитель­
ство намеревается рассмотреть услон1я. па какихъ возможна 
доставка писемъ на пароходахъ между Великобриташей и Аме­
рикой. Безъ сомнешя, ободренное усшЬхомъ, какимъ сопро­
вождалась доставка почты подобным!, иутемъ въ Европу, 
правительство намеревалось сделать дальиейшШ шагъ въ этомъ 
иаправленш. Возможность пароходнаго движешя ио океану 
была вполне доказана. Но въ начале пароходное сообщеше 
не оплачивалось, а при подобпыхъ условгяхъ немыслимо ни­
какое успешное иредпр1япе. Человекъ, въ руки котораго по­
пало правительственное объявлеше, отличался необычайной 
сообразительностью и замечательной энерпей. Это былъ ку- 
пецъ, судовладе.тецъ и агентъ Восточной ИндШской .компанш 
въ Галифаксе и Новой Шотлаидш. Съ техъ иоръ имя его 
стало известно всему свету: Самюэль Кунардъ.

Онъ въ течеиш многихъ летъ лелеялъ мысль о созданш 
трансатлантическаго пароходства, именно съ 1830 года, и 
вотъ теперь представлялся случай къ ея осуществленш. Бри­
танское правительство, безъ сомнешя, отвалитъ за доставку 
почты приличную сумму, которая и можетъ послужить крае­
угольным!, камнемъ для новаго предпр1ятя. Въ 1838 г. 
Кунардъ прибылъ въ Лондонъ. Получивъ отъ Мельвиля, 
секретаря Восточно - Индшской компанш, рекомендательное 
письмо къ Роберту Непиру, известному инженеру въ Глазго, 
неутомимый купецъ отправился къ нему и былъ принять 
самымъ ласковымъ образомъ. Непиръ былъ въ хорошихъ 
отношешяхъ съ Джорджемъ Борнсомъ, участвовавшпмъ вместе 
въ Дэвидомъ Мекиверомъ въ одномъ болыномъ предпр1ят1и. 
благодаря вл!янш Бориса, результатом!, переговоров!, было-



то, что на новое предпр1ят1е было подписано до 270.000 
фунтовъ. СдЪлавъ этотъ первый шагъ, Кунардъ нредложилъ 
свои услуги правительству, и. хотя одновременно съ нимъ къ 
правительству обратились собственники Грейтъ-И йстерна, 
контракта былъ заключенъ съ Кунардомъ, въ виду боль­
шей солидности его имени. Правительственная субсид1я 
должна была равняться 81.000 фунтовъ въ годъ. Контрактъ, 
заключенный на семь летъ, былъ подписанъ тремя участни­
ками: Кунардомъ, Борнсомъ и Мекиверомъ, которые разде­
лили между собой трудъ такимъ образомъ. что Кунардъ заве­
дывалъ делами въ Лондоне, Мекиверъ въ Ливерпуле, а 
Борнсъ въ Глазго; Непиру предложено было строить новые 
пароходы, имена которыхъ должны были оканчиваться на 
,,ia“ , что действительно и осуществилось, такъ какъ почти 
каждый пароходъ новаго флота получалъ подобное назваше. 
У  моряковъ существуетъ предразсудокъ, согласно которому 
назвашя судовъ должны представлять характеръ известнаго 
единства,— иначе-де предпр1яйе будетъ несчастливо. Но конечно 
сомнительно, чтобы предразсудокъ этотъ имелъ какое-либо 
значеше въ предщпятш Кунарда. Во всякомъ случае компанш 
эта. выпустнвъ свой первый пароходъ въ пятницу, нарушила 
этимъ самымъ другой предразсудокъ! Предщште должно было 
иметь успехъ; за это ручалось имя Кунарда. Первыми были 
построены четыре парохода, все одинаковыхъ размеровъ и 
силъ. Это были: Б р и та ш я . К ал ед о тя , Колумбгя и 
Анад1я, колесные пароходы (такъ какъ достоинства винтовой 
системы не были еще достаточно оценены тогда), имевнпе 
въ длину 207 футовъ, въ ширину 35Vs, въ глубину 22 /2 
и вместимостью 1.154 тонны. Машины ихъ съ боковыми 
рычагами были въ 740 силъ; котлы ихъ отапливались 1 2 -ю 
топками. Въ наше врема пароходы эти показались-бы столь-же 
старомодными, какъ какой-нибудь женскш нарядъ прошлыхъ 
вековъ такъ какъ они представляли въ сущности иарусныя 
суда, у которыхъ кроме мачтъ имелись трубы. Ьр и тан гя  
начала кампанш, выйдя изъ Ливерпуля 4 меня 1840 г. и.



проходя по 8 ь '2 узловъ въ часъ, совершила свой переходъ 
въ Галифаксъ въ 12 дней 10 часовъ, а обратный въ 10 
дней, сжигая въ среднемъ но 38 тоннъ угля въ день. Ж и­
тели Бостона встретили Б р и т а н т  съ торжествомъ. При- 
бьте ея было отпраздновано торжественнымъ обЪдомъ съ 
речами. Но бостонцы проявили свою радость и другимъ, 
бол^е существеннымъ образомъ, ибо, когда зимою пароходъ 
былъ затертъ льдомъ въ гавани, городъ прорубилъ ему на 
свой счетъ на протяженш семи миль нроходъ черезъ ледъ 
въ открытое море.

Пароходы Кунарда имели полн'Ьйшй усн1;хъ, и съ техъ 
поръ доставка почты паровыми судами стала общепринятой. 
Окрыленный белыми парусами суда вступили въ жестокое 
состязаше съ пароходами, но въ конце концовъ должны были 
уступить. Три года спустя компашя выпустила въ море другой 
пароходъ Ги б ер тю , а въ 1845 г. Га м о р т . Оба были 
болыпихъ размеровъ и ходили быстрее своихъ предшествен- 
никовъ. Вообще компашя эта, строя новыя суда, старалась 
усовершенствовать ихъ и держалась этого правила всегда. 
Учреждеше Кунардовой компанш является наиболее значн- 
тельнымъ шагомъ къ развитие океаническаго пароходства. Въ 
томъ-же 1840 г., когда начали ходить пароходы этой ком- 
паши, возникла компашя Тихоокеанская пароходства. Десять 
летъ спустя возникло общество американцевъ Коллинса и 
Иннена, которые хвастались, что вытеснять Кунардову ком- 
n a H iio  съ Атлантическая океана. Пароходы ихъ были действи­
тельно превосходны; на нихъ впервые были устроены разный 
принадлежности парусныхъ судовъ, напр., форштевнъ и буг- 
спритъ; но и компашя КунарДа приготовилась къ жестокому 
состязанш. Она построила шесть новыхъ судовъ и условилась 
доставлять почту но новому контракту еженедельно, а не 
разъ въ две недели, причемъ правительственная субсид1я 
съ 81.000 фунтовъ была увеличена до 173.340 фунтовъ 
въ годъ. Отголоски этой жестокой борьбы между пароходами 
Кунарда и Коллинса замерли ныне пли потерялись въ гром-



комъ хоре другихъ событш, связанннхъ съ развшчемъ паро­
ходства, Борьба, однако, была весьма упорна. Пароходы 
Коллинса были, повидимому, самые быстроходные, такъ какъ 
проходили путь изъ Америки въ Англ но въ 9 дней 17 часовъ, 
употребляя на обратный путь двумя сутками бол’Ье. Къ  сожа- 
Л’Ьшю, ихъ постигли разныя бедствгн: А р кти ке ногибъ при 
столкиовенш, Песифике потонулъ въ открытомъ море, и 
никто не разскажетъ намъ ncTopiio его гибели, ибо судно 
это пропало безъ вести. Дурное управлеше и разныя сумас­
бродства привели къ тому, что остальныя суда были проданы 
на сломъ. Но въ 1850 г. стали ходить пароходы Иннена, 
которые подобно Великой Б р и т а т и  были построены изъ 
железа и приводились въ движете винтомъ. Первымъ поя­
вился пароходъ Городе Глазго , за которымъ появилось нес­
колько другихъ зпамонитыхъ „городовъ", хотя спустя нес­
колько летъ,* когда компашя вполне объамериканилась, слово 
городъ было опущено, и пароходы назывались просто: П ар и ж е, 
Нью-1орке. и т. д. Пароходы эти после Великой Б р и т а т и  
были первыми винтовыми судами, совершавшими правильные 
рейсы по Атлантическому океану. Затемъ, вскоре после 
того, явились Компанш Энкоръ, Элленъ и Пйонъ, между 
темъ какъ Кунардова компашя, не желая уступать въ конкур- 
ренцш, также стала строить железные винтовые пароходы.

Но на очереди стояли крупный перемены; чтобы резче 
отметить нхъ, разсмотримъ пароходъ, который можно назвать 
самымъ совершенным!) судномъ старыхъ временъ, именно 
Г  рейте-Ц истерне. Это историческое судно было самое 
громадное нзъ всехъ когда-либо построенныхъ судовъ. Оно 
имело 680 футовъ въ длину, 93 фута въ ширину, а въ 
высоту корпусъ его достигалъ до 60 футовъ, а съ бортами 
даже до 70. Но давлеше пара въ машине равнялось всего 
только отъ 15 до 25 фунтовъ на кв. дюймъ. Судно было 
снабжено винтами и колесами. Машины, приводнения въ 
движете винтъ, равнялись 4.000 силъ, машины для колесъ 
2.600, а при совместной работе обе машины развивали



1 1 . 0 0 0  лоптдиныхъ силъ. Начатое постройкой въ Мильуол'Ь 
въ началй 1854 года, оно было спущенно на воду лишь четыре 
года спустя, да и самый спускъ представлялъ множество 
затруднешй и стоплъ дорого, именно 60.000 фунтовъ; онъ 
удался только после повторныхъ попытокъ, занявшихъ целыхъ 
три месяца. Общая стоимость судна исчислялась въ 732.000 
фунтовъ. Изъ этого уже видно, что столь значительные рас­
ходы требовали для своего покрыт необычайной работы со 
стороны парохода; но финансовый затруднен in именно и подор­
вали его успехъ съ самаго начала, еще прежде, чЬмъ паро­
ходъ былъ сиущенъ на воду. Планъ его былъ составленъ въ 
1852 году знаменитымъ инженеромъ Брюнелемъ и Скоттъ 
Русселемъ. Сынъ Брюнеля въ oiincaniii жизни отца говорить: 
„Безъ сомнешя участие въ Австралшской Почтовой компанш 
привело Брюнеля къ тому, чтобы осуществить на деле мысль
о громадномъ судне для сношешй съ Ивддей й Австрал1ей.

Компашя Босточнаго пароходства желала иметь для тор­
говли съ Австрал1ей судно такпхъ размеровъ, чтобы оно могло 
нести достаточный запасъ угля для прямого и обратнаго пути 
и иметь еще значительное помещение для пассажировъ и трюмы 
для груза. Вотъ идея этого судна, и мы едва-ли въ состоянш 
представить себе все задруднешя, съ какими связана была 
въ те времена необходимость' иметь достаточный запасъ угля, 
такъ какъ задача эта не была еще разрешена машинами вы­
сокая давлешя, тройного расширешя, усовершенствованная 
сгущешя пара и быстротой движешя. Даже такой замечатель­
ный ученый, какъ Лерднеръ, не верилъ въ 1835 году, чтобы 
пароходъ могъ совершить переходъ изъ Ливерпуля въ Нью- 
1оркъ, не останавливаясь нигде для пополнешя запаса топ­
лива. Грейтъ-И йстериъ поэтому долженъ былъ иметь запасъ 
угля въ 15.000 тоннъ, между темъ какъ въ наше время 
самый большой атлантичесюй пароходъ П ар и ж ъ требуетъ 
для своего перехода въ Америку всего только 2.700 тоннъ. 
Разница поразительная, тЬмъ более, что П ар и ж ъ самый 
громадный пароходъ; за то давлеше пара въ цилиндрахъ его



достигаетъ 150 ф. на кв. дюймъ вместо 15— 20, какъ у
I  'регит- Ц истерна. Кроме того, громадный пароходъ этотъ 
долженъ былъ вмещать въ себе 5.000 пассажнровъ или по 
крайней мере 4.500, если-бы значительное число ихъ желало 
воспользоваться особыми каютами, и сверхъ того 5.000 тоннъ 
груза. Мысль о непроницаемыхъ для воды перегородкахъ, не 
только поперечныхъ, по и продольныхъ, была впервые осу­
ществлена въ немъ; увенчивалось судно полдюжиной мачтъ, 
нзъ которыхъ 5 было железныхъ.

Когда, наконецъ, судно было спущено на воду, директора 
раздумали пустить ого въ Австралии и решили, чтобы оно 
для испыташя своей годности совершило плаваше черезъ Атлан­
тическш океанъ. Судно вышло въ море 8 сентября 1859 г. 
но едва покинуло Гастингсъ, какъ разорвало каш-то паро- 
выя трубы, причемъ было убито и поранено несколько чело­
векъ, и плаваше, такимъ образомъ, закончилось въ Портленде.

Въ следующемъ году оно снова вышло въ море и пере­
плыло океанъ въ одиннадцать дней, после чего совершило еще 
несколько плаванш, причемъ однажды перевозило войска въ 
Канаду. Къ сожалешю, судно не приносило владельцамъ до­
хода. Затемъ въ 1865 г. оно прокладывало подводный кабель, 
а два года спустя взяло подрядъ на доставку пассажнровъ 
изъ Америки въ Гавръ на парижскую выставку; однако и 
этотъ планъ разстроился. Затемъ въ теченш несколькихъ летъ 
судно занималось прокладкой кабелей въ Красномъ море, 
Атлантическомъ океане, въ Средиземномъ море и въ другихъ 
моряхъ, после чего его употребили въ качестве угольнаго 
склада въ гавани Гибралтара.

Въ заключеше его продали въ Лондоне съ аукщона за 
26.200 фунтовъ стерлинговъ, и его можно было видеть на 
Темзе и также на реке Мерси, где его огромный корпусъ 
служилъ конторой для одного ливерпульскаго торговаго дома. 
Наконецъ, въ ноябре 1888 года его продали съ аукщона, 
и въ этотъ разъ на сломъ. Говорятъ, что сумма, вырученная



съ этого аукщона, длившагося пять дней, равнялась 58.000 
фунт, стерл., т. е. превышала вдвое заплаченную за него сумму!

Размышляя о громадныхъ судахъ последняя десятил!тя 
нашего века, кто-нибудь, безъ сомнешя, скажетъ, что судно 
это появилось на светъ раньше своего времени. Это правда, 
по въ числе причин*, повл1явшихъ на неудачу этой попытки, 
следуетъ указать на громадный запасъ угля, требовавшшся 
для него, и на его машины низкаго давлен гя. Задача, которая 
потерпела крушеьпе въ Грейтъ-И йстернгъ, была разрешена 
инымъ путемъ, а именно применешемъ машинъ высокаго дав­
ления на компаундъ, тройного н даже четвернаго расширешя. 
Въ этихъ машинахъ паръ, работая подъ давлешемъ 150—  
160 фунтовъ. вместо двадцати пяти, какъ это было у Грейтъ- 
И й стер н а, проходитъ последовательно черезъ 2 . 3 и даже 
4 цилиндра, благодаря чему достигается поразительная эко- 
ном1я угля. Такъ применешо машинъ тройного расширешя 
привело къ уменьшение потреблены! угля съ четырехъ фун­
товъ на каждую лошадиную силу до 1 V 2 и менее.

Сверхъ того появились и мнопя друпя усовершенство- 
вашя: такъ, сталь заменила железо, благодаря чему части 
машинъ изобрели большую крепость, а вместе съ темъ 
сделались легче; цилиндрический трубчатый котелъ доставилъ 
возможность развивать и поддерживать пары подъ высокимъ 
давлешемъ съ большей эконом1ей; холодильники, въ которыхъ 
отработавши! паръ быстро превращается въ горячую воду, 
готовую возвратиться въ котелъ, чтобы тамъ въ короткое время 
превратиться въ паръ высокаго давлен in; наконецъ усиленная 
тяга въ топкахъ, благодаря которой воздухъ съ неудержимой 
силой направляется въ топку и, раздувал, пламя, быстро ки- 
пятитъ воду.

Усовершенствован!;! эти были, однако, достигнуты не сразу. 
Первымъ значительным!, шагомъ въ этомъ новомъ деле было 
применеше къ машинамъ океаническихъ паровыхъ судовъ си­
стемы компаундъ, последовавшее въ 1854— 1856 г. по ини-



щатив* Джона Эльдера. Въ 1855 году онъ сталъ строить 
подобная суда для Тихоокеанской компанш пароходовъ, ко­
торая оказались весьма удачными. Затемъ появлеше въ 1870 
году парохода для срочнаго плавашя Оцеаиикъ отметило 
собою новый шагъ въ развитш этого дела. Пароходъ этотъ, 
обладавппй корпусомъ яхты, большой длиной и общей сим- 
MeTpiefl частей, послужилъ тппомъ для иосл'Ьдующнхъ атлан-
тическихъ пароходовъ.

Въ  1867 году Имей прюбрЪлъ право руководящаго соб­
ственника K O M i i a n i n  Белой Звезды, которая обладала парус­
ными судами и возникла въ т’Ь времена, когда, после открьтя 
въ Австралш золотыхъ розсыпей, туда устремился потокъ пе- 
реселенцевъ. Этотъ предпршмчивый человекъ сталъ заменять 
деревянный парусныя суда железными и въ 1869 г. учре- 
дилъ компанию океанскаго пароходства, известную въ публике 
также подъ именемъ „Белой звезды". Впоследствш къ нему 
присоединился Уильямъ Имри, Компашя вела свои дЬла сь 
такой расчетливостью и смелостью, что въ заключеше стала да­
вать по 1 . 0 0 0  фунтовъ стерлинговъ чистаго дохода па пай.

Оцеаникъ представлялъ судно въ 3.600 тоннъ вмести­
мостью и съ машинами въ 3.000 лошадиныхъ силъ. Каюты 
для пассажнровъ перваго класса помещались въ средней части 
корабля, где качка чувствуется въ меньшей степени, и, не­
смотря на это, судно представляло мнопя друпя усовершен- 
ствовашя, такъ что послужило тппомъ для другихъ пассажир- 
скихъ пароходовъ, плавающихъ по Атлантическому океану. 
Первые пароходы компании „Белой Звезды" были снабжены ма­
шинами компаундъ; они сократили срокъ перехода до 8 /г 
дней. Но этотъ срокъ плавашя уменьшился еще более въ 
1877 году, когда появились пароходы той-же компанш Iер -  
манникъ и Британникъ. Британникъ изумилъ светъ, 
совершивъ плаваше между Квинстауномъ и НьюЛоркомъ въ
7 дней 10 часовъ и 50 минутъ, сокративъ въ последующее 
плаваше этотъ срокъ еще более. Столь-же удачно плавал ь 
другой пароходъ, Герм анникз, и можно сказать, что съ этого



момента началась бешеная гонка за честь обладать голубой 
лентой Атлантическая океана.

Тогда-же предсказывали, что время перехода черезъ океанъ 
можно сократить до шести дней. Какимъ-же образомъ испол­
нилось это пророчество?

ГЛ А ВА  У.

П е р е д ъ  т о п к о й .

„Рекорд*-снова побить, Джемми. Белая Звезда пришла 
на два часа раньше!"

„Неужели, вотъ какъ? Ладно, на следующей неделе оче­
редь Кунарда. Замечательно, какъ ловко работаютъ машины 
Кунарда".

„Верно, но я полагаю, что Американски"! Ныо-1оркз 
превзойдетъ всйхъ скоростью".

„Возможно. Все это превосходный суда. Ожидали-ли вы. 
что Гюнова А ляска совершить переходъ въ 6 дней 18 ча­
совъ и 37 минутъ?"

„Да, а спустя 10 летъ, я полагаю, какой-нибудь па­
роходъ совершить тотъ-же переходъ днемъ скорее!"

„Ну, я нижу, что п на югъ будутъ скоро ходить съ 
такой-же скоростью".

„Да, Джемми, теперь во всемъ свете плаваютъ быстро!"
„Я  говорилъ вамъ, это будетъ, какъ только введутъ ма­

шины компаундъ. Я  говорилъ: „запомни мои слова, какъ 
только введутъ машины компаундъ, такъ пойдутъ виередъ"—  
и пошли".

Предсказаше Джемми исполнилось вполне, ибо съ тЬхъ 
иоръ, какъ повсюду стали употреблять машины компаундъ, 
быстрота плавашн океанскнхъ пароходовъ ежегодно возра­
стает* Но удобства плавашя отъ эт̂ го нисколько не постра­
дали. Наоборотъ, океаничешй пассажирскш пароходъ, при­



надлежащей какой-нибудь большой компанш, нередко пред­
ставляетъ собою пловучш дворецъ.

После того какъ появились Бргтш нникъ и Германникъ. 
одна компашя ;ta другой стали вводить быстроходныя суда; 
въ 1889 году былъ спущенъ на воду пароходъ компанш 
„Белой Звезды“ Тевтоиикт,. который некоторое время носилъ 
тнтулъ самаго быстроходнаго судна на Атлантнческомъ океане. 
Переходъ черезъ океанъ онъ совершилъ въ пять дней 1(5 
часовъ 31 минуту, а въ среднемъ за несколько переходов'!» 
время это для Тевтоника и М ед ж естика равнялось 5 
днямъ 18 часамъ и 6 минутамъ. Американшя суда Ныо- 
1оркъ и П ар и ж ъ  немного уступали имъ. Эти четыре паро­
хода первые имели по два винта, такъ какъ инженеры убе­
дились, что выгоднее разделять силу большихъ машинъ между 
двумя двигателями.

Въ иоле 1892 года американский срочный пароходъ П а ­
риж ъ пересекъ океанъ въ 5 дней 15 часовъ и 58 минутъ, 
а въ октябре того-же года этотъ-же пароходъ, выйдя изъ 
Ливерпуля и зайдя по обыкновенш въ Квиистауиъ, прошелъ 
это разстояше въ 6 дней 2 часа и 24 минуты, включая 
время, которое онъ провелъ въ ирландскихъ портахъ. Это 
былъ въ то время самый быстрый переходъ. Въ удачные дни 
пароходъ пробегалъ по 530 узловъ въ день.

Такимъ образомъ состязаше между двумя пароходами ком- 
паши „Белой ЗвЬзды“ и компанш Инмена свелось на ничтож­
ную разницу, и превосходство оставалось то за однимъ. то 
за другимъ пароходомъ.

Не желая уступать, компашя Кунарда построила въ 
1893 г. Кампанию, которая въ апреле того-же года со­
вершила самый быстрый переходь, пробегая въ сутки 545 
узловъ.

1\ампаш я нмеегь 025 футовъ въ длину, 051 4 въ ши­
рину и 43 фута въ высоту, считая отъ верхней палубы. Вме­
стимость ея равняется 12.950 тоннъ. Она снабжена двойнымъ, 
разбитымъ на клетки, дномъ, а также шестнадцатью перего-



родками, расположенными съ такимъ разсчетомъ, что судно 
можетъ держаться на воде, если-бы при какомъ-либо несча- 
CTin вода залила два или даже три отдЬлешя. Судно имеетъ 
два винта, приводимые въ движете двумя очень сильными

„Кам п атя " передъ спускомъ на воду.

машинами тройного расширеш’я, расположенными въ двухъ 
отдЬльныхъ помещешяхъ, разделенныхъ непроницаемыми для 
воды перегородками и дверями. Каждая машина обладаешь 
пятью цилиндрами, изъ нихъ два цилиндра высокаго давлешя, 
одинъ промежуточный, и два низкаго, которые все вместе 
приводятъ въ движете три мотыля, расположенные другъ къ 
другу подъ угломъ въ 1 20°. Все машины развиваютъ 30.000 
лошадиныхъ силъ. Котлы окружены двумя оболочками, про­
странство между которыми заполнено веществами, не прово­
дящими теплоту и звукъ. Это громадное судно имеешь 4 па­
лубы, расположенным одна надъ другой, и сверхъ того пло­
щадки надъ верхной палубой, предназначенным для прогулокъ



и для отдыха пассажнровъ. Эти 4 главныхъ палубы пред­
ставляюсь: кубрикъ, т. е. самую нижнюю палубу, предназна­
ченную для грузовъ, заиасовъ угля, и вмещающую машины; 
далее, нижнюю, главную и верхнюю палубы, который отве­
дены всецело для пассажнровъ.

Теперь вообразите себя стоящимъ на верхней палубе. 
Передъ вами раскрывается панорама судна во всю длину; 
пройти но судну восемь разъ все равно, что пройти целую 
милю. Надъ головой поднимается площадка для нрогулокъ съ 
различными мореходными приборами и съ 2 0  спасательными 
лодками, развешанными но бортамъ; еще выше возвышается

„К  а м п а н i я*.

мостикъ капитана съ телеграфнымъ аипаратомъ и комнатой, 
где помещается рулевое колесо, а надъ нимъ, на передней 
мачте, и на 100 футовъ выше уровня воды, помещается, 
такъ называемое, воронье гнездо или подзорный постъ. Взгля­



ните на громадныя трубы въ 1 2 0  футовъ высотой и ташя 
широмя, что, когда оне еще лежали на дворе завода, сквозь 
нихъ проехалъ экипажъ, запряженный четырьмя лошадьми 
и наполненный ездоками. Спустившись затемъ по широкой 
лестнице, по которой могутъ идти въ рядъ шесть человекъ, 
и налюбовавшись ея лакированной отделкой въ японскомъ 
вкус4, вы вступаете въ великолепный обеденный салонъ въ 
1 0 0  футовъ длиной и 60 шириной. Четыре громадныхъ стола 
тянутся во всю его длину, съ маленькими столами но угламъ, 
между темъ какъ полъ изукрашенъ резнымъ паркетомъ, по- 
толокъ покрытъ позолоченной лепкой, а на стёнахъ всюду 
ценныя зеркала, подъ которыми тянутся сиденья съ красной 
бархатной обшивкой, превосходящей роскошью всякое описаше. 
Изъ этой великолепной залы вы можете пройти въ друпя 
помещенья, обставленный столь-же роскошно: гостиная, библш- 
тека, курильная комната, комната для музыки, ванныя и мно­
жество другнхъ. На судне имеются каюты на одного, на 
двухъ, на трехъ и па четырехъ человекъ, въ которыхъ дерево 
всюду, во избежаше пожара, заменено железомъ. Все поме- 
щешя освещаются электрическимъ светомъ, электрическими 
лампами, причемъ общая длина проводящихъ проволокъ до- 
стигаетъ 50 миль.

Помещешя для пассажировъ второго класса отличаются 
отъ этихъ помещены только степенью убранства, между темъ 
какъ палубные пассажиры помещаются на нижней палубе, по 
пмеютъ право гулять на верхней площадке. О размерахъ 
судна можно еще судить по тому обстоятельству, что экипажъ 
его состоитъ более, чемъ изъ 420 человекъ— изъ нихъ 190 
машинистовъ, 179 рулевыхъ и 54 матроса, между темъ какъ 
полный комплекта пассажировъ равняется 1.600 человекъ. 
Такимъ образомъ судно положительно представляетъ пловучш 
городъ.

Пять летъ спустя после появлешя Тевтоника, газеты 
сообщили въ мае 1894 г.. что Л у к а т я , соответствовавшая 
пароходу Кам пания, и самое новое изъ судовъ Кунардовой



KOMnanin, совершила плаваше черезъ Атлантическш океанъ 
въ 5 дней 13 часовъ и 28 минутъ. Средняя скорость ея 
равнялась 227* узла или 25,7 мили въ часъ. представляя 
такимъ образомъ самый высшш иредЪлъ. Но около того же 
времени стало известно, что пароходъ кампаши П. и 0. Ги- 
малая пришелъ изъ Бомбея въ 1 2 V 2 дней, и, такъ какъ 
путь въ Бомбей потребовалъ 13 сутокъ, то все разетояше

Винты и руль современнаго гигантскаго парохода.

туда и обратно пароходъ совершилъ въ 25 дней, не считая 
стоянокъ.

Построенное нисколько позже, но въ томъ-же году, ка­
зенное судно '1\орнетд, предназначенное для уничтожешя мин- 
ныхъ загражден i и. говорятъ, ходило по 27 узловъ въ часъ, 
что въ среднемъ составляетъ 28 или 29 миль, благодаря 
чему оно считается самымъ быстроходнымъ паровымъ судномъ 
въ свгЬт1). Судно это снабжено очень кр4пкимъ, но легкимъ. 
трубчатымъ котломъ и потребляетъ очень мало угля. 061) ма-



шины его тройного расширешя. Наконецъ, спустя короткое 
время, на верфи Торнейкрофтъ въ Чизвике было построено 
такое-же судно, названное Дерингъ (Дерзающш), которое 
было снабжено трубчатыми котлами системы Торнейкрофтъ; 
говорятъ, они разводятъ пары въ 15 минутъ. На исны- 
танш оно обнаружило наибольшую скорость въ 29V* мили 
въ часъ.

Въ  это-же лето одна компашя построила для плавашя 
по Темзе и по Каналу превосходный пароходъ Да-Л/ар- 
геритъ, который, какъ разсказываютъ, ходитъ по 25 миль 
въ часъ, такъ что является однимъ изъ самыхъ быстрыхъ 
пассажирскпхъ пароходовъ.

Другая компашя также обладаете замЬчательнымъ суд- 
номъ, совершающимъ рейсы въ устье Темзы, между Лондон- 
скимъ мостомъ и Клектопомъ. Этотъ колесный пароходъ, снаб­
женный машинами тройного расширешя, представляетъ пер­
вый прпмЬръ применешя этой системы къ плаванш по pfc- 
камъ. Построенный у Денни въ Думбартоне, пароходъ этотъ 
развиваетъ скорость въ 19V2 узловъ, т. е. 23 мили въ часъ, 
съ большой экотшей топлива,

Примеромъ судна, снабженнаго машиной тройного расшп- 
решя, является пароходъ Ган таллош  Касль (Замокъ Тан- 
таллонъ), недавно начавши! совершать рейсы въ Южную Аф­
рику. Длина его равняется 456 футамъ, ширина свыше 50. 
а общая емкость въ 5.636 тоциъ. Его машины четверного 
расширешя развиваютъ 7.500 лошадиныхъ силъ, а иомеще(пя, 
где находятся топки, проветриваются огромными вентилято­
рами, вращающимися съ большой скоростью.

Усовершенствовашя въ пароходномъ деле двигались впс- 
редъ быстро; можно положительно утверждать, что после того, 
какъ были введены машины, построенный на принципе ком- 
иаундъ, весовая единица угля въ состоят и развить въ 4 
или 5 разъ больше работы, чемъ въ прежшя времена, когда 
■еще не были изобретены машины высокаго давлешя.

Спустимся теперь въ машинное отделеше большого океа-



нпческаго парохода и посмотрим!) вокругъ себя. Взорамъ на- 
шимъ представляется картина полнаго торжества машипостро- 
ешя. Въ первый моментъ вы совершенно поражены и не въ 
состоянш разобраться въ этой сложной массе механизмовъ. 
Но вскоре взоръ вашъ останавливается на трехъ громадныхъ 
цилипдрахъ— это и есть машины тройного расширешя; въ 
нихъ двигаются вверхъ и внизъ поршни, которые посред- 
ствомъ иерсдаточпаго механизма приводятъ въ движеше стер­
жни винтовъ, рычаги которыхъ расположены подъ различными

Средняя часть машиннаго отдЪлешя большого американскаго 
пассажирскаго парохода.

углами другъ къ другу, такъ что никогда не бываютъ въ 
сходныхъ положешяхъ. Непривычный глазъ поражаетъ этотъ 
лабиринтъ машинъ съ блестящими стержнями рычаговъ, и 
только постепенно удается заметить абсолютную правильность, 
съ какою двигается каждая часть, и какъ удивительно точно 
пригнаны оне все другъ къ другу.

Затемъ отправимся къ топкамъ; здесь нредъ вами по­
дымается громадная постройка, внизу которой помещаются

ЧУДЕСА ЧЕЛОВЕЧЕСКОЙ ИЗОБРЕТАТЕЛЬНОСТИ. 6



топки и колосники, а надъ ними находится нагреваемое про­
странство, сообщюащееся съ трубками, между которыми на­
ходится вода. Въ действительности вода находится подъ топ­
кой, и дал'1'.е— надъ нагр4ваемымъ пространетвомъ и надъ труб­
ками. Подобное расположите им ton. целью воспользоваться 
возможно большею нагревающею поверхностью. Трубки котла 
другимъ концомъ открываются въ пароходныя трубы. Котлы 
сдёлаиы изъ мягкой стали, которая, какъ говорятъ, легко 
выдерживаешь давлеше до 28 тоннъ на квадратный дюймъ, 
такъ что способна выносить высокое давлеше пара.

Горячая вода проходитъ въ котелъ изъ холодильниковъ, 
въ которыхъ она сгущается. Холодилышкъ представляетъ изъ 
себя громадный ящикъ, пронизанный трубками, по которымъ 
непрерывно протекаетъ токъ холодной морской воды, накачи­
ваемой особыми насосами. Паръ, отработавшш въ цилиндрахъ, 
проходитъ въ этотъ ящикъ, где сгущается, соприкасаясь съ 
холодными трубками съ морской водой, и затемъ горячая 
вода отводится въ особыя цистерны, откуда опять течетъ въ 
котелъ и снова обращается въ паръ. На болыномъ пароходе 
на полномъ ходу черезъ холодилышкъ проходитъ въ часъ 
до 4.000 тоннъ воды.

Самые болыше пароходы требуютъ для управлешя ма­
шинами и для работы около тоиокъ свыше 150 человекъ, 
отъ которыхъ требуется неослабное внимаше. На некоторыхъ 
атлантическихъ пароходахъ работа эта необычайно тяжела 
въ особенности, когда въ море поднимается волнеше. Волны 
въ 20 футовъ высоты ужъ достаточны для того, чтобы да­
же лучппй океанически! пароходъ прияужденъ былъ считаться 
съ ними, если онъ желаетъ удержать прежнюю скорость 
хода. Носъ его то поднимается высоко къ небу, а корма 
опускается въ воду, то наоборотъ, корма поднимается вверхъ и 
винты начинаюсь вертеться на воздухе; между темъ ведь 
во всехъ положешяхъ машина работаетъ непрерывно. Воздухъ 
съ ревомъ и свистомъ врывается въ топки, въ которыхъ день 
и ночь горитъ пламя, причемъ тяга поддерживается выпу-



Передъ топками въ машинномъ отд'Ьленш большого океаническаго парохода.



скаемыми въ трубу парами; паръ, сгущенный въ теплую воду, 
стремится въ котлы, и полунапе кочегары по нискольку ча­
совъ движутся передъ топками, подбрасывая уголь, подгребая 
его, всеми силами стараясь поддержать то давлеше пара, 
какое только могутъ вынести котлы. Лишь только отворяется 
дверца топки, какъ оттуда въ виде языка вырывается пламя,, 
обдавая кочегара жаромъ; отвернувъ лицо, онъ разм'Ьшп- 
ваетъ своей длинной лопатой или кочергой уголья и вы­
гребает!» спекнляся груды ихъ, прилишшя къ сшЬнкамъ. За­
темъ онъ начинает!, наполнять топку углемъ. Варной и опыт­
ной рукой бросаетъ онъ иервыя лопаты въ самый задъ ея; 
за ними сл^дують въ томъ-же порядке друпя до тЬхъ поръ, 
пока глубокая топка не наполнится углемъ. Но вотъ раздается 
стукъ захлопываемой дверцы, и кочегаръ въ изнеможенш, 
шатаясь, отступаетъ назадъ, тяжело дыша и мигая воспален­
ными отъ жара глазами. Затемъ надо идти и притащить 
уголь къ топке, несколько тоннъ въ день, и если судно пот­
ребляете его много, и уголь не успеваютъ подвозить въ тач- 
кахъ, то его приходится таскать въ корзинахъ.

За каждой топкой наблюдаешь машипистъ, и въ каждомъ 
отделенш двое ихъ стоятъ на площадке; обыкновенно они 
сменяются такимъ образомъ, что изъ 12-ти часовъ 4 при­
ходится на работу. Но если погода разгуляется, то прихо­
дится дежурить и дольше. Какъ-бы сильно ни нагрелся ме­
ханизмъ, машинисты не смЬютъ уменьшать скорость движешя, 
исключая случаевъ, когда грозитъ столкновеше. Масло льется 
въ машины, такъ сказать, полными ведрами, и все-таки по­
лированная сталь нагрета до такой степени, что поверхность 
ея мгновенно высыхаешь и дымится. Тогда начинаюсь обли­
вать ее водою, какъ будто на пожаре, а иногда смесью масла 
и серы. Подшипники раскаляются вследствк; сильнаго трешя 
до такой степени, что вода, которою нхъ поливаюшк, быстро 
превращается въ паръ; наконецъ, сверху раздается недоволь­
ный приказъ: „замедли ходъ“ , приказъ, который такъ-же 
трудно вырвать у капитана, какъ золото, хранимое у скупца.



Но вотъ гасильники убавляюсь пламя въ очаге, давлеше пара 
нисколько падаотъ, и машина на половину замедляете свой 
ходъ; три громадныхъ рычага цилиндровъ высокаго, средняго 
и низкаго давлен|'я движутся медленнее, и бешеный стукъ 
и ревъ машины сменяется глухимъ гуломъ. Механизмъ сты- 
нетъ. Лишь только онъ несколько охладился, судно начи­
наешь двигаться съ прежней скоростью, снова начинаюсь бы­
стро вращаться мотыли, и машина, напрягаясь до последней 
степени, несетъ гиганта по голубому простору океана.

Машины морскихъ пароходовъ построены такъ прекрасно, 
содержатся въ такомъ порядке, за которымъ строго наблю­
даюсь, что съ годами механизмъ ихъ обыкновенно начинаете 
работать лучше, чемъ прежде.

Въ январе 1894 года пароходы знаменитой компанш 
Белой Звезды Британникъ и Германиикъ после двухсотъ 
совершенныхъ рейсовъ работали такъ-же правильно и ходили 
даже скорее, чемъ прежде. Такъ, Германникъ совершилъ 
свой самый быстрый переходъ въ сентябре 1893 года на 
198-мъ рейсе. Въ течеше всей своей жизни суда эти, го­
ворятъ, сохранили поразительно правильный ходъ, и каждое 
судно прошло 200 разъ свои 6.200 морскихъ миль, что 
составите почти 1V 2 миллюна обыкновенных  ̂ миль, съ перво- 
начальнымъ механизмомъ и котлами. Случай этотъ, вероятно, 
не имеете себе подобнаго въ Mipe.

Для лицъ, интересующихся цифрами мы можемъ добавить, 
что Британникъ былъ подъ парами въ течете 91.741 
часа, изъ нихъ въ пути 85.812 часовъ, что машина его 
совершила 280 миллшновъ оборотовъ, развивая въ среднемъ 
скорость въ 15 узловъ или 1 7 V4 миль въ часъ, а коли­
чество сожженнаго угля равняется 406.000 тоннъ. Въ те­
чеше 19-ти летъ своей жизни оба судна перевезли въ це­
лости и сохранности 100.000 пассажнровъ 1-го класса и 
свыше 260.000 пассажнровъ 2-го. Цифрами этими могутъ 
справедливо гордиться и строители, и собственники, и слу­
жащее на пароходахъ. Ont. свидетельствуюсь о высокой сте­



пени совершенства въ машиностроеши. Правда, пос.й пост- 
ройки этихъ судовъ строились пароходы, превосходивиие ихъ 
по быстрот!;, какъ напримйръ, упомянутые выше Тевтоникъ 
и М едж естикъ. Известный суда Куиардовой компанш, 
Ум&р1я и Э  т р у  p in , также обнаружили превосходпыя ка­
чества. Т„къ, Умбр1я совершила свой 22-й рейсъ изъ Квин­
стауна въ Сенди-Хукъ въ 5 дней 22 часа. Эпизодъ съ бри- 
танскимъ военнымъ судномъ 1\ал1оппе въ Самоа также сви­
детельствуете о совершенстве, достигнутомъ въ машиностро- 
енш. Когда между Соединенными Штатами и Гермашей воз­
никли недоразумешя по вопросу объ этомъ архипелаге, то 
тамъ собралось несколько военныхъ судовъ. Погода нисколько 
недель стояла неспокойная, а 15 марта 1889 года вЬтеръ 
достигъ необычайной силы. Изъ предосторожности на воен­
ныхъ судахъ сняли верхшя мачты и держались подъ парами 
на случай, если якорныя цЬпи не выдержатъ. Однако, никто 
нзъ моряковъ но ожидалъ такого урагана, какой воспосд1;до- 
валъ. 13ъ полночь ношелъ дождь, а в'Ьтеръ разыгрался еще 
сильнее. Громадныя волны катились съ океана, и суда 6Ь- 
шено метались па якорныхъ ц’Ьпяхъ, подобно пробкамъ, то 
подымаясь то опускаясь. Вскоре одно изъ германскихъ су­
довъ Вепрь потащило свой якорь, и то-же самое случилось 
съ американскимъ судномъ Ваида.ия. Но благодаря разве­
денному пару они успели обогнуть опасный рнфъ и избежать 
столкновешя съ другими судами. По ураганъ свирЬп’Ьлъ часъ 
отъ часу, и дождь полнлъ такъ, какъ онъ только можетъ 
лить подъ тропиками. Въ три часа ночи положеше стало 
ужасное: ни одно судно не могло уже держаться на якоре, 
п опасность столкновешя грозила неминуемо. Сценой этой 
трагедш былъ небольшой заливъ при столице Самоа Ашя. 
Коралловый рифъ въ две мили длиною отделяешь заливъ отъ 
моря, оставляя посредине проходъ въ четверть мили шириной. 
Такимъ образомъ суда были заперты въ сравнительно неболь- 
шомъ пространстве, единственнымъ сиасптельнымъ выходомъ 
изъ котораго являлся этотъ проходъ въ рифе. Но въ него
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съ сплою устремлялся приливъ, заливая берегъ на 100 фу­
товъ выше обычнаго уровня высокой воды.

Когда настало утро и наступилъ день, Вепрь столкнулся 
съ Нипсикъ, потомъ съ Ольгой, затемъ подобно игрушке, 
былъ выброшенъ громадными волнами на рифъ и, перекатив­
шись черезъ него, пошелъ ко дну; изъ всего экипажа спаслось 
только пять человекъ. Затемъ последовали друпя трагичешя 
собьтя: передъ полуднемъ Вандал1л и Калгоппе столкнулись 
другъ съ другомъ, притиснутыя къ опасному рифу. Пытаясь 
удалиться отъ своего сосуда, Ваидал1л натолкнулась на 1\а- 
люппу и получила серьезное повреждеше. Тогда капитанъ 
Кэнъ решилъ выйдти прямо въ открытое море, ибо оставаться 
долее въ гавани означало-бы подвергнуться риску новаго 
столкновешя или кораблекрушешя на рифе. Во что-бы то ни 
стало надо было выйдти въ открытое море!

„Отдать все якоря!“ раздались роковыя слова команды, и 
„полный ходъ впередъ". Судно повернуло носомъ противъ 
ветра, но хотя машины его работали изо всехъ силъ, оно 
не трогалось съ места, какъ-бы пораженное этой необходи­
мостью проложить себе путь по бурному морю.

Но это длилось лишь мгновеше. Превосходный машины 
оказали свое дейеттае, и быстро вращающшея винтъ, забурливъ 
подъ кормою, тихо сдвииулъ судно съ места и понесъ его 
ио высокимъ волнамъ, который съ ревомъ, какъ-бы негодуя на 
свою неудачу, ударялись о корму и заливали палубу. Но вотъ 
въ топку стали подкладывать уголь, и густой дымъ повалилъ 
клубами изъ трубъ. Корпусъ судна содрогался во всехъ 
частяхъ, но приказъ подлежал], выполнение, и шагъ за шагомъ 
судно подвигалось впередъ по волнующемуся морю.

Одинъ изъ очевидцевъ, американск1й корреегюндентъ 
Джоржъ Дуннинъ, замЬчаетъ, что „этотъ маневръ анг.нйскаго 
судна следуетъ считать однимъ изъ самыхъ смелыхъ изъ 
всехъ известныхъ въ летоиисяхъ морского дела. Чтобъ спасти 
судно и съ нимъ триста человеческихъ жизней, капитану 
оставался только этотъ отчаянный выходъ. Какая-нибудь непред-



виденная порча машины въ этотъ критически! моментъ могла
погубить Bctx'b. Калйппе развила все пары, каш  только
котлы ея могли вынести, и кочегары у топокъ работали съ
напряжешемъ всЬхъ силъ. Прежде чЬмъ войти въ проходъ,

Американский ручной пароходъ „Адирондакъ" на p in t  Хедзоцъ.

1{ал1оппгь предстояло пройти между американскимъ военнымъ 
судномъ Треитонъ съ одной стороны и рифомъ съ другой; 
требовалась необычайная опытность, чтобы избежать столкно- 
ветя съ судномъ и не потерпеть крушешя на рифе. На 
'Греитонп, огонь уже погасъ, машины бездействовали, п судно 
безномощно лежало, преграждая путь Цал1оппгъ“ .



Однако, столкновешя удалось избежать, и когда 1\алгоппе 
проходила мимо Трентона, американсюе моряки приветство­
вали англичанъ громкими криками, на что последше ответили 
тЬмъ-же. Капитанъ Кэнъ, командовавшш впосл4дствш военнымъ 
судномъ Непреклонный, разсказывалъ потомъ: „Громкое 
приветств1е американскаго флагманскаго судна глубоко запало 
въ мое сердце, и я на в'Ьки буду помнить это выражеше 
сочувсшя, вырвавшееся изъ глубины души славнаго амери­
канскаго адмирала и его команды. Каждый матросъ на 1\а-

]

Новый пароходъ по пр оэк ту Вазена.

лгоппп, чувствовалъ то-же, что и я, и это прив'Ьттне ободрило 
насъ въ нашихъ уашяхъ. Я  могу только добавить: дай Богъ 
счастш Америке и ея славнымъ морякамъ!“

К а л ш т е  достигла своей цели. Благодаря превосход­
ной машине и искусству команды, судно вышло въ море и 
вернулось обратно въ гаван ь после того, какъ ураганъ стихъ. Къ 
счастью, славная каманда Трентона осталась невредима, хотя 
въ эту бурю погибло 14 судовъ и потонуло около 150 челов Ькъ.

Мнопе пасажирсме пароходы срочнаго плавашя не усту­
паюсь превосходными качествами своихъ машинъ судамъ коро-



левскаго флота; потому-то мнойе изъ нихъ законтрактованы 
нравительствомъ и въ случай войны будутъ служить въ качестве 
вооруженныхъ крейсеровъ. Убранство пассажирскихъ пом^щешй 
на болыпихъ пароходахъ отличается велнколЬшемъ и роскошью. 
Bet они им’Ьютъ библютеки, курнтельныя комнаты; роскошно 
убранные салоны, гостиныя, комнаты для музыки, столоныя, 
чайныя, вапныя комнаты и т. д. Словомъ, они представляютъ 
плавуч!е роскошно убранные салоны.

Современный наровыя суда съ ихъ безчислениыми при- 
способлешями для удобства и комфорта пассажировъ, съ ихъ 
необычайно сложнымъ механизмомъ, обезпечивающимъ быстрое 
и безопасное плаваше, представляютъ собою блестя mi й устгЬхъ 
машиностроительиаго искусства. ТерггЬше и предусмотритель­
ность, упорное развийе практическихъ началъ и прнменешо 
удачныхъ идей содействовали великому ycnt.xy этого дела. 
Удивительное развийе пароходнаго дела, начавшись съ К о ­
м еты , закончилось, спустя столейе, Кампанией. Но оно 
двигалось не по одному направлешю, а по несколькимъ. Прп- 
MbneHie стали, крепкихъ трубчатыхъ котловъ и машинъ вы­
сокаго давлешя, которое наверно привело бы въ ужасъ Генри 
Беля, далее усиленная тяга, холодильники, винтовой двигатель 
и машины прямого дЬйсттая, тройного и четвертного расши­
решя— все вместе содействовало этому развийю, и паро­
ходы съ ихъ могучими, сложными и превосходными машинами 
могутъ смело занять место между самыми замечательными 
диковинами, когда-либо созданными человечествомъ.



З н а м е н и т ы е  м о с т ы  и  и х ъ  с т р о и т е л и .

ГЛ АВА  I.

„Вы  конечно, но возобновите своей попытки?"
„Наоборотъ! “
„Какъ, после двухъ неудачъ?"
„Да я вижу теперь, въ чемъ заключалась ошибка. Этотъ 

мостъ обрушился, потому что устои должны были выдерживать 
слишкомъ большую тяжесть".

„Такъ вы полагаете, что арки были слишкомъ тяжелы".
„Да; вы ведь знаете пословицу, что „своды никогда но 

отдыхаютъ". Это значить, что если вершина ого принуждена 
поддерживать слишкомъ большую тяжесть, то устои вывали­
ваются въ стороны, и сводъ обрушивается".

„Такъ вы намереваетесь строить третШ мостъ на новыхъ 
началахъ?"

„Вотъ именно".
„Ладно, желаю вамъ счастья, ибо мы давно нуждаемся 

въ мосте черезъ эту бурную речку".
„Мостъ будетъ. На этотъ разъ я уверенъ въ удаче, такъ 

какъ обрелъ настоящей принцнпъ",
Строитель этого моста несомненно открылъ настоянии 

принцппъ, ибо мостъ его стоитъ и поднесь. Это знаменитый 
Понтипрндскш мостъ черезъ Теффъ, по дороге изъ Лентрн- 
сента въ Мертиръ, названный мостомъ Приддъ или „мостомъ 
у землянки", такъ какъ около него стояла такая постройка.



Въ 1745 г. было решено построить мостъ черезъ быстрый 
Теффъ, и исполнить эту работу подрядился местный само­
учка—  каменыцикъ Уильямъ Эдварсъ. Первый построенный 
имъ мостъ былъ о трехъ аркахъ, но не прошло и трехъ летъ, 
какъ мостъ былъ разрушенъ сильнымъ наводнетемъ, при 
которомъ вода поднялась такъ высоко, что переливалась черезъ 
перила. Несомненно, зрелище внезапно разрушенной постройки 
должно было подействовать весьма нещлятно на строителя. 
Но это былъ упорный, трезвый, наблюдательный человекъ, 
который, не теряя мужества, приступилъ къ постройке вто­
рично. Въ этотъ разъ онъ решилъ вывести одну арку въ 
140 футовъ длины. Задача заключалась въ томъ, чтобы из­
бегнуть необходимости выстроить несколько устоевъ, которые, 
стесняя течете реки, явились такимъ образомъ главной при­
чиной того, почему старый мостъ не выдержалъ напора воды. 
Но Эдварсъ вторично потерпелъ неудачу, и новый мостъ его 
обрушился такъ же, какъ и первый. Тогда онъ попытался въ 
третш разъ, и на этотъ разъ удачно. Поколенш сменили другъ 
друга, и дети, которыя играли на его устояхъ, не разъ стано­
вились стариками, а мостъ деревенскаго каменыцика стоить 
до сихь поръ и продолжаешь служить общине.

Такъ какъ второй мостъ обрушился вследствие чрезмерной 
тяжести береговыхъ устоевъ, то въ новомъ мосту Эдварсъ 
уменынилъ ихъ весь, сдЬлавъ ихъ сквозными, а вместо 
щебенки онъ заполннлъ внутренность ихъ древеснымъ углемъ. 
Но арка моста такъ высока, что телегу, спускающуюся съ 
вершины его, приходится тормозить.

Подобный мостъ служить прекрасной иллюстращей принципа 
арки. Не вдаваясь въ подробный доказательства того, что 
гораздо безопаснее перекидывать черезъ сильно разливающаяся 
реки мосты объ одной арке, вместо несколькихъ узкихъ про- 
летовъ, обратимъ внимание на то, что камни или кирпичи 
арки подвержены действ! ю троякаго рода силъ. Прежде всего 
на нее действуешь по направленно виизъ, собственная тяжесть, 
а также тяжесть всего, что можетъ быть положено на арку.



Съ другой стороны камни свода выдерживаюсь давлеше съ 
об'Ьихъ сторонъ отъ устоевъ, въ которые они упираются, и 
на которые въ свою очередь производятъ давлеше. Если по­
этому каждая часть давите на соседнюю съ одинаковой силой и 
обладаете одинаковымъ весомъ и прочностью, то все оне 
находятъ опору во взаимномъ давленш и ранноB’hcin силъ.

На этомъ принципе было построено немало длинныхъ 
мостовъ, и самымъ длиннымъ изъ нихъ являлся въ средше 
века Буртонскш мостъ черезъ Трентъ, который состоялъ изъ 
36 арокъ и имелъ въ длину 1545 футовъ. Онъ былъ заме- 
ненъ новымъ но ранее, какъ въ 1864 г.

Постройка моста на сводахъ встречаете темъ меньше 
трудностей, чемъ выше его арки сравнительно съ нхъ шири­
ной, такъ какъ при этомъ части ихъ нспытываютъ меньшее 
давлеше; кроме того въ этомъ случае какая-нибудь ошибка 
въ плане или постройке сопровождается меньшей опасностью. 
Неудивительно поэтому, что при своей третьей попытке Эдварсъ 
остановился именно на этой форме.

Одной изъ самыхъ широкихъ арокъ въ свете обладаетъ 
знаменитый Гроссвеноршй мосте въ Честере. Ширина его 
равняется 200 футамъ при высоте въ 42 фута. У  Уошинг- 
тонскаго водопровода одна арка достигаете однако 220 футовъ 
въ ширину, между темъ какъ средшй пролете Суссворкскаго 
моста равеиъ 240 футамъ. Последит, впрочемъ, сделанъ 
изъ чугуна,

Принципъ арки является однако не первымъ въ исторш 
мостовыхъ сооружешй. Мосты, несомненно, такъ-же стары, 
какъ старо человечество; иными словами, мы не знаемъ, когда 
именно человекъ впервые сталъ переходить черезъ реки и 
пропасти, перекидывая съ одного края ихъ на другой дре­
весный стволъ, являвшшея такимъ образомъ прототипомъ моста. 
Следующимъ шагомъ явилось, вероятно, сооружеше посередине 
рЬки каменнаго устоя, иричемъ матер1алъ его подвозился ве­
роятно на лодкахъ, затемъ уже перекидывались древесные 
стволы съ одного берега на устой и съ устоя на другой бе-



регъ. ДальнМшимъ усовершенствовашемъ явился, вероятно, 
обыкновенный мостъ на сваяхъ, ибо нетрудно было догадаться, 
что, пользуясь этимъ принципом!., можно выстроить гораздо 
болйе длинный мостъ, чемъ когда черезъ реку перекинутъ 
лишь одинъ древесный стволъ. Этотъ принципъ (принципъ 
консолей) былъ известенъ давно, имъ пользовались неодно­
кратно, и наивысшаго разшгпя онъ достигъ въ знаменитомъ 
мосте черезъ реку Форсъ, представляющомъ одно изъ самымъ 
знаменитыхъ сооруженш девятнадцатаго века. Въ постройке 
мостовъ принципъ консолей имеетъ очень большое значеше, 
и говорятъ, что въ Индш, на реке Сотледже, существуете 
древ1ПЙ мостъ съ пролетомъ до 200 футовъ въ ширину.

Дальнейшимъ видоизменешомъ типа древннхъ мостовъ 
являются мосты на сводахъ, которые либо перекидываются съ 
одного берега на другой, либо упираются въ каменные устои 
посредине реки. Прекраснымъ примЬромъ подобная моста 
является древнш мостъ черезъ реку Дартъ въ Дартмуре. Онъ 
былъ выстроенъ много вековъ тому назадъ, и если сравнить 
его съ современными постройками, то приходится удивляться, 
какимъ образомъ древше бритты— если только сооружеше это 
построено этимъ племенемъ —  сумели доставить и поместить 
громадные камни на этой высоте безъ всякихъ особыхъ при­
способлены. Вероятно, они облегчили себе работу рычагами 
и катками, и не мало народа участвовало своими руками и 
плечами въ этой постройке. Конечно, граните они имели подъ 
рукою въ изобилш въ гористомъ Дартмуре.

Но оставивъ въ стороне эти первобытные мосты, о ко­
торыхъ мимоходомъ скажемъ только, что они построены изъ 
громадныхъ каменныхъ глыбъ, —  мы видимъ, что впервые, 
по крайней мере въ Европе, принципомъ арки стали поль­
зоваться въ ншрокнхъ размерахъ римляне.

Въ этомъ случае принципъ подвергся, однако, некото­
рому измененно. Арка состоите изъ известная числа сравни­
тельно малыхъ камней, скрепленныхъ при помощи замазки, це­
мента или скрепъ, и держащихся вместе собственною тяжестью.



Мы сомневаемся, чтобы даже половина людей, пользую­
щихся въ настоящее время многочисленными мостами, по­
строенными по этому принципу, понимали его вполне, и по­
верили нашнмъ словамъ. Иными словами, различныя части 
арки расположены такимъ образомъ, что поддерживаюсь другъ 
друга взаимнымъ давлешемъ.

Если взять две карты, два кирпича или два куска камня 
и прислонить ихъ вершинами другъ къ другу, то нетрудно 
убедиться, что они въ состоянш выдержать известную тяжесть. 
Это и есть принципъ арки въ наиболее простой своей форме, 
и можно даже думать, что искусство возводить арки было 
открыто именно этнмъ простымъ путемъ. Подобную трехъ- 
угольную арку можно еще встретить въ древнихъ сооруже- 
шяхъ Вританш и другихъ странъ. ОбЬ стороны арки, отъ 
нижняя камня и до замыкающаго, называются ея устоями 
или боками; самая верхняя часть ея это корона, между темъ 
какъ средшй клиновидный камень или кирпичъ называется 
замкомъ свода. Камни или кирпичи арки складываются и 
скрепляются цементомъ при помощи особыхъ деревянныхъ 
сооружешй или подпорокъ, которыя убираются прочь, какъ 
скоро замковый камень вставленъ въ свое гнездо, и арка готова.

Въ случае, если вершина арки или корона подвергается 
слишкомъ сильному давленш, устои ея вываливаются наружу, 
а корона проваливается внизъ; любопытно, однако, что въ 
обратномъ случае, т. е. если корона легка или выносить слиш­
комъ малую тяжесть, устои наклоняются во внутрь и скреп­
ляюсь арку, на что и разечитывалъ каменыцикъ Эдвардсъ, 
когда строилъ свой последшй мостъ черезъ Теффъ.

Два обстоятельства въ сочетанш другъ съ другомъ при­
вели къ изменешямъ въ постройке мостовъ. Первымъ обстоя- 
тельствомъ является введете железныхъ дорогъ, а вторымъ—  
примкнете въ качестве строительная матер1ала железа. Пер­
вый железный мостъ былъ построенъ на реке Севернъ, близъ 
местечка, называющаяся съ тёхъ поръ „железный мостъ",



въ 1779 году. Мостъ имелъ одинъ пролетъ въ 100 фу­
товъ шириной.

Когда явилась потребность въ мостахъ съ очень широкими 
пролетами, то возникъ вопросъ о превосходстве для подоб- 
ныхъ построекъ кованаго железа надъ чугуномъ. Самый ши- 
рокш пролетъ изъ чугуна имеется на Суссваркскомъ мосту, 
построенпомъ Ренни для Честеръ-Холихедской железной до­
роги; онъ иместъ 240 футовъ въ ширину. Но зат’Ьмъ по­
явились мосты съ пролетами въ 400 футовъ шириной. Какимъ 
образомъ удалось построить подобный сооружешя.

ГЛ АВА  П.

Новая идея— трубчатый мостъ Бриташя.

„Необходимо перекинуть мостъ черезъ проливъ, восполь­
зовавшись скалой Бриташя.— Это решено".

„А  где находится эта скала?"
„Почти посредине канала. Она какъ бы самой природой 

предназначена служить для этой цели".
И при этихъ словахъ знаменитый инженеръ улыбнулся.
„А  какъ велики разстояшя?"
„Вся ширина пролива отъ берега до берега достигаетъ 

1100 футовъ, включая расположенную посередине скалу. За­
дача, стало-быть, заключается въ томъ, чтобы построить мостъ 
черезъ этотъ проливъ, заливаемый приливами, мостъ, настолько 
прочный, чтобы онъ могъ выносить тяжелые поезда большой 
скорости, а сверхъ того, подымался достаточно высоко надъ 
водой и не мЬшалъ проходу кораблей".

„Но какъ-же вы справитесь съ задачей?"
„Вначале я остановился на мысли построить чугунный 

мостъ съ широкими пролетами, но потомъ отказался отъ нея 
изъ опасешя, что мостъ не выдержитъ. Кроме того, мы сшЬ-
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спили бы судоходство во время установки арокъ. Вотъ почему 
я р'Ьшилъ выстроить трубчатый мостъ“ .

„Какъ трубчатый? Я  въ первый разъ слышу о такомъ
M0CTf»“ .

„Ну еще-бы, это совсЬмъ новая идея. Разсматривая 
какъ-то чертежъ, который я составилъ въ 1841 году для 
одного небольшого моста, и размышляя надъ нимъ, я натол­
кнулся на мысль, что мостъ, составленный изъ полыхъ брусь- 
евъ или трубъ, имеетъ большое преимущество во многихъ 
случаяхъ “ .

„Это будетъ, такъ сказать, большая полая труба", во- 
склнкнулъ собес/Ьдникъ.

„Именно. Поэтому,— продолжалъ пнженеръ,— я приго­
товить чертежи и составилъ разсчетъ съ целью убедиться, 
насколько проченъ подобный мостъ. Вычнслешя оказались 
удовлетворительными, и я решплъ осуществить свой проектъ“ .

„Вамъ придется, стало-быть, изготовить большой полый 
железный брусъ, крепко склепанный изъ отдельныхъ частей. 
Возможна-ли подобная вещь?" спросилъ собеседнпкъ.

„Высокш мостъ черезъ Тайнъ между Н 1.юкастлемъ и 
Гетсхедомъ, въ постройке котораго я принималъ учасие, 
представляетъ промежуточный типъ между мостомъ на сво- 
дахъ и трубчатымъ мостомъ. Такой мостъ несомненно иред- 
ставляетъ трубу, сделанную изъ железа или дерева; неболь­
шой мостъ у Уэра представляетъ именно такой типъ; это труба, 
склепанная изъ полосъ кованаго железа. Вы видите такимъ 
образомъ, что я уже имею некоторый опытъ въ постройкахъ 
подобнаго рода мостовъ и уверенъ въ ихъ прочности".

„Мне кажется, что подобный мостъ представляетъ собою 
дальнейшее развиме идеи самаго первобытнаго моста".

„Пожалуй", заметилъ пнженеръ и засмеялся.
Робертъ Стифенсонъ, котораго мы только что заставили 

участвовать въ этой воображаемой беседе, предметомъ кото­
рой было новое гигантское сооружеше, былъ творцомъ этой 
идеи трубчатаго моста, представляющей ничто иное, какъ



дальнейшее развита уже существовавшнхъ типовъ; директора 
железнодорожной компаши поручили сэру Уильяму Фэрбэрну 
произвести предварительное испыташе прочности трубъ, ассиг- 
новавъ на это особыя суммы.

Фэрбэрнъ пришелъ къ заключенно, что трубы прямоуголь­
ная сечешя представляютъ гарантш наибольшей прочности, 
и потому постронлъ модель, которая съ успЬхомъ выдержала 
испыташе, доказавъ, что трубчатый мостъ въ состоянш вы­
нести тяжесть и сотрясешя, производимый быстро-иронося- 
щимся тяжолымъ поЬздомъ.

Въ сентябре 1846 г. Фэрбэрнъ сделалъ объ этомъ до- 
кладъ въ заседанЙ! Британской Ассощацш. Второе сообщеше

Трубчаты й мостъ „Б р и т а ш н " черезъ каналъ М енай (цифры указываютъ ширину 
пролетовъ въ м е тр а х ъ ).

было сделано профессоромъ Ходжкинсомъ, который, въ ка­
честве математика, провЬрялъ вычислешя Фэрбэрна. Вскоре 
после того Стифенсонъ убедился окончательно, что его тр}^ы 
обладаютъ достаточной крепостью и будутъ держаться само­
стоятельно на устояхъ безъ помощи особыхъ цепей, предназ- 
наченныхъ было для поддержки ихъ.

Работа вскоре закипела. Для постройки моста было на­
нято полторы тысячи человекъ рабочихъ, и безмолвные берега 
канала Менай скоро огласились гуломъ машинъ и стукомъ 
молотовъ. Деревянныя барки выстроились по берегамъ, служа 
помЬщешемъ для рабочихъ и мастерскими, въ которыхъ скле­
пывались отдельный части гигантскихъ трубъ.

Согласно плану, на обоихъ берегахъ должны были быть



возведены два громадныхъ каменныхъ устоя, между тЬмь 
какъ посереди пролива предполагалось построить несколько 
быковъ или башенъ, изъ которыхъ средняя должна была опи­
раться на Британскую скалу, подымавшуюся на 230 футовъ 
надъ уровнемъ дна. Мостъ нм’Ьетъ г'четыре пролета, два изъ 
которыхъ длиною въ 460 футовъ внсятъ надъ водою, между 
темъ какъ два другихъ, длиною въ 230 футовъ каждый, на­
ходятся надъ сушей. Мостъ состоитъ изъ двухъ трубъ, ле- 
жащихъ бокъ-о-бокъ и совершенно независимыхъ другъ отъ 
друга; онЬ имеютъ въ длину L510 футовъ, и весъ ихъ рав­
няется 4680 тоннъ. ВЬсъ трубъ каждаго изъ длинныхъ нро- 
летовъ равеиъ 1587 тоннамъ.

Спрашивается, какпмъ образомъ возможно было поднять 
и уложить эти трубы на занимаемое ими место? Выиолнеше 
этой работы представляется не менее гигантской, чЬмъ самая 
идея моста, и доставила строителю не мало затруднений,

„Нередко по ночамъ, разсказываетъ онъ, я ворочался 
съ боку на бокъ, тщетно пытаясь заснуть. Трубы не выхо­
дили у меня изъ головы. Я  засыпалъ и просыпался съ мыслью 
о нихъ. На утренней зарЬ, посматривая въ окно на Глостер- 
скверъ и наблюдая дома по ту сторону его, я размышлялъ, 
что ширина этого скнера столь - же велика, какъ пролеты 
моего трубчатаго моста“ .

Трубы короткпхъ пролетовъ было решено уложить на место 
гфи помощи подпорокъ изъ лесовъ, такъ какъ подобным соору­
жешя не стесняли судоходства. Но трубы ппшокихъ про­
летовъ, который висели надъ водою, нельзя было уложить 
этимъ способомъ.

Тогда было решено собрать нхъ на платформахъ на бе­
регу н зат’Ьмъ сплавить ихъ на понтонахъ къ месту между 
быками, где нхъ предстояло поднять на высоту при помощи 
какого-нибудь гидравлическаго механизма. Задача эта пред­
ставляла необычайный трудности. Способъ этотъ предварительно 
испытывали въ Конвее, где Стифенсонъ строплъ нодобпын-же 
трубчатый мостъ меньшпхъ размЬровъ на томъ-жо самомъ



желйзнодорожномъ пути. Мостъ въ Конвей представлялъ одинъ 
нролотъ въ 400 футовъ длины, состоявнпй изъ двухъ трубъ, 
п по грандюзности постройки, конечно, уступалъ трубчатому 
мосту Бриташя.

Предварительный опыть укладки трубъ въ КонвеЪ по 
истшгЬ оказался благодЬтельнымъ для гпгантскаго соору­
жешя на Менай. Первую трубу предполагалось сплавить и 
поднять на мЬсто 19 юня 1849 года вечеромъ, но вслйд- 
cTBie порчи иЬкоторыхъ машинъ неполноте пришлось отло­
жить на ночь. По берегамъ толпились многочисленные зри­
тели. Трубы были собраны на берегу выше лиши прилива, 
и ихъ предстояло поэтому перенести на понтоны. Въ этотъ 
роковой вечеръ понтоны были подведены къ берегу. Стифен- 
сонъ самъ съ высокаго пункта, на вершинЪ одной изъ трубъ, 
распоряжался работами. По данному имъ сигналу команда 
матросовъ подъ управлешемъ капитана Клекстона потащила 
громадный плотъ при помощи толстыхъ крЬпкихъ канатовъ.

Понтонъ представлялъ легкое плавучее судно, на которое 
была положена труба; скорость его движешя постепенно уве­
личивалась по Mtpt того, какъ онъ приближался къ подножш 
башни. По разсказу помощника Сгнфенсона, Эдвина Кларка, 
идея подъема заключалась въ томъ, чтобы трубы уперлись 
въ поднож!е башни Энглези, вокругъ которой, какъ около 
центра, ихъ предстояло повернуть и положить поперекъ про­
лета. Задачу эту надлежало выполнить при помощи особыхъ 
блоковъ. Къ  несчастно, канаты затерло въ блокахъ, такъ что 
ихъ невозможно было травнть.

Столкновеше казалось неминуемо. Воротъ былъ увлеченъ 
вм’ЬстЬ съ платформой, и труба уносилась течешемъ. Тогда 
мр. Рольфъ, зав’Ьдывавипй воротомъ, закричалъ зрптелямъ и 
бросилъ имъ запасный канатъ въ 12 дюймовъ толщиной. 
Толпа съ готовностью схватилась за него, потянула его на 
берегъ, и, упираясь изо всЪхъ силъ, люди остановили дви­
жете тяжелой трубы. ЗатЬмъ конецъ ея удалось упереть въ 
надлежащее мЬсто и повернуть ее, какъ следовало. Въ камеи-



ной кладке башни была оставлена выемка, въ которой при 
помощи ц^пи былъ уложеиъ конецъ трубы. Такимъ-же обра­
зомъ былъ уложенъ другой конецъ ея. Когда приливъ от- 
хлынулъ, понтоны опустились и труба осталась лежать на 
выемкахъ, оставленныхъ въ каждой башне. Такимъ образомъ 
первый актъ поднят былъ выиолненъ; громадная труба ле­
жала готовою къ поднятие наверхъ. Толпа выразила свое 
сочувств1е громкими криками, которые слились съ выстреломъ 
пушки, служившимъ сигналомъ успеха. Но предстояло докон­
чить укладку. Въ полночь понтоны были отведены прочь, и 
громадный полый брусъ неподвижно повисъ падь волнующеюся 
бездною, покоясь на выемкахъ каменныхъ башепъ. Вторая 
часть операщи заключалась въ подъеме трубы на вершины 
башенъ и въ укладке концовъ ея въ предназначенный гнезда. 
Задачу эту должны были выполнить сильныя гидравличешя 
машины, которыя но плану Стпфенсона поднимали оба конца 
на некоторую высоту, после чего выемки подъ ними запол­
нялись кладкой.

Стифенсонъ принялъ всевозможным меры во избЬжаше 
пеудачи или несчаст; темъ не менее, во время отсутств1я 
его въ Лондонъ, произошелъ случай, который завершился бы 
весьма печально, если бы каменная кладка въ башняхъ произ­
водилась менее добросовестно. Однажды, когда машины рабо­
тали, поднимая трубу, прорвало дно въ одномъ изъ гидра- 
влическихъ нрессовъ, и труба упала на прежнее место. Хотя 
высота падашя равнялась всего 9 дюнмамъ, однако несколько 
тоннъ чугуна было раздроблено въ куски, а сама труба отъ 
сотрясешя слегка погнулась. Однако она оказалась еще годной, 
и самый фактъ того, что она выдержала хорошо подобное 
сотрясете, свидетельствовалъ объ ея необыкновенной прочности. 
Весъ ея равнялся 5000 тоннъ, а для подобнаго груза па­
дине съ ничтожной высоты трехъ четвертей фута является 
уже суровымъ испыташемъ. Если-бы не осторожный планъ 
Стифенсона, согласно которому труба поднималась постепенно, 
и выемки подъ концами ея немедленно закладывались камнемъ,



то труба упала-бы въ воду. Но и въ данномъ случай убытокъ 
отъ несчаст1я равнялся 5000 фунтамъ стерлинговъ. Вскоре труба 
была уложена на свое мйсто, и за ней последовали осталь- 
ныя, такъ что 5 марта 1850 года Робертъ Стифенсонъ при­
сутствовать при склепкЪ последней трубы, после чего мостъ 
былъ готовъ. Онъ прокатился по немъ на поЬздЬ, состоявшомъ 
изъ трехъ локомотивовъ, въ сопровождены 1000 приглашен- 
ныхъ гостей.

Трубы моста сделаны изъ желЬзныхъ нолосъ, которыя 
вверху и внизу образуютъ множество мелкихъ клйтокъ или 
трубокъ, замйняющихъ цельное железо, и иридаютъ главной 
трубй бблыную крепость. Такимъ образомъ можно сказать, 
что иолъ и крыша ея такъ-же трубчаты, какъ и она сама. 
Этотъ полый переплетъ представляетъ, повидимому, изобретете 
Фэрбэрна. Размйръ трубы постепенно увеличивается къ сере­
дине моста, где снаружи она имЬетъ 30 футовъ высоты, а 
внутри 26, между темъ какъ въ береговыхъ частяхъ на­
ружный размйръ равняется 223А  фута, а внутреннш 1S а/4. 
Ширина ея по наружному краю 14 футовъ 8 дюймовъ, а 
внутри 13 футовъ 5 дюймовъ.

Въ башнё Бриташя трубы уложены неподвижно въ свои 
гнйзда, между темъ какъ въ другпхъ частяхъ онй покоятся 
на каткахъ. Подобное устройство позволяетъ трубамъ расши­
ряться и сжиматься. Несмотря на то, что желЬзо представ- 
ляотъ прочный и неподатливый матер1алъ, оно, однако, весьма 
чувствительно по отношенш къ теплоте, и вл1яше солнечныхъ 
лучей на это массивное сооружсше весьма заметно. Повы- 
шеше температуры заставляетъ его расширяться въ сравни­
тельно короткШ срокъ, и говорятъ, что трубы расширяются 
иногда отъ солнечной теплоты на 2 и I V 2 дюйма. Эдвинъ 
Кларкъ наблюдалъ в.пяше солнечнаго нагрйвашя на железо, 
которое расширяется и сжимается въ зависимости отъ темпе­
ратуры. Талантливый инженеръ предусмотрительно придалъ 
мосту такое устройство, что железная масса его можетъ без- 
препятственно изменять свой объемъ.



Мостъ Бриташя явился великимъ тр1умфомъ для Роберта 
Стнфенсона. Повидимому, онъ первый прншелъ къ aToii идее 
и, опираясь, безъ сомнйшя, на опыты Фэрбэрна и другихъ 
своихъ способныхъ помощннковъ, съ уснЬхомъ осуществилъ 
ее на деле. Конечно, это былъ сынъ Джорджа Стнфенсона. 
личность котораго намъ уже знакома изъ исторш локомотива 
и вл1ян1ю котораго сынъ, но словамъ Смайльса, приписывалъ 
свои успехи въ качестве инженера.

„Старательное восниташе съ его стороны, собственный 
цримеръ и вл1яше сделали меня такимъ, какимъ вы меня 
видите “ , заметилъ какъ-то Робертъ Стифенсонъ Смайльсу. 
Далее нъ своей торжественной президентской речи въ Ин­
ституте гражданскихъ ннженеровъ въ январе 1856 г. онъ 
говорилъ: „Всемъ свопмъ знашемъ и своимъ успехомъ я 
прежде всего обязанъ моему отцу, память котораго для меня 
священна".

Отецъ его умерь, прежде чемъ мостъ Бриташя былъ 
оконченъ, хотя онъ присутствовалъ при укладке первой трубы 
въ Конвее. Этотъ великш инженеръ умерь 18 августа 1848 
года 67-ми летъ, а сынъ нережплъ отца всего только оди- 
надцатыо годами, не оставивъ но себе потомковъ.

Но ирелсде чемъ онъ умерь, онъ успЬлъ составить чер­
тежи, но которымъ Россъ, участвовавши} въ постройке моста 
въ Конвее, построилъ знаменитый трубчатый мостъ Викторш 
въ Монтриле черезъ широкую реку Св. Лаврентгя.

Мостъ этотъ лежитъ на главной ветви Кападскнхъ же- 
лезныхъ дорогъ и по своей необыкновенной длине, гигант- 
скимъ размерамъ и необыкновенной прочности является однимъ 
изъ чудесъ света. По длине онъ въ пять разъ превосходить 
мостъ Бриташя, такъ какъ немногпмъ короче двухъ миль. Сред- 
niii нролетъ его имеетъ въ ширину 330 футовъ, а 24 осталь- 
ныхъ пролета шириною въ 242 фута. Трубы проложены на 
высоте 60 футовъ надъ водою.

Громадное затруднеше представлялъ на этой реке ледо- 
ходъ. Болышя массы льда двигаются по реке весною, вслед-



CTBie чего устои моста должны выдерживать сильный напоръ, 
такъ что кладка ихъ сделана весьма солидно и заключаетъ 
тысячи тоннъ тяжелаго камня. Устои заложены въ твердой 
породе, при чемъ сроднШ устой имЬетъ 18 футовъ въ ширину, 
а остальные 15. Для защиты отъ льда построены съ соот­
ветствующей стороны больные каменные быки, скрепленные 
болтами. Постройка моста была начата въ тл е  1854 года 
и продолжалась 4 V2 года, такъ что была закончена въ 1859 
году, два месяца спустя после смерти Роберта Стифенсона.

Какъ ни громадно это сооружеше, какъ ни лестно для 
Стифенсона и ого помощника Росса возведеше его, всо-же, 
за исключешемъ замечательно громадныхъ и массивныхъ бы- 
ковъ,— оно существенно не отличается отъ трубчатаго моста 
Бриташя и Конвоя. Эти мосты были порвымъ примеромъ при- 
мёнешя на практике новаго принципа.

Почему-же теперь более не строятъ болынихъ трубча-, 
тыхъ мостовъ? Потому что сооружеше ихъ привело естест- 
веннымъ образомъ къ дальнейшему развнтпо этого принципа, 
благодаря чему для широкихъ пролетовъ удалось достигнуть 
большей прочности, на ряду со сбережошемъ матер1ала и труда. 
Дальнейшимъ разв1тем ъ этого принципа явился прпнципъ 
решетчатыхъ мостовъ.

ГЛ АВА  ПТ.

РЪшетчатые и висяч!е мосты.

„Постройка трубчатаго моста обойдется слишкомъ дорого".
„Но если-бы удалось достигнуть той-же прочности съ 

меньшими расходами?“
„Что вы хотите этимъ сказать?"
„Мне кажется, что мы можемъ достигнуть той-же кре­

пости и прочности при помощи железныхъ решетокъ, притомъ 
съ некоторымъ сбережешемъ материала и труда; иными ело-



вами, я предлагаю построить трубу или раму моста изъ pt- 
шетокЪ; зам'Ьпивъ лми трубы и ц-Ьльныя полосы трубчатаго 
моста

„To-есть вы хотите заменить боковыя полосы решетками?"
„Да, я-бы расположить желЬзныя балки д1агоналыю. 

Tanie решетчатые мосты представляютъ не более, какъ даль­
нейшее разв1т е  трубчатаго моста и соответствуют, легкимъ 
рЬшетчатымъ американскимъ мостамъ изъ дерева. Вместо 
сплошныхъ стенокъ мы делаемъ железный переплетъ. По­
добный способъ постройки применяется въ широкихъ размЬ- 
рахъ на болыпихъ рйкахъ Индш. Первый чертежъ такого 
железнаго моста былъ составленъ сэромъ Джономъ Мекнэлемъ, 
который построилъ его въ 1843 г. по лиши Дублинъ-Дрок- 
хедской железной дороги съ пролетомъ въ 84 фута шириной. 
Мне кажется, что этотъ типъ найдетъ въ будущемъ широкое 
ирименеше въ случаяхъ, где необходимы широте пролеты".

Предсказаше инженера осуществилось вполне, ибо рЬ- 
шетчатые мосты действительно получили широкое распростра- 
HeHie. Инженеръ предлагалъ подобный проэктъ директорамъ 
железной дороги и, конечно, проэктъ его былъ принять.

Прекраснымъ примЬромъ решетчатаго моста можетъ слу­
жить мостъ черезъ Темзу близъ Черингъ-Кросса, построен­
ный для юго-восточной желЬзной дороги. Общая длина его 
более четверти мили и равняется 365 футамъ, а шесть про- 
летовъ нзъ числа девяти имеютъ въ ширину 154 фута. Две 
главныя перекладины соединены другими поперечными пере­
кладинами, на которыхъ уложены рельсы и оставлено мЬсто 
для пешеходовъ. Обе эти перекладины, длиною почти въ 50 
футовъ. весятъ каждая 190 тоннъ. Вока составлены изъ верх- 
нихъ и нижиихъ брусьевъ, связанныхъ поперечными балками 
и д1агональными брусьями, скрепленными болтами въ 5 и 7 
дюймовъ въ поперечнике. Въ прежшя времена на этомъ месте 
стоялъ Хунгерфордсшй мостъ, два кирпичныхъ устоя кото­
раго были приспособлены для новаго моста. Остальные устои



иредставляютъ громадные чугунные цилиндры шириною въ 
10 ф. вверху и 14 внизу, такъ что они расширяются книзу. 
Эти цилиндры заполнены бетонной и кирпичной кладкой и 
наверху венчаются плитами изъ гранита. Они составлены изъ 
чугунныхъ плитъ, скрЪпленныхъ болтами, и погружены глу­
боко въ воду при помощи различныхъ ириспособленш; водо­
лазы выбрали изъ внутренности цилиндровъ илъ, гравш и 
тину, и после того какъ вода была выкачена, внутренность 
этихъ устоевъ была заполнена тяжелой кладкой. Устои эти 
покоились на особой породе, известной подъ именемъ „лон­
донской глины", и всл'Ьдств1е тяжелой, наполнявшей ихъ 
кладки погрузились въ нее такъ глубоко, что основаше ихъ 
въ конце концовъ опустилось на 62 ф. ниже уровня вы­
сокой воды.

Но прежде чемъ решетчатые мосты вошли во всеобщее 
употреблеше, появился новый типъ сооружены, въ которыхъ 
инженеры могли проявить блестящ^ примеръ своего искус­
ства. Этимъ типомъ являются BiicB4ie мосты, можетъ быть 
самые красивые изъ всехъ сооружешй подобнаго рода. Ихъ 
легае изогнутые пролеты доставляюсь взору более щлятное 
зрелище, чёмъ нрочныя и прямыя, но холодныя лиши рЬ- 
шетчатыхъ мостовъ. Главный толчекъ къ сооружешю ихъ 
исходилъ отъ гешальнаго Томаса Тельфорда. Подобно Стп- 
фенсону, ему предстояло построить мостъ черезъ каналъ Менай, 
но не железнодорожный, а простой; после различныхъ коле- 
банШ онъ въ конце концовъ остановился на типе висячаго 
моста. Подобные мосты въ простой форме известны съ глу­
бокой древности. Они иредставляютъ либо пешеходный мостикъ, 
либо небольшую подвижную корзину, двигающуюся по канату, 
переброшенному черезъ пропасть.

Уллоа описываетъ висяч1е мосты, которые устраивали пе­
руанцы въ Южной Америке. Черезъ реку протягивались че­
тыре туго натянутыхъ каната, на которыхъ укреплялись палки 
и ветви, представлявппя платформу, между тЬмъ какъ два 
друпе каната, по одному съ каждой стороны, служили вместо



иерилъ. Таие мосты качаются отъ ветра и отъ шаговъ пе­
шехода, но превосходно выдерживаютъ неболыше грузы.

Экипажный мостъ Тельфорда черезъ Менай висЬ.ть на 
четырехъ громадныхъ цЬпяхъ, которыя въ свою очередь были 
составлены изъ четырехъ другихъ, перекинутыхъ черезъ вы­
соте устои. По другую сторону устоевъ цепи укреплены въ 
земле въ ямахъ въ 60 футовъ глубиною при помощи осо- 
быхъ железныхъ сооружены. Цепи представляютъ сложное, 
но прочное устройство, при чемъ отдельный части ихъ можно 
вынимать для ремонта, не угрожая целости и безопасности 
всего сооружешя. Благодаря этому принципу, длину пролетовъ 
удалось увеличить до 560 футовъ при 150 футовъ высоты надъ 
уровнемъ высокой воды. Остальныя части моста, расположен- 
иыя на суше, представляютъ каменныя арки съ пролетами 
длиною въ 52V* фута.

Башни, съ которыхъ свешиваются цепи главнаго пролета, 
поднимаются на 52 фута надъ помостомъ дороги и увенчи­
ваются на вершине чугунными блоками, ио колесамъ которыхъ 
цепи могутъ свободно двигаться при сокращешяхъ и расши- 
решяхъ, нроизводимыхъ изменешями температуры. На мосту 
оставлено две дороги для экипажей и место для нЬшеходовъ. 
Обе дороги разделены железной решеткой, которая нридаетъ 
мосту большую устойчивостъ и не позволяешь ему сильно 
качаться.

Въ свое время этотъ удивительный мостъ являлся такой-же 
диковинкой, какъ сооруженный чрезъ тотъ-же проливъ труб­
чатый мостъ Бриташя. Сооружеше его потребовало шесть 
летъ, такъ что движете ио немъ было открыто лишь въ 
1825 году. Почему-же Стнфенсонъ не воспользовался этимъ 
принципомъ, когда двадцать летъ спустя ему пришлось пре­
одолеть подобную-же трудность?

Ответъ заключается въ томъ, что висяч1е мосты въ те 
времена не считались достаточно прочными и устойчивыми для 
железнодорожная движешя. Однако въ Америке ихъ при­
способили для подобной цели, и доказательствомъ тому слу-



житъ знаменитый висячШ мостъ черезъ Hiarapy въ 21/з ми- 
ляхъ пониже водопада, съ иролетомъ въ 822 фута длиной: 
по американсме инженеры, повидимому, сумели закрепить 
путь и распределить сотрясете отъ надвигаютагося поезда 
по значительной части цепи. Мостъ на Hiarape виситъ не 
на цепи, составленной изъ звепьевъ, а на четырехъ толстыхъ 
проволочныхъ канатахъ, протянутыхъ надъ бушующей безд­
ной отъ одной скалы до другой. Каждый канатъ состоитъ 
изъ 4.000 отдельныхъ, перекинутыхъ черезъ высошя башни, 
проволокъ, и на нихъ виситъ железнодорожное полотно, при­
крепленное къ нимъ безчисленными железными брусьями.

Знаменитый мостъ между Бруклиномъ и Нью-1оркомъ 
представляетъ, вероятно, самый громадный висячш мостъ нъ 
свете, подобно тому какъ самымъ любопытпымъ является ви- 
сячШ мостъ въ Клифтоне въ Англш. Бруклинский мостъ име- 
етъ средшй пролетъ длиною въ 1595Чг футовъ. Кроме этого 
пролета, надъ сушей внсятъ два боковыхъ, длиною въ 930 
футовъ, такъ что общая длина моста со всеми другими ча­
стями равна въ среднемъ целой миле. Четыре каната его 
составлены каждый изъ 5000 стальныхъ проволокъ и име­
юсь 153/4 дюйма въ диаметре. Они прикреплены на каждомъ 
конце къ прочнымъ каменнымъ сооружешямъ весомъ въ
60.000 тоннъ, между темъ какъ башни, черезъ который пе­
рекинуты канаты, подымаются на высоту 276 футовъ, при 
чемъ 0CH0Baiiie ихъ находится на глубине 80 футовъ ниже 
уровня высокой воды. По разсчетамъ общш весъ громады, 
висящей между обеими башнями, равняется 7000 тоннъ. 
Мостъ раздЬленъ на пять параллольныхъ дорогъ: две край- 
шя назначены для экипажей, по средней движется толпа irfc- 
гаеходовъ, между темъ какъ две промежуточный предостав­
лены для городской железной дороги. Мостъ былъ оконченъ 
въ 1883 году и въ целомъ представляетъ настящеео чудо 
инженернаго искусства.

Гораздо меньше, но не менее интереснымъ является ви- 
сячШ мостъ въ Клифтоне. Въ 1753 году ольдерменъ Бри­



столя, Уильямъ Викъ, пожертвовалъ сумму въ 1000 фун­
товъ для постройки моста въ Клифтон!; съ темъ, чтобы 
сумма эта была употреблена въ дЬло не прежде, чймъ она 
достигнетъ 10.000 фунтовъ. Однако частная подписка спо­
собствовала увеличение ея, и въ 1830 г. отъ парламента 
было получено разругаете приступить къ постройке моста.

Сооружеше моста было поручено уже известному намъ 
инженеру Брюнелю, который составилъ чертежъ моста съ про- 
летомъ въ 702 фута на высоте 250 футовъ надъ уровнемъ 
воды. Устои и береговые подступы были уже построены, но 
недостатокъ средствъ, какъ это случалось и при другихъ 
блестящихъ предпр1ят!яхъ, задержалъ окончаше постройки 
на ц'Ьлыхъ 14 летъ. Въ  это время случилось, что Хунгер- 
фордскш висяч!й мостъ долженъ былъ уступить свое место 
железнодорожному мосту Чорингъ-Кроссъ, и такъ какъ це­
пи его продавались по дешевой цене, то строители Клиф- 
тонскаго моста купили ихъ, и такимъ образомъ мостъ былъ 
благополучно закончепъ.

Три цепи поддерживаютъ съ каждой стороны длинныя 
железныя решетки, на которыхъ держится платформа моста; 
между ними на поперечныхъ рйшеткахъ проложенъ помостъ. 
Цепи перекинуты по каткамъ черезъ вершины башенъ и 
концами своими укреплены въ кирпичной кладке, заложенной 
въ твердой породе. Платформа виситъ на прямыхъ канатахъ, 
прикрепленныхъ къ цЬиямъ. Настилка дороги для экипажей 
въ 20 футовъ шириной и 5 дюймовъ толщиной сделана изъ 
дерева, пропитапнаго креозотомъ г)', съ обеихъ сторонъ ея 
оставлено место для пешеходовъ. Весъ всего сооружешя между 
обеими башнями достигаетъ 1000 тоннъ.

Все висячАе мосты, каковы-бы ни были ихъ размеры, 
построены по одному и тому-же принципу: платформа или 
помостъ ихъ подвешенъ на проволокахъ къ цЬпямъ, пере- 
кинутымъ черезъ башни и закрепленнымъ концами въ земле.

* )  Креозотъ есть особое химическое вещество, устраняющее raieHie дерева.



На пЬкоторыхъ изъ нихъ существуютъ еще особыя ргЬшет- 
чатыя прпспособлешя, придающая платформ  ̂ большую устой­
чивость. ЦЬпи образуютъ обыкновенно грацшзную дугу, ниж­
няя часть которой у моста черезъ Менай на 57 футовъ ни­
же вершины башенъ. Натяжеше цепи самое значительное въ 
нижней части и еще возрастаетъ въ техъ случаяхъ, когд; 
цепи натянуты надъ темъ-жо прострапствомъ сильнее. Ви< 
сяч1е мосты получили теперь широкое распространеше.

Наступило однако время, когда ни одинъ изъ существо* 
вавшихъ типовъ мостовъ не въ состоянш былъ удовлетворить 
вновь возникшей потребности. Необходимо пужно было соз­
дать новый тииъ, но какой именно?

ГЛАВА  IV .

Величайшш мостъ въ CBtrfe.

„Слышали вы новость? Мостъ на Тэйе снесло!"
„Да, ужасное несчамче! Я  думаю, что теперь откажутся 

отъ мысли построить мостъ черезъ Форсскш заливъ".
„Нетъ, и не думаютъ! Планъ придется, пожалуй, изме­

нить, но мостъ будетъ построенъ. Инженеры не отступаюсь 
передъ трудностями".

Сообщеше газетъ оказалось правдой. Мостъ черезъ Тэй, 
самый длинный въ свете, снесло въ одну бурную декабрь­
скую ночь 1879 года, и решетки, башни его вместе съ 
быстро мчавшимся по мосту поездомъ были поглощены вол­
нующейся бездной.

Въ это время возникла мысль построить мостъ черезъ 
Форсъ, въ которомъ нуждалась Северо-Британская железно­
дорожная лишя, и сэръ Томасъ Бучь предложилъ планъ двухъ 
висячпхъ мостовъ со стальными цепями; но въ конце кон- 
цовъ строители остановились на другомъ плане, предложен-



номъ сэромъ Бэнжаменомъ Бекеромъ и сэромъ Джономъ Фау- 
леромъ.

Планъ этотъ былъ основанъ на новомъ принципе или, 
вернее, на новомъ развитш одного стараго принципа— въ 
которомъ уже давно нуждались строители мостовъ. Это былъ 
типъ консолей.

Консоль представляетъ въ сущности подпору; такъ ее 
и определилъ Бэнжаменъ Бекеръ. Такая прочная подпора 
упирается въ прочное основаше, представляя собою подоб1е 
тЬхъ балокъ, которыя подпираютъ потолки.

Мостъ на Форсе имеете два громадныхъ пролета въ 
1700 футовъ длины, которые поддерживаются консолями; 
глубина воды подъ ними равняется 200 футамъ. Самый 
длинный пролетъ Тэйскаго моста имелъ 245 футовъ; мостъ 
тянулся на две мили, имелъ до 90 иролетовъ и иредстав- 
лялъ собою, мостъ, построенный по решетчатой системе, дви­
жете по которому было открыто 31 мая 1878 года. После 
того, какъ улеглась паника, произведенная несчашемъ, черезъ 
Тэй былъ построенъ другой мостъ, также решетчатой системы, 
но меньшей высоты и въ 60 футахъ выше по теченш рЬкн. 
Законченный въ 1887 году, онъ имелъ въ длину 10.779 
футовъ и опирался на 85 устоевъ, оставляя для прохода 
судовъ четыре пролета, изъ которыхъ сродшй имелъ 245 
футовъ въ ширину.

Но мостъ на консоляхъ черезъ Форсъ имеете несравнен­
но болыше пролеты; а такъ какъ глубина воды въ этомъ 
канале куда значительнее, то отсюда вытекала невозможность 
построить его на многочисленныхъ устояхъ. Наиболее удоб- 
нымъ местомъ для постройки моста являлась та часть канала, 
где северный берегъ его образуете небольшой полуостровъ, 
и где но средине канала поднимается Инчгервская скала. 
Полуостровъ значительно сокращалъ предполагаемый мосте, 
между темъ какъ скала могла служить опорой для одного 
устоя; темъ не менее предстояло перекинуть пролеты черезъ 
пространство въ 1700 футовъ шириной, въ виду чего ниже-
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неры и остановились на принципе консолей. Хотя мостъ че­
резъ Тэй является самымъ длиннымъ въ свете, однако Форс- 
ск1Й мостъ обладаетъ гораздо более громадными пролетами, 
такъ какъ два главныхъ пролета его имеютъ 1700 футовъ 
въ ширину, и кроме нихъ имеется еще два другихъ въ 675 
футовъ и 15 малыхъ въ 168 футовъ.

Общая длина этого великолепнаго моста, который сэръ 
Бэнджаменъ Бекеръ справедливо считаетъ самымъ удивитель- 
нымъ въ свете, иревышаетъ I V 2 мили и равняется 8296 
футамъ, включая ширину устоевъ, причемъ громадныя кон­
соли его расположены на протяжешн целой мили. Эта часть 
моста и представляетъ наиболее поразительное зрелище. Вы­
сота моста посредине не менее 150 футовъ надъ уровнемъ 
высокой воды, между темъ какъ самая высокая точка ба- 
шенъ находится на высоте 361 фута надъ темъ-же уровнемъ.

Какимъ-же образомъ былъ построенъ этотъ громадный 
мостъ? Поблизости въ Суссъ-Квинсферри были устроены ма- 
стершя, где собирали по частямъ гигантшя консоли, ко­
торый затемъ въ собранномъ виде доставлялись къ мосту. 
Мастершя освещались электричествомъ и были снабжены 
механизмами для сгибашя, разрезашя, формовки, сверлешя 
и прокатывашя железныхъ плитъ. Вокругъ нихъ выросла 
целая сеть железныхъ дорогъ.

Но ведь надлежало построить устои, безъ которыхъ было 
невозможно самое сооружеше. Обыкновенно основашя для 
устоевъ закладываются при помощи кесона, который пред­
ставляетъ либо деревянныя сваи, вколоченныя кругомъ въ 
дно реки и тесно примыкающая другъ къ другу, причемъ 
промежутки замазываются цементомъ, либо-же громадные же­
лезные цилиндры, которые нижнимъ краемъ врезываются въ 
дно реки. Воду изъ внутренности кесона выкачиваютъ на­
сосами, и затемъ уже приступаюсь къ выемке въ дне реки 
и къ закладке основашя устоевъ. Кесоны иногда состоять 
изъ несколькихъ железныхъ ящнковъ, промежутки между 
которыми заполнены войлокомъ; тагае кесоны, длиною въ



1 2 V 2 футовъ и шириною въ 7 , употреблялись при соору­
женш плотины Виктория на Темзе.

Но для закладки нг!:,которыхъ устоевъ Форсскаго моста 
глубина воды оказалась слишкомъ значительной, такъ что 
невозможно было воспользоваться свайными кесонами, а обы­
кновенные подводные колокола были для этой цели слишкомъ 
малы. Устои предполагались громадныхъ размеровъ въ 55

Работа  н а  Д1Й  р'Ьки въ к е с о А

футовъ въ поперечник ,̂ а обширное пространство это не 
покрывалось обыкновеннымъ колоколомъ. Поэтому были из­
готовлены громадные кесоны изъ жел'Ьзныхъ нлитъ въ 70 
футовъ шириною и высотой, смотря по глубине воды, до 
150 футовъ. Нижняя часть этого громаднаго кесона или 
искусственной запруды, съ целью сопротивлешя давлешю во­
ды, была разделена на замкнутая пространства, заполненныя 
сжатымъ воздухомъ, и сообщеше съ ними производилось 
посредствомъ двухъ трубъ, изъ которыхъ одна служила для

8*



подъема вынутой земли, а по другой спускались и подни­
мались рабоч1е. Об’Ь трубы запирались особымъ воздушнымъ 
замкомъ, устройство котораго основано на такомъ-же прин­
цип'!;, какъ шлюзы на каналахъ и рЪкахъ. Каждый замокъ 
состоялъ изъ двухъ дверецъ, изъ которыхъ одна открывалась 
въ трубу, а другая служила для наружнаго сообщешя. Когда 
запиралась последняя, и пространство между дверцами на­
полнялось по особой трубе сжатымъ воздухомъ, то отпиралась 
другая дверца, и pa6o4ie свободно спускались внизъ для работы.

Работа заключалась главнымъ образомъ въ выемке речного 
дна въ кесоне. Множество буравовъ, гидравлическихъ резаковъ, 
наконецъ, динамитъ служили для этой цели, пока не полу­
чались громадныя ямы, залегавнпя на много футовъ ниже 
уровня речного дна. По мЬре того какъ пространство кесона 
надъ камерой со сжатымъ воздухомъ, где работали люди, 
наполнялось бетоЦомъ, кесонъ становился все тяжелее и отъ 
собственнаго веса погружался въ приготовленное для него 
пространство.

Камера была высотою въ 7 футовъ и освещалась электри- 
чествомъ. Речной илъ, смешанный съ водою, удалялся отчасти 
сжатымъ воздухомъ, давлеше котораго достигало 23 фунта 
на квадратный дюймъ. Кесоны погружались до твердой породы 
или валунной глины, и когда иогружеше достигало намеченной 
глубины, то камера закладывалась бетономъ. который употреб­
лялся для всехъ работъ ниже уровня воды; верхняя часть 
устоевъ складывалась изъ громадныхъ камней, уложенныхъ на 
цементъ, такъ что все сооружеше представляло величественную 
массу бетона и каменной кладки, которая въ некоторыхъ 
случаяхъ залегала на 40 футовъ ниже уровня речного дна,

Три главныхъ устоя представляютъ каждый группу пзъ 
четырехъ каменныхъ колоннъ, нмеющихъ при основаши въ 
поперечнике 50 футовъ, при вершинЬ 49, а въ высоту 36 
футовъ. На нихъ опираются громадный консоли, скрепленный 
решетками въ 350 футовъ длиной. Центральный устой опи­
рается на островъ Инчгерви; два другихъ устоя, известныхъ



подъ именемъ Файфъ и Квинсферри, находятся по сторонамъ 
глубокихъ каналовъ. Кроме этихъ трехъ главныхъ устоевъ 
имеется еще несколько другпхъ, построенныхъ отчасти на 
суше, отчасти въ мелководьи. Расположенный на нихъ части 
моста построены ио обыкновенной решетчатой системе и сли­
ваются съ частями, устроенными на консоляхъ. Для закладки 
этихъ второстепенныхъ устоовъ пользовались обыкновенными 
кесонами безъ сжатаго воздуха. Последняя рода кесоны сбира­
лись на берегу и затемъ сплавлялись на плоту къ назна­
ченному месту, где и погружались съ воду. Одинъ изъ нихъ 
при этомъ перевернулся, и уложить его на место удалось лишь 
съ большимъ трудомъ и ценой значительныхъ издержекъ. 
Консоли прикреплены къ устоямъ множествомъ громадныхъ 
стальныхъ балокъ въ 24 фута длиной и въ 2 Vs дюйма въ 
поперечнике, вставленныхъ концами въ каменную кладку. На 
каждую колонну консоли приходится 48 такихъ балокъ или 
болтовъ. Теперь разсмотрнмъ самыя консоли.

Четыре громадныхъ трубчатыхъ ствола, по два съ каждой 
стороны, подымаются на высоту 350 футовъ, опираясь на 
группу каменныхъ колоинъ, образующихъ устои. Стволы эти 
слегка наклонены внутрь и къ нимъ прикреплены консоли, 
верхше и нижше концы которыхъ связаны крепкими д1аго- 
нальными балками. Разстояше между гигантскими опорами 
съуживается кверху, такъ какъ при основанш на устояхъ 
оно равняется 120 футамъ, а на вершине 32. Такое рас- 
иоложеше должно способствовать устойчивости по отношенш 
къ ветру.

Консоли расположены такимъ образомъ, что до известной 
степени уравновешиваютъ другъ друга. Составныя части ихъ 
представляютъ стальные цилиндры или подпорки, предназначен­
ные для того, чтобы противостоять сжатш; оне расположены 
въ нижней части, между темъ какъ на верху находятся 
решетки изъ стальныхъ полосъ, которыя должны препятство­
вать расширенно.

Далее отъ этихъ трехъ главныхъ опоръ простираются въ



Новый железнодорожный мостъ между Нью-1оркомъ и Лонгъ-Айлендомъ.



обе стороны парныя и связанный другъ съ другомъ подпоры, 
образующая вместе одну сложную консоль, направленную 
однимъ концомъ на сЬверъ, а друпшъ на югъ. Рельсы уло­
жены на шпалахъ, расположенныхъ поперекъ и закргЬплен- 
ныхъ въ стальныхъ выемкахъ такимъ образомъ, что если-бы 
двигающейся по нимъ пойздъ сошелъ съ рельсовъ, то колеса 
нашли-бы себе опору въ этихъ скреплешяхъ. По разсчету 
мостъ заключаете въ себе около 45.000 тоннъ стали. По 
контракту цена его равняется 1.600.000 фунтовъ, такъ 
что каждый футъ его обошелся въ 215 фунтовъ; подрядчики 
Тенкредъ Эрроль и К °  сумели организовать для этого заме­
чательная) сооружен in артель рабочихъ въ 2 0 0 0  человекъ. 
Шкоторые спещальные механизмы, употреблявпйеся при 
сооруженш, были изобретены сэромъ Уильямомъ Эрролемъ. 
Мостъ былъ торжественно открыть для движешя принцемъ 
Уэльскимъ 4 марта 1890 года.

УсиЬхъ этого великолепная сооружешя способствовалъ 
широкому применение принципа консолей. Съ техъ поръ по 
тому-же плану было построено несколько мостовъ съ широ­
кими пролетами, такъ что строители его съ полнымъ правомъ” 
могутъ гордиться темъ, что въ значительной степени развили 
дело постройки мостовъ.

И  все-таки, когда пришлось построить мостъ черезъ Темзу 
близъ историческая Тоуэра (башни) въ Лондоне, въ весьма 
бойкомъ мёсте, где проходитъ множество судовъ, то прибегли 
къ иному принципу. Къ какому-же?

ГЛ А ВА  У.

Тоуэрсшй мостъ.

„Почему они не хотятъ построить подъемный мостъ?“ 
„Чтобъ онъ поднимался съ каждаго берега реки?“ 
„НЬтъ, я хотелъ сказать не то. Разве нельзя пос-



тавить устои ближе къ середине реки, такъ чтобы устроить 
подъемную часть между ними?"

„Река слишкомъ тесна для несколькихъ устоевъ".
„Это такъ, а все-таки я думаю, что подъемный мостъ-— 

лучшее решете этой задачи".
„Да, но тутъ требуется мостъ достаточно низкш, чтобы 

экипажи и пешеходы могли безъ затруднешя переходить по

Новый отводной железнодорожный мостъ черезъ Харлемъ-Риверъ въ штат^
Нью-1оркъ.

немъ, и въ тоже время высокш, чтобы не мешать судамъ 
проходитъ подъ нимъ".

„Ну, два такихъ требоватя, повидимому, несовместимы 
другъ съ другомъ".

„Но совсемъ", вмешался третш собеседникъ.
„Вы отчасти нравы, настаивая на принципе подъемнаго 

моста. Эту-же идею высказывалъ сэръ Оресъ Джонсъ. ДМ-



ствительно, здесь буквально необходимъ высокш и низкш мостъ. 
и ихъ будетъ два— одинъ наверху, другой внизу, именно въ 
среднемъ пролете".

„Что-же, развй нижнш мостъ будетъ подъемный, такъ что 
суда свободно будутъ проходить подъ верхнимъ; такъ-ли я 
васъ понялъ?,,

„Да. Этотъ подъемный мостъ будетъ состоять изъ двухъ 
частей, по одной съ каждой стороны. Он1; будутъ подниматься 
съ двухъ массивныхъ устоевъ, разстояше между которыми 
посреди рйки будетъ равняться 2 0 0  футамъ, такъ что оста­
нется свободный проходъ для самыхъ большихъ судовъ. 
Обычное - же движете по реке можетъ совершаться и при 
спущенномъ мосте".

„А  надъ этимъ подъемнымъ мостомъ будетъ находиться 
другой высокш мостъ?"

„Да, это будетъ решетчатый мостъ для пешеходовъ, и 
публика будетъ подыматься и спускаться но лестницамъ внутри 
башенъ, где въ то-же время будетъ помещаться механизмъ 
для подняйя и спуска подъемныхъ частой".

„А  какое-же устройство получитъ мостъ въ остальныхъ 
своихъ частяхъ, между башнями и берегомъ?"

„Эти части будутъ висячья, такъ что Тоуэрскш мостъ 
будетъ представлять все три типа вместе: висячш, подъемный 
решетчатый и въ средине будетъ иметь две платформы".

„В ъ  этомъ виде мостъ будетъ представлять весьма за­
мечательное сооружеше".

„Безъ всякаго сомн!;шя. Въ немъ ощущается сильная 
потребность, потому что скоплеше экипажей на Лондонскомъ 
мосту слишкомъ велико, а сверхъ того, чтобъ попасть по 
немъ на ту сторону, приходится иногда делать немалый крюкъ".

Проэктъ Тоуэрскаго моста въ томъ виде, въ какомъ его 
представили наши воображаемые собеседники, действительно 
осуществился. Мостъ этотъ въ самомъ деле представляетъ 
замечательное сооружеше; хотя онъ не воплощаешь въ себе 
новаго принципа, однако сочеташе и развито старыхъ принци-



новъ hm  I.ct Ji съ размерами его иредставляютъ своего рода чудо. 
Онъ былъ открытъ для движешя въ шне 1895 года и пред- 
ставлялъ во время своей постройки самый громадный подъем­
ный мостъ въ свете. Внутри его великолепныхъ готическихъ

Новый железнодорожный мостъ черезъ Дунай близь Черновода.

башенъ помещаются стальные столбы необычайной крепости, 
которые иредставляютъ главную опору висячпхъ частей и верх- 
няго моста. Строителями его были умершш вскоре серъ Оресъ 
Джоисъ и пнженеръ Уольфъ Берри, между тГ.мъ какъ стои­
мость его постройки, считая купленный на берегу участокъ 
земли, равнялась 1.170.000 фунтовъ.

Задача заключалась въ необходимости иметь одинъ мостъ 
для обычпаго городского движешя и другой, подъ которымъ



могли-бы проходить корабли. Въ первобытномъ виде подъем­
ный мостъ представлялъ, вероятно, большой деревянный по­
мостъ, который опускался на цйпяхъ черезъ ровъ замка. 
Тоуэрсгай мостъ состоитъ изъ двухъ такихъ частей громад- 
наго размера въ 1 0 0  футовъ длиной, которыя. опускаясь и 
подымаясь съ обехъ башенъ, соединяются посредине. Болыше 
подъемные мосты строятся обыкновенно такимъ образомъ. и 
прекраснымъ прпм'Ьромъ тому можетъ служить железнодорожный 
мостъ черезъ р'Ьку Узъ, построенный для северо-восточной 
железной дороги; каждую половину его съ легкостью подни­
маешь и опускаетъ въ две минуты одинъ человекъ. Другой 
такой же мостъ построенъ въ Копенгагене.

Подъемный части поднимаются и опускаются при помощи 
цепей, которыя приводятся въ движете превосходнымъ гидрав-

Жел'Ьзнодорожный мостъ черезъ р. Хедзонъ блнзь Поукипеи въ штатй Нью-1оркъ.

лическимъ механизмомъ, помещеннымъ внутри башенъ. Когда 
обе половины его подняты— а для этого требуется не более 
пяти минутъ —  оне находятся вровень со стенами башенъ, 
такъ что суда могутъ свободно проходить мимо. Обе боковыя



нисячш части его длиннее. ч'Ьмъ средшй пролетъ и нмеютъ 
каждая 270 футовъ въ длину, такъ что общая длина моста, 
считая отъ одного берегового устья до другого, равняется 800 
футамъ. На каждомъ берегу также находятся башни, черезъ 
который перекинуты цепи висячихъ частей.

Масснвныя средшя башни углубляются своими основашями 
на 27 футовъ ниже уровня ручного дна; out сложены изъ 
ctparo гранита и для защиты отъ прилива снабжены волно- 
рЬзками. Верхшй мостъ для пешеходовъ находится на 135 
футовъ выше воды во время прилива. Нижнш подъемный мостъ, 
когда онъ опушенъ для движешя экипажей, на 29 V2 футовъ 
выше того-же уровня, между гЬмъ какъ внсяч1я боковыя части 
поднимаются всего на 27 футовъ. Ширина моста во всю его 
длину равняется 50 футамъ. Шшеходное двнжеше но немъ 
не прекращается никогда, такъ какъ публика можетъ подни­
маться наверхъ либо по л'ктшщамъ, либо но гидравлическимъ 
подъемнымъ машинамъ, находящимся въ башняхъ.

Оэръ Оресъ Джонсъ умеръ, прежде ч'Ьмъ громадное соору­
жеше было закончено, и его зам4нилъ его помощннкъ Стивен- 
сонъ. Железо и сталь доставила фирма Уильямъ Эрроль и К 0, 
а гидравличешй механизмъ —  сэръ Уильямъ Армстронгъ. 
Отдельные подрядчики доставляли различная части громаднаго 
моста, постройка котораго потребовала восемь летъ. Близь 
него подымается громадная древняя лондонская башня Тоуэръ, 
какъ-бы благосклонно взирая на это гигантское сооружеше, 
которому она дала свое имя.

Иногда устраиваютъ раздвижные мосты, такъ что раз­
водная часть движется около вертикальной оси въ сторону, 
вместо того, чтобы подниматься вверхъ; а иногда, какъ, 
напримеръ, у моста черезъ Арунъ, сооруженная для железно­
дорожной лиши южнаго берега, раздвижная часть движется 
по колесамъ взадъ и впередъ по береговымъ устоямъ. Пловуч1е 
или понтонные мосты устраиваются посредствомъ понтоновъ 
неподвижно стоящихъ на якоре. Самый длинный мостъ такого 
рода —  это, вероятно, мостъ черезъ Хуглн въ Калькутте.



Электрическая железная дорога-иеревозъ между Врайтономъ п Роттингденомъ 
въ Англш; верхняя часть представляетъ вндъ надъ водой, нижняя— нодъ водой.



Онъ имйетъ въ длину 1530 футовъ и состоишь изъ 28 пар- 
ныхъ желйзныхъ понтоновъ въ 160 футовъ длиной съ острыми 
кормой и носомъ. По нимъ настлана настилка изъ трехдюй- 
мовыхъ досокъ шириной въ 28 футовъ съ цУлою сетью нод- 
иорокъ внизу. Для пропуска кораблей отводятся въ сторону 
четыре понтона.

Болыше мосты представляютъ одно изъ торжествъ инже- 
нернаго искусства. Вместе съ быстрыми паровозами и океа­
ническими пароходами они свидетельствуюсь о громадныхъ 
успехахъ человечества. Сооружешя эти, смелыя но замыслу и 
выполнению, представляютъ въ своихъ гигантскихъ пролетахъ 
последовательное развито различныхъ принциповъ, такъ что 
помимо прочности вонлощаютъ въ себе найденные самой прак­
тикой законы, н поэтому, вероятно, будутъ такъ-же беземертны, 
какъ беземертны естественные холмы и горы.



З а м е ч а т е л ь н ы е  т у н н е л и  и и х ъ  с т р о и т е л и .

ГЛ АВА  I.

„ Я  наблюдалъ червя во время его работы и заимствовалъ 
свою идею у него! “

„У  червя, у обыкновенная червя?"
„Ш тъ , это былъ корабельный древоточецъ— Teredo navaMs; 

онъ ирокладываетъ себе путь черезъ самое твердое дерево. 
Какъ-то на док'Ь я наблюдалъ движете этого червя въ то 
время, какъ онъ буравилъ дерево, и мне пришла въ голову 
мысль, что можно придумать оруд!е для сверлешя туннелей, 
подобно тому, какъ это делаете червь".

„Ну, чго-же, вашъ инструментъ оказался удачнымъ?"
„ Я  внимательно наблюдалъ за червемъ и увидЬлъ, что 

онъ вооруженъ въ передней части парой створчатыхъ пласти­
нок],; этими пластинками онъ рабдталъ точно сверломъ; после 
нЬсколькихъ попытокъ мне удалось придумать приборъ, при 
помощи котораго и былъ проведешь туннель подъ Темзой".

Этотъ раэговоръ, который, какъ мы думаемъ, могъ про­
изойти между Маркомъ Изамбаромъ Брюнелемъ и его другомъ, 
вероятно,соответствуете действительности. Одинъ авторъ пишете 
въ „Эдинбургской энциклоиедш", что, по словамъ Брюнеля, 
„идея проведешя туннеля была внушена ему движешями 
Teredo, небольшого червя, покрытаго цилиндрической пластин­
кой, который проедаете самое твердое дерево". Были пред-



примяты две или три попытки провести туннель подъ Темзой, 
но все out кончились неудачно. Въ  1823 г. Брюнель пред- 
ложилъ свой планъ, оказавшШся въ конце концовъ выполнимымъ.

Этого знаменитаго инженера не следуетъ смешивать съ 
его сыномъ Изамбаромъ Кингдомомъ Брюнелемъ, также зна- 
менитымъ инженеромъ. Брюнелей двое, такъ-же, какъ было 
двое Стивенсоновъ— Джорджъ и Робертъ.

Оэръ Маркъ Изамбаръ Брюнель-отецъ, самымъ замеча- 
тельнымъ сооружешемъ котораго былъ тунель подъ Темзой, 
родился въ французской крестьянской семье и, после раз- 
ныхъ приключенш во Францш и Америке, поселился нако­
нецъ въ 1799 году въ Англш, где женился на дочери Уильяма 
Кингдома изъ Плаймуса. Онъ выдвинулся въ качестве талант­
ливая инженера и получилъ должность главная инженера 
въ НьюЛорке, когда британское правительство приняло его 
проектъ изготовленья корабельныхъ блоковъ машиннымъ пу- 
темъ, заплативъ ому за это изобретете 17.000 фунтовъ 
стерлинговъ. Онъ заведывалъ также сооружешемъ арсеналовъ 
въ Вуличе и доковъ въ Четеме, а въ 1823 г. предложилъ 
свой проектъ ирорьтя туннеля подъ Темзой.

Въ томъ-же самомъ году его сынъ Изамбаръ Кингдомъ 
Брюнель сталь работать подъ руководством'!» отца, принимая 
учасие въ постройке туннеля. Впоследствш онъ сделался ин­
женеромъ главной линш Западной железной дороги, и по его 
чертежамъ, какъ мы указали раньше, былъ построенъ боль­
шой пароходъ Грейтъ-Истернъ.

Хотя Брюнель сдЬлалъ свое предложеше въ 1823 г., 
однако къ работамъ приступили лишь въ марте 1825 г. По 
е я  проекту туннель предполагалось провести между Уоппин- 
гомъ и Розерхисомъ въ виде двухъ сводчатыхъ проходовъ. 
Если-бы вы побывали въ это время на Розерхитской мели 
на Темзе, то съ изумлешемъ увидели-бы, что работы начали 
вести не въ виде колодца, углубляющаяся въ почву, а на- 
оборотъ, стали строить круглую кирпичную башню въ 50 
футовъ д!аметромъ, и 42 фута высотой, со стенами толщиною



въ 3. фута. Башню укрепили полосами железа, и только тогда 
приступили къ выемке земли, которая поднималась на вер­
шину башни особыми машинами, выкачивающими въ то-же 
время воду. По M tp i того какъ углублеше увеличивалось, 
башня опускалась въ него, между темъ какъ каменыцики 
продолжали надстраивать ее до высоты 65 футовъ, и въ 
конце концовъ вся эта громада была опущена подъ землю. 
Затемъ инженеръ пристунилъ къ сооружешю внутри башни 
крепкой каменной трубы со стенами въ 3 фута толщиной для 
спуска рабочихъ и машинъ и для подъема земли. Другая 
менынихъ размеровъ труба служила для выкачивашя воды.

Лишь тогда только приступили къ сверленпо туннеля, 
который согласно плану долженъ былъ иметь 32 фута въ 
ширину и 2 2 V 2 фута въ вышину. Въ 1826 году, въ самый 
день новаго года, сверлильная машина была установлена на 
дне трубы. Она состояла изъ 36 отделен ш или камеръ. три 
въ высоту и двенадцать въ ширину, при чемъ въ каждой 
находился одцнъ рабочш. Громадная машина была поставлена 
въ томъ месте, где надлежало сверлить землю; механизмъ 
ея буравилъ и вынималъ землю, подпирая потолокъ особыми 
плитами или щитомъ. По мере того какъ машина подвига­
лась впередъ въ образуемую ею пустоту при помощи особыхъ 
виптовъ, расположенных!, наверху и внизу ея, каменыцики 
позади ея возводили стены, сводъ и полъ туннеля, причемъ 
тотъ-же щитъ иоддерживалъ потолокъ, не давая ему обру­
шиться на работающихъ.

На иротяжеши 9 футовъ туннель проходить по глине, 
но затемъ наткнулись на другую породу, представлявшую 
некоторый затруднешя. Это былъ мокрый, рыхлый иесокъ. 
Работа въ пемъ продолжалась въ теченш 32 дней съ опас­
ностью для жизни, пока наконецъ была достигнута более 
твердая почва. Шесть мЬсяцевъ спустя главный ходъ въ 
общемъ былъ закончеиъ, и туннель простирался на 260 футовъ.

Но 14 сентября разнеслас:, ужасная весть, что строи­
тель опасается, какъ-бы при следующемъ приливе река не
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прорвалась внутрь туннеля, такъ какъ онъ открылъ надъ ма­
шиной пустоту, действительно, въ моментъ, когда вода до­
стигла наибольшей высоты, и река переполнилась, рабоч1е услы­
хали зловешде звукп осыпающейся на крышу машины земли, 
а вследъ затемъ хлынулъ потокъ воды.

Однако предосторожности, принятия въ виду подобная 
случая, были такъ превосходны, что не случилось никакого 
несчастья, и сама река закупорила отворстче массами нане­
сенной земли н илу. Случай этотъ явился предостережетем ь 
и заставилъ опасаться, что река прорвется и затопитъ тун­
нель. Подобная рода опасешя высказывались еще до начала 
работъ.

Въ октябре случился новый прорывъ. который былъ устра­
нись такъ-же успешно. Затемъ въ январе следующая года 
обрушилась глина, не причинивъ, однако, никакой катастрофы, 
но почва въ туннеле стала необычайно влажной, и причин) 
этого явлешя пришлось изследовать инымъ путемъ. Речное 
дно изследовали при помощи подводнаго колокола, причемъ 
нашли несколько опасныхъ углубленш, которыя немедленно
заложили мешками съ глиной.

Спрашивается, почему-же Брюнель не заложилъ свой тун­
нель глубже, такъ, чтобы между туннелемъ и рекой залегалъ 
более мощный слой почвы? Но дело въ томъ, что, какъ ука­
зывали геологи, ниже залегалъ сыпучш песокъ и, когда стали 
прокладывать трубу ниже предположеннаго уровня, то мнете 
это оказалось справедливыми Действительно, когда ходъ 
углубился на 80 футовъ, почва стала зыбкой, появилась вода, 
которая выносила наверхъ песокъ. Поэтому инженеръ повелъ 
свою работу въ слое, залегавшемъ между водами Темзы и этимъ 
сыпучимъ пескомъ. Туннель около Тоуэрской башни, построен­
ный въ 1860 г., проходитъ по плотной лондонской глине, 
но онъ залегалъ при начале своемъ у Тоуэра на глубине 
60 футовъ.

Работы въ Брюнелевомъ туннеле подвигались быстро 
впередъ, пока не наступило 18 мая. Въ этотъ день при ма-



Шине находился помощникъ Брюне.тя, инженеръ Бимишь; 
когда наступить приливъ, онъ зам'1;тилъ, что надъ щитомъ
машины появилась вода, а затемъ глина и гравш. Онъ по­
старался заложить образовавшееся отверс™ и пошелъ обод­
рять рабочихъ, выкачивавшихъ воду. Но внезапно, прежде 
чемъ онъ успе.ть добраться до камеръ, громадный потокъ 
грязи и воды выбросилъ рабочихъ изъ камеръ, погасилъ огни 
и съ грознымъ ревомъ сталъ разливаться по туннелю, унося 
съ собою всплывийя бочки и ящики изъ подъ цемента.

На этотъ разъ мстительный воды Темзы проникли въ
туннель и затопили его.

ГЛ АВА  П.

П о д ъ  р t  к о й.

Къ  счастью при этой катастрофе никто не лишился жизни.
Убегая отъ воды, рабоч1е наткнулись на Брюнеля, но 

великш инженеръ не могъ сделать ничего иного, какъ только 
последовать ихъ примеру. Фонари горели еще местами, осве­
щая тусклымъ светомъ волнующуюся поверхность воды, но 
вскоре погасли и они. Брюнель и pa6o4ie добежали наконецъ 
до лестницы, где столпились, ища выхода, nponie рабоч1е. 
Вода подымалась все выше и выше, и Брюнель кричалъ, 
чтобъ скорее подымали людей. Не успели люди покинуть по­
следнюю площадку, какъ вода залила и ее. Но едва подня­
лись наверхъ, какъ услыхали крики о помощи; кто требовалъ 
каната, кто лодки. Очевидно, кто-то изъ рабочихъ остался 
внизу! Брюнель самъ спустился на же.тЬзномъ канате, за 
нимъ последовалъ другой рабоч1й, и найдя внизу барахтав- 
шагося въ водЬ человека, они подняли его на канате вверхъ. 
Когда сделали перекличку, то все рабоч1е оказались налицо. 
Никто не погибъ.

Итакъ, въ этомъ отношеши все обстояло благополучно,
а*



но что-же предпринять? Туннель былъ наполненъ водою, и 
выкачать ее представлялось невозможными такъ какъ воды 
прилива всякш разъ заливали-бы его снова. Тогда опять при­
ступили къ изсл'Ьдованш дна р'Ьки при помощи подводнаго 
колокола и, когда отыскали отверстье, то заложили его хво- 
ростомъ и глиной; работа эта представляла множество затруд- 
нешй: на дно реки погрузили 3.000 мЬшковъ съ глиной, 
и прошло не менее месяца, прежде чемъ успели справиться 
съ этой бедой. Затемъ два месяца пошло на то, чтобы уда­
лить намытую рекою землю, и только тогда Брюнель получилъ 
возможность изследовать иоложеше дела

Туннель въ общемъ оказался мало поврежденнымъ, ибо 
каменная кладка была разрушена только на самомъ конце, 
где остановилась работа; такъ-же мало нострадалъ механизмъ, 
которымъ подпирался сводъ. Pa6o4ie снова приступили къ ра­
боте, проявляя хладнокров1е, достойное высшей похвалы. Земля 
продолжала норою осыпаться, появлялась вода, вредные газы 
отравляли атмосферу, производя иногда взрывы, и не одинъ 
человекъ изъ числа рабочихъ былъ вынесенъ изъ отравлен­
ной атмосферы въ безчувственномъ состоянш. Жалобы на раз­
личный болезни, какъ воспалеше кожи, головныя боли, ли­
хорадки, раздавались со всехъ сторонъ. Темъ не менее, не­
смотря на все трудности, люди работали въ этой промозглой, 
сырой, душной норе подъ непрерывной угрозой потоплешя 
отъ прорвавшейся воды.

И  несчаспе случилось снова. 12 августа 1828 г., спустя 
пятнадцать месяцевъ после предыдущаго наводнешя, сводъ 
внезапно вспучился, упала громадная глыба земли, за которою 
хлынула вода; одинъ рабочш былъ вымытъ ею изъ каморы 
и отброшенъ далеко назадъ. Вода текла съ такой силой, что 
Брюнель позволилъ рабочимъ отступить. Вода прибывала такъ 
быстро, что не успели они сделать несколькихъ шаговъ, какъ 
уже очутились по поясъ въ воде, и самъ Брюнель достигъ 
вплавь до лестницы, куда его донесъ водный потокъ. Къ не- 
счастш прй этой катастрофе погибло около шести человекъ,



а уцйл'Ьвшихъ вытащили на дневную поверхность въ самомъ 
жалкомъ состоянш. Ревъ потока, врывавшагося въ опускную 
трубу, заглушалъ веякш другой звукъ, и зрелище стало еще 
ужаснее, когда распространилась весть, и собрались родные 
погибшихъ.

Снова предстояло заткнуть дыру на дне реке. Но въ 
этотъ разъ колоколъ опускали дважды, прежде ч'Ьмъ оты­
скали отверсте, которое въ поперечнике имело семь футовъ, 
такъ что на его заполнеше пошло около 4 .0 0 0  тоннъ земли, 
преимущественно мешки съ глиной. И  еще разъ мужественный 
строитель и его рабоч1е проникли въ туннель, где нашли 
все въ порядке.

Но, увы, представилось новое препятств1е, устранить ко­
торое было гораздо труднее, чемъ чинить громадныя отвер- 
сия на дне Темзы. Туннель строила компашя, и капиталъ 
ея нришелъ къ концу и, что хуже, пошатнулось довер1е къ 
ней. Безъ денегъ невозможно было продолжать работу, и вотъ 
на цЬлыхъ семь летъ мракъ и безмолв!е воцарились въ не- 
доконченномъ туннеле подъ рекою.

Наконецъ, правительство согласилось открыть компанш 
кредитъ, и работы возобновились снова, но онЬ подвигались 
впередъ крайне медленно: въ теченш несколькихъ недель 
подвинулись на несколько футовъ. Дело въ томъ, что земля 
въ этомъ месте представляла въ сущности жидкую грязь, 
такъ что приходилось засыпать дно реки и такимъ образомъ 
создавать исскуственную почву, прежде чемъ вести работу бу- 
решя при сколько-нибудь безопасныхъ услов!яхъ. Кроме того 
туннель залегалъ значительно глубже другихъ соседнихъ по- 
строекъ, и почвенная вода безпрерывно просачивалась въ него. 
Затруднеше это удалось устранить только при помощи ка­
нала, который провели по ту сторону реки. Сверхъ того 
пришлось заменить щитъ, поддерживавши сводъ, новымъ, 
такъ какъ прежнш сильно пострадалъ при обеихъ катастро- 
фахъ. А такъ какъ онъ поддерживалъ не только сводъ, но 
и почву съ боковъ, то замена его новымъ представляла очень



трудную и опасную операцю. Къ счастью она обошлась безъ 
челов'Ьческихъ жертвъ.

Случилось еще три наводнешя: третье произошло въ ав­
густ!; 1837 года, четвертое въ ноябре того-же года, а пя­
тое въ марте 1838 года. Но на этотъ разъ строитель обе- 
зопасилъ свое сооружеше отъ вторжешя Темзы при помощи 
особаго щита, благодаря которому рабоч1е находились вне 
опасности, но, къ несчастш, при четвертой катастрофе все- 
таки погибъ одинъ рабочш. Кроме того въ апреле 1840 
года произошелъ обвалъ земли, причемъ берегъ Уоппинга опу­
стился на протяженш 700 футовъ. Къ  счастью, катастрофа 
эта случилась во время отлива, и отвергло успели завалить 
землею прежде, чемъ начался приливъ.

Наконецъ 13 августа 1841 года Брюнель, спустившись 
по шахте у Уоппинга (лежащаго на томъ берегу), при ра- 
достныхъ крикахъ рабочихъ вступилъ черезъ небольшое от- 
верте въ щите въ туннель. Наконецъ-то, после многихъ 
лЬтъ упорной работы, среди непрерывныхъ тревогъ и опас­
ностей, работа была закончена, и туннель подъ Темзой про­
рыть. Однако, онъ былъ законченъ вполне и открытъ для 
публики лишь 25 марта 1843 года, да и то только для 
пешеходовъ.

Предполагалось построить еще спуски для экипажей, въ 
виде большихъ трубъ, но это иредпргяие оказалось слишкомъ 
дорогимъ и не было приведено въ исполнеше. Обстоятельство 
это было, можетъ быть, причиною коммерческой неудачи этого 
громаднаго сооружешя. Какъ бы тамъ ни было, но предпр1ят1е 
не окупилось, и компашя разстроилась, иродавъ туннель Лон­
донской восточной железной дороге, которая стала пускать 
по немъ поезда. Туннель имЬетъ въ длину 1300 футовъ и 
отделяется отъ реки слоемъ почвы около пятнадцати футовъ 
толщиною.

Хотя въ коммерческомъ отношенш туннель явился не- 
удачнымъ предпр1ят1емъ, однако, какъ сооружеше, онъ пред­
ставляетъ своего рода чудо. Сколько требовалось упорства,



решительности, уменья и труда, чтобъ побороть вей трудности! 
Прошло восемнадцать летъ, прежде ч'Ьмъ сооружение было за­
кончено, н если не считать семи летъ, въ теченш которыхъ 
работа стояла, то все-же для постройки туннеля потребова­
лось Ц'Ьлыхъ одинадцать летъ. Несомненно, столь продолжи­
тельная работа обходится чрезвычайно дорого. Нельзя-ли ее 
сократить? Разве нельзя придумать таия усовершенствован­
ный машины, которыя въ короткое время производили-бы ра­
боту, требовавшую столько летъ?

ГЛАВА ТП.

Сквозь нЪдра Альпъ.

„Прорезать Альпы? Да разве это возможно? Да ведь 
такая затея никогда не окупится!"

„И  все-таки ее намереваются осуществить. Инженеръ 
Соммейе придумалъ такую сверлильную машину, которая зна­
чительно облегчаетъ работу; кроме того, безъ сомнешя, будутъ 
взрывать камень динамитомъ".

Где-же они предполагают!, провести этотъ туннель?"
Черезъ Монъ-Сенисъ. Туннель будетъ иметь въ длину 

7 1 2 миль и будетъ залегать на глубине 5400 футовъ ниже 
вершины горы".

„В ъ  какой-же срокъ они надеются окончить его?"
„Не знаю. Они начнутъ вести его съ южной стороны, 

значить на итальянскомъ склоне, а затемъ начнутъ работу 
и съ этой стороны. Черезъ этотъ туннель будетъ проходить 
главный путь съ запада на востокъ".

TaKie разговоры происходили въ 1857 году, когда при­
ступили къ прорытпо туннеля. Въ течете первыхъ четырехъ 
летъ работы велись ручнымъ нутемъ, внрочемъ съ учасиемъ 
динамита; но въ 18(51 году поставили сверлильную машину,



благодаря чему работа стала подвигаться впередъ несравненно 
быстрее.

Машина эта представляла первый механизмъ, употребляв­
шиеся для сверления каменной породы, именно въ туннеле 
Монъ-Оеннса. Благодаря прим4нешю взрывчатыхъ веществъ, 
какъ, напримеръ, хлопчато - бумажнаго пороха, динамита и 
проч., работа сооружешя туннелей значительно облегчилась. 
Такъ, проведеше Монъ-Сенисскаго туннеля потребовало три­
надцать летъ и стоило 3.000.000 фунтовъ. Другой альшй- 
скш туннель, Сенъ-Готардскш, потребовалъ всего восьми летъ 
работы, хотя онъ имелъ въ длину девять съ четвертью миль; 
наконецъ Арльбергскш туннель— тоже въ Альпахъ— длиною 
въ шесть съ лишнимъ миль, потребовалъ всего трехъ съ но- 
болыпимъ летъ труда.

Железная дорога, проходящая по Сенъ-Готардскому тун­
нелю, представляетъ въ коммерческомъ отношенш чрезвычайно 
выгодное предщняйе. Туннель этотъ начатъ былъ въ 1872 г., 
а оконченъ въ 1880, когда начались работы но проведешю 
Арльбергскаго туннеля.

Туннели, проводимые въ каменной породе, не всегда нуж­
даются въ кирпичной обшивке; но если порода представляетъ 
глину или рыхлую почву, то кладку приходится делать до 
самаго места, где работаетъ машина. Монъ-Сенисскш туннель 
выложенъ каменной или кирпичной кладкой на разстоянш 900 
футовъ, въ остальной-же части не имеетъ ея.

Какимъ-же образомъ происходить самая работа сверлешя? 
Само собой понятно, чте задача проведешя такого туннеля 
во многомъ отличается отъ прокладки туннеля на глубине 
пятнадцати футовъ подъ Темзой, проходящаго местами черезъ 
полужидкую почву. Въ туинеляхъ, проводимыхъ черезъ горы, 
главной задачей является возможно быстрое дроблеше породы 
и удалеше облом ковъ. Въ Монъ-Сенисскомъ туннеле работа 
эта производилась взрывами: въ каменной степе закладывался 
рядъ отверстш, который заполнялись взрывчатымъ веществомъ 
и взрывались. Самые взрывы производились обычнымъ путемъ



при помощи электрической искры, такъ что pa6o4ie имели 
время удалиться на приличное разстояше, а затемъ подхо­
дили и убирали обломки.

Отверспя для зарядовъ при этой системе имйютъ отъ
1 до 1 У 2 дюйма въ поперечнике и простираются внутрь по­
роды на разстоянш отъ 1 V2 до 9 футовъ. Зарядъ заклады­
вается въ самый конецъ, и отверспе задйлываютъ, т. е. за- 
бпваютъ глиной или пескомъ, а затемъ производить взрывъ. 
Сверлильные аппараты представляютъ чаще всего алмазные 
буравы, т. е. имеютъ на своемъ конце кусокъ бразильская 
алмаза чернаго цвета и очень твердаго. Они помещаются по 
краямъ стального барабана, къ которому, по мере того какъ 
онъ углубляется внутрь породы, привинчиваются жолезныя 
трубы. Обломки при движет'и цилиндра проходятъ въ него 
и въ трубы и такимъ образомъ удаляются. Существуешь, впро- 
чемъ, множество розлпчпыхъ типовъ сверлильныхь машинъ, 
причемъ у некоторыхъ буравы съ алмазными концами заме­
няются иногда стальными. Сжатый воздухъ, которымъ при­
водились въ движете мпоия сверлильныя машины при про- 
ведешя Сенъ-Готардскаго туннеля, служилъ въ то-же время 
для проветривашя туннеля, что представляется весьма необ- 
ходимымъ, такъ какъ пространство очень мало, а количество 
выделяющихся при взрывахъ газовъ весьма значительно.

Монъ-Сениссшй туннель представляетъ переходный перюдъ 
въ этомъ деле. Въ течете первыхъ четырехъ летъ, когда ра­
боты велись ручнымъ способомъ, туннель удлинялся въ день 
всего на девять дюймовъ съ каждой стороны; но когда были 
поставлены машины, работавнпя сжатымъ воздухомъ, то стали 
проходить въ пять разъ больше. Наконецъ, въ Арльбергскомъ 
туннеле черезъ Тирольшя Альпы средняя скорость движенья 
въ день равнялась 9,07 ярдамъ, а средняя стоимость ярда 108 
фунтамъ, между темъ какъ въ Монъ-Сенисскомъ туннеле 
каждый ярдъ стоилъ 226 фунтовъ. Цифры эти достаточно 
ясно указываюсь на прогрессъ въ скорости сверлетя и въ 
экономш расхода.



Сенъ-Готардсий туннель былъ начатъ въ 1872 году, и 
все время въ немъ работали сверлильныя машины. Входъ 
въ него представлялъ вначале отверсте въ 8 квадратныхъ 
футовъ, затемъ оно было расширено и доведено до надлежа­
щая уровня. При работахъ употреблялось несколько бура- 
вовъ системы Ферру, двигавшихся на тележкахъ, а зарядъ 
для каждая отверспя равнялся въ среднемъ 1ZU  фунтамъ ди­
намита. После каждая взрыва сжатый воздухъ выпускался, 
а затемъ убирали соръ.

Въ Арльбергскомъ туннеле проводилось одно главное от- 
версие, отъ него шли два боковыхъ прохода, благодаря ко­
торымъ можно было вести работы и въ средней части туннеля. 
Въ немъ работали гидравличесые буравы, а также буравы 
со сжатымъ воздухомъ; затемъ, после взрыва, пускали струю 
воды, которая уносила обломки, а также очищала воздухъ. 
Для последней цели служили еще особые вентиляторы, ко­
торые въ течете одной минуты накачивали въ туннель более 
8000 кубическихъ футовъ воздуха. Обломки и матер1алы для 
постройки увозились и подвозились быстро: каждый день при­
ходилось въ среднемъ вывозить изъ каждая конца около 900 
тоннъ разрушенной породы и подвозить 350 тоннъ кирпича 
н другого строительная матер1ала.

Туннели черезъ мощную толщу яръ или подъ реками 
необходимо вести съ обоихъ концовъ. Однако, если возможно, 
то кроме главной лиши проводятъ еще второстепенный и ве- 
дутъ 6ypenie тогда въ несколькихъ точкахъ, причемъ эти 
второстепенные ходы служатъ для вентиляцш и уборки вы­
нутой земли. Но применеше механическихъ буравовъ и прин- 
цииъ взрывовъ, въ связи съ усовершенствованными способами 
вентиляцш, за немногими исключешями, устранили необходи­
мость этихъ второстепенныхъ работъ. По словамъ Плишя тун­
нель для осушешя озера Фуцино представлялъ самое гигант­
ское сооружеше древняя времени. Онъ простирался на 3 V 2 
мили подъ Монте-Сальв1ано. Множество подземныхъ галлерей 
и болыпихъ медныхъ ведеръ служило для уборки вынутой



земли. Утверждаюсь, что надъ сооружешемъ этого туннеля, 
имЬвшаго 10 футовъ въ высоту и 6 въ ширину, работало 
въ течеши одинадцати летъ 3.000 человекъ. Сравните его 
съ Арльбергскимъ или даже съ Сенъ-Готардскимъ туннелемъ, 
которые, будучи въ два и въ три раза длиннее его, были 
проведены въ более короткое время. Сэръ Бенжаменъ Бекеръ 
разсчиталъ, что въ наше время подобный туннель можно про­
вести въ одиннадцать мйсяцевъ.

Порохъ сообщаешь нашимъ способамъ мнопя преимущества 
сравнительно съ римскимъ способомъ. Новыя взрывчатыя ве­
щества и сверлильныя машины еще увеличиваютъ силу ихъ. 
Подобно тому какъ Монъ-Сенисскш туннель представляетъ 
переходный першдъ въ проведеши туннелей, такъ Альбергскш 
является высшимъ торжествомъ этого дела. Усовершенство- 
Banie сверлпльныхъ машинъ, способъ взрывовъ, быстрая вен­
тиляция вслйдъ за взрывомъ и скорая доставка матер1ала на­
всегда устранили эти древше способы.

Но какимъ образомъ проводятся подводные туннели? Силь­
ные взрывы едва-ли возможны въ туннеле, проводимомъ на 
глубин  ̂ н'Ьсколькихъ футовъ подъ илистымъ дномъ реки. 
Какимъ-же образомъ проводятъ туннели подъ полноводной, 
быстрой и коварной рекой?

ГЛАВА IV .

Снова подъ водою.

Въ конце XIX-го столе™ явилась необходимость устроить 
сообщеше черезъ Темзу значительно ниже Тоуэрскаго моста. 
Въ этой части Лондона населеше возросло вскоре весьма зна­
чительно, такъ что сообщеше черезъ реку явилось положи­
тельно необходимымъ. Но какъ его устроить? При помощи-ли 
постояннаго моста, моста на понтонахъ или туннеля? Въ конце 
концовъ остановились на туннеле съ выемками на обоихъ



концахъ, который долженъ былъ иметь въ длину вместе съ 
этими частями 6200 футовъ; но въ этомъ-то и заключалась 
трудность, такъ какъ при этихъ условгяхъ туннель долженъ 
былъ пролегать всего на 7 футовъ ниже ручного дна среди 
рыхлаго наноса.

Какимъ-же образомъ исполнить столь опасную работу? 
Если могучая река прорывалась несколько разъ въ Брюне- 
левъ туннель, который залегалъ подъ рекою на 15 футовъ, 
то темъ более следовало ожидать, что вода найдетъ себе 
достунъ черезъ пластъ всего въ 7 футовъ толщиной. Но за- 
ведывавшш работами инженеръ имелъ подъ руками средство, 
неизвестное Брюнелю. Это была камера съ сжатымъ воздухомъ, 
прим’Ьнеше которой облегчило постройку многихъ другихъ 
сооружешй, помимо этого туннеля.

Какъ только былъ заложенъ одинъ конецъ туннеля, око­
нечность его превратили въ обширную камеру, куда накачи­
вали воздухъ, пока давлеше его не достигало 35 фунтовъ 
на квадратный дюймъ сверхъ обычнаго, которое въ среднемъ 
равняется 14,7 фунта на квадратный дюймъ. Мы до такой 
степени привыкли къ давленш воздуха, что не ощущаемъ 
его; но если войти въ помйщоше, наполненное сжатымъ воз­
духомъ, то давлеше немедленно даетъ себя чувствовать и 
можетъ повести къ серьезнымъ иосл1;дств1ямъ. Но наше т!;ло 
обладаете удивительной способностью приспособляться къ b h I'.i i i- 
нимъ услов1ямъ, и человекъ, запертый въ камере съ сжатымъ 
воздухомъ, вскоре уже получаете возможность приступить къ 
обычной своей работе. Въ первое время, однако, у него про­
исходите кровотечеше изъ носа и ушей, нередко весьма му­
чительное и сопровождающееся серьезными повреждешями слу- 
ховыхъ органовъ.

Цель подобной воздушной камеры понятна сама собой. 
Высокое давлеше воздуха въ камере поддерживаетъ сводъ и 
уравновешиваете давлеше воды въ реке. Это давлеше под­
держивалось при помощи сильныхъ машинъ. Pa6o4ie входили 
и выходили изъ этой камеры при посредстве особаго воздуш-



наго замка, представлявшая собою небольшую камеру, позади 
главной, съ двумя дверями, изъ которыхъ одна вела въ боль­
шую камеру, а другая въ наружный корридоръ. Само собою 
понятно, что обе дверцы отворялись для пропуска рабочихъ 
не въ одно и то-же время

Такимъ образомъ рабоч1е работали нъ сжатомъ воздух!., 
устранившемъ возможность прорыва реки.

Но и самый способъ работъ представлялъ некоторое от­
лит е отъ прежняя именно въ цЬляхъ большей безопасности. 
Въ существенномъ онъ былъ сходенъ со способомъ, какнмъ 
проводился туннель для Южно-Лондонской электрической дороги, 
хотя посл'Ьдшй проходилъ сквозь плотную глину и им'Ьлъ всего 
IO V 2 футовъ въ поперечнике, между темъ какъ данный тун­
нель имеетъ 27 футовъ и залегаетъ въ рыхлой и усеянной 
камнями иочве. Щитъ состоялъ не изъ иЬсколькнхъ камеръ, 
какъ у - Врюнеля, а представлялъ громадный железный цилиндръ 
в’Ьсомъ въ 250 тоннъ; въ задней стене онъ им!;лъ дверь, 
между темъ какъ переднш конецъ былъ открытъ, и острый 
край его врезывался въ почву.

Открывъ дверь, pa6o4ie становились лицомъ къ лицу съ 
почвой, которую предстояло удалить. Они рыли землю, бросая 
ее въ тележки, находивппяся въ камере съ сжатымъ воздухомъ, 
откуда ихъ увозили электричеше двигатели, после чего ци­
линдръ съ помощью гидравлической силы врезывался въ почву 
далее. 28 гидравлическихъ рычаговъ подвигали впередъ этотъ 
тяжелый цилиндръ съ его режущими краями, после чего 
рабоч!е возобновляли свою работу. Готовыя части вырытая 
такимъ образомъ туннеля покрывались обшивкой, которая состо­
яла прежде всего изъ болыпихъ железныхъ плитъ въ не­
сколько дюймовъ толщиною; при этомъ между обшивкой и 
стеною туннеля оставлялся небольшой промежутокъ, куда черезъ 
особо оставленныя отверстья накачивали жидкш цементъ, кото­
рый вскоре затвердевалъ и плотно выполнялъ его- образуя 
внешщй иокровъ туннеля. Съ внутренней стороны' туннель 
покрывался глазурованными изразцами толщиною въ 14 дюй-



мовъ. Такимъ образомъ туннель представлялъ дорогу для 
экипажей въ 16 футовъ шириной, по обеимъ сторонамъ которой 
проходили тротуары для пйшеходовъ шириною въ 3 фута
2 дюйма. Онъ освещается электрпчествомъ и на обоихъ 
концахъ имеетъ для спуска нешеходовъ лестницы, который 
ложатъ гораздо ближе, къ реке чемъ проходы, по которымъ 
спускаются экипажи.

На северной стороне спускъ начинается близь входа въ 
Восточно-ИндейскШ докъ, а другой спускъ выходить наружу 
близь дороги въ этотъ докъ. Спускъ довольно полопй и про­
ходить подъ Блекуольской лишей большой Восточной же­
лезной дороги. Часть туннеля близь этой точки, значить 
между рекой и выходомъ, была проведена при помощи особаго 
способа, который обыкновенно называется „копай и покрывай", 
т. о. попросту проводился ровъ, надъ которымъ возводили 
сводъ. а сверху насыпалась земля. Такими-же способами воз­
водился и южный конецъ туннеля; здесь на дне громаднаго 
рва въ 19 футовъ глубиной, стены котораго подпирались 
толстыми бревнами, скопилась масса просачивавшейся изъ 
почвы воды, которую выкачали сильными машинами. Недалеко 
отсюда находится труба, опущенная въ землю, внутри которой 
находятся лестницы. Погружеше ея было произведено такимъ- 
же способомъ, какимъ пользовался Брюнель при сооруженш 
башни для своего туннеля, съ тою только разницей, что труба 
эта не кирпичная, а железная. Представьте себе громадное 
круглое здаше съ подмостками на верните, где рабоч1е на­
кладываюсь одну железную плиту на другую, деятельно воз­
вышая стены. Поднявшись на вершину, вы заметили-бы, что 
здаше это состоитъ изъ двухъ вставленныхъ одна въ другую 
громадныхъ железныхъ трубъ, промежутокъ между которыми 
заполненъ бетопомъ. Внизу, въ глубине копошатся люди, 
выкапывая землю и кидая ее въ подъемныя ведра; по мере 
удаления земли громадный цилиндръ изъ железа и камня отъ 
■собственной тяжести погружается въ почву. Такимъ образомъ 
труба была погружена на глубину 90 футовъ близь реки,



затемъ внутри ея устроили лестницу, по которой теперь 
поднимаются и спускаются пешеходы. Итакъ, входъ въ тун­
нель состоитъ изъ двухъ пологпхъ спусковъ и двухъ боль- 
шихъ трубъ съ внутренними лестницами.

Инженеры сумели проложить себе путь и подъ другими 
англШскими реками —  Северномъ и Мерси. При прокладке 
туннеля подъ Северномъ пришлось вынести упорную борьбу съ 
водой. Это громадное сооружеше въ 4 Vs мили въ длину про­
ходить въ некоторыхъ точкахъ на глубине 45 футовъ подъ 
песчанникомъ, а близь Лососевой заводи, представляющей 
углублеше въ речномъ дне, туннель залегаетъ въ рухляке 
на глубине 30 футовъ. Онъ отделяется здесь, следовательно 
отъ реки гораздо более толстымъ пластомъ, чемъ Блекуоль- 
скш туннель, и, темъ не менее, река прорвалась въ него. 
Работы были начаты въ 1873 году, а закончены въ 1896 г.

Шесть летъ спустя после начала работы, туннель былъ 
надолго затопленъ сильнымъ ключемъ, проложившнмъ себе 
путь чрезъ известнякъ, п пришлось провести съ боку другой 
туннель или каналъ, изъ котораго при помощи сильныхъ 
насосовъ источникъ отводится теперь на поверхность земли. 
ЗатЬмъ инженеры вступили въ борьбу съ опаснымъ омутомъ 
Лососевой заводи. Река прорвалась въ этомъ месте, и щель 
пришлось закладывать глиной. Туннель имеетъ 26 футовъ въ 
ширину, 20 въ высоту и проходитъ по камню, по сланцеватой 
глине и рухляку. Внутри онъ выложенъ Стеффордшайрскими 
водоупорными кирпичами, которыхъ. говорятъ, пошло на это 
5.000.000 штукъ. Во время работъ туннель проветривался 
громаднымъ мехомъ; кроме того все время приходилось 
выкачивать воду, количество которой въ сутки достигало 
иногда 26.000.000 галлоновъ (ее приходится выкачивать и 
теперь). Туннель строили инженеры Хаукшоу и сынъ, Хей- 
теръ и Ричардсонъ и подрядчикъ Уокеръ для большой Запад­
ной железной дороги, которая благодаря этому избегаешь об­
хода черезъ Глостеръ.

При проведенш туннеля подъ Мерси, законченная въ



1886 году, для н’Ькоторыхъ работъ употреблялись машины. 
Машины делали выемку въ 7 футовъ 4 дюйма въ поперечнике, 
а дальнейшее расширете ея производилось ручнымъ путемъ. 
Намеченный планъ заключался въ томъ, что съ обеихъ сто- 
ронъ реки были погружены трубы, отъ которыхъ къ сре­
дине реки, шли выемки, несколько наклонныя кверху для того, 
чтобы просачивающаяся изъ почвы вода могла стекать къ 
трубамъ. Промежутокъ между верхней точкой туннеля и реч- 
нымъ дномъ равняется 30 футамъ. Постройка туннеля про­
должалась шесть летъ; строили его инженеры Брунлисъ и 
Фоксъ. Такъ-же, какъ и туннель подъ Северномъ, онъ снаб- 
женъ насосамн, выкачивающими по 13.000.000 галлоповъ 
воды въ сутки, а также громадными мехами для вентиляцш.

Сверлильныя машины употреблялись также для предвари­
т е л ь н а  работъ по сооружешю туннеля подъ каналомъ, от- 
дЬляющимъ Англш отъ материка. Въ этомъ случае были 
прорыты проходы семи футовъ въ поперечнике, тянувппеся 
на 2000 ярдовъ; машины имели два стержня со стальными 
зубцами и приводились въ движете сжатымъ воздухомъ. 
Прорьте этого туннеля, по словамъ инженеровъ, не пред­
ставляетъ ничего невозможная, такъ какъ онъ долженъ про­
ходить по водоупорнымъ слоямъ, состоящимъ изъ рухляка и 
сераго известняка.

Однако, громадный Блекуольскш туннель, который строили 
Винни, главный инженеръ Лондонской думы, вместе съ Грет- 
хедомъ и сэромъ Бенжаменъ Бекеромъ, представляетъ, веро­
ятно. самое смелое и удивительное предпр1ят1е подобнаго рода. 
Проведете туннеля подъ Темзой на протяженш сотенъ футовъ 
въ разстоянш всего семи футовъ отъ речного дна черезъ 
рыхлый и песчаный грунтъ представляетъ громадную победу 
инженернаго искусства. Удачное p’tmoHie этой задачи было 
достигнуто не безразсудной смелостью, а удачнымъ сочеташемъ 
хладнокров1я, знатя и удивительной предусмотрительности. 
Главнымъ условн'мъ успеха въ этомъ случае является пра­
вильно составленный планъ, предупреждено случайностей и



мужество при столкновеши съ различными трудностями, не 
говоря уже про изобретательность, способность применяться 
къ различнымъ обстоятельствдмъ и высокое одушевлеше, кото­
рое столь необходимо при выработке плана и производств']; 
этихъ полезпыхъ сооруженш. Потому-то туннели могутъ занять 
достойное место въ ряду величайшнхъ успеховъ человечества 
и въ ряду разлпчпыхъ чудесъ света.

ЧУДЕСА ЧЕЛОВЕЧЕСКОЙ ИЗОБРЕТАТЕЛЬНОСТИ. 10



И с т о р ш  м а я к о в ъ  и и х ъ  с т р о и т е л е й .

ГЛ А ВА  I.

Новая идея Смитона.

„Я-бы построила его на нодоб1е дубонаго ствола". 
„To-есть, какъ-же это?"
„Видели вт когда-нибудь старый вековой дубъ? Если 

видгЬлк, то, вероятно, заметили, что при ocHOBanin онъ шире, 
чЬмъ ля нЬкоторомъ раз стоя Hin вверху; онъ, стало быть, 
съуживается кверху. Ну, вотъ я-бы и выстроилъ маякъ такпмъ-
же образомъ “ .

„Но в’Ьдь у другихт, деревьевъ стволы тайе-же". 
„Совершенно верно; т’Ьмъ больше основаны следовать

ихъ примеру“ .
„Но будетъ-ли подобный внешнш видъ способствовать

крепости здашя?"
„Дубъ выдерживаешь не одну бурю; я-бы устроилъ еще 

такъ, чтобы каменное ocnoBanie углублялось въ скалу, и чтобы 
камни ого цеплялись другъ за друга".

„Какъ камни? Разве вы хотите строить ого изъ камня?" 
„Разумеется нзъ камня: камень долговечнее дерева. Рю- 

д1ердовъ деревянный маякъ сгорелъ; онъ качался отъ волнъ 
а, кроме того, его могли источить черви. Поэтому я нам1- 
ренъ построить свой маякъ нзъ камня".

„Это будетъ очень трудно".



/Что дЬлать,— надо. Нельзя отступать норедъ трудно­
стями “ .

„Итакъ, стало быть, вы хотите применить при по­
стройке своего Эдистонскаго маяка три новыхъ принципа: вы 
хотите съузнть ого при вершине, придавъ ему видь древес- 
наго ствола, вы хотите построить его изъ камня и, наконецъ, 
предполагаете углубить основаше его въ скалу и устроить 
скреплешо между камнями?"

„Совершенно верно; я увЬрепъ, что маякъ, построенный 
подобнымъ образомъ, будетъ отличаться прочностью,-потому 
что, давая ему подобное устройство, мы следуомъ природе 
и пользуемся ея законами".

„Ладно, иосмотримъ, что выйдетъ изъ вашихъ усилш, 
я убежденъ, что вы потерпите неудачу".

При этихъ словахъ будущш строитель маяка улыбнулся.
„Но нравда-лп, ведь интересно следить, какъ другой 

преодолевает!, различный трудности", заметилъ онъ.
Этотъ предполагаемый разговоръ, который мы вложили 

въ уста знаменитаго строителя Эдистонскаго маяка, инженера 
Джона Смитона, и его друга, выясняетъ три главныхъ прин­
ципа, которые онъ хотЬлъ применить къ новому сооружешю. 
Можно сказать, что вообще съ гЬхъ поръ все маякн, кото­
рымъ приходится выдерживать удары волнъ, строятся по 
тЬмъ-же принцнпамъ.

Разумеется, не все согласны въ томъ, что подобное уст­
ройство представляетъ идеалъ прочности и применимо во всехъ 
случаяхъ. Но основные принципы, повидимому, применяются 
ко всемъ маякамъ, стоящимъ въ бурныхъ мЬстахъ, хотя, 
конечно, при этомъ прибегают!, къ различнымъ видонзмене- 
шямъ и улучшешямъ. Было-бы смело утверждать, какъ это 
делаетъ первый томъ известнаго сочннешя „Труды института 
гражданекпхъ инжонеровъ", будто Смитонъ первый далъ на- 
шимъ инженеримъ указашя для постройки маяковъ. Маяки 
были известны задолго до Смитона. Иеторгя нхъ на самомъ 
деле охватываетъ много столетий, ибо, напримеръ. Фарос-



сий маякъ въ Александры былъ построенъ за 300 летъ до 
i’. X .  и осв1>щалъ кораблямъ путь при помощи костра, го- 
рЬвшаго на ого вершине. Кроме Фаросскаго маяка, известно 
много другихъ полезныхъ и замечательных!. сооружены этого 
рода. Римляне также строили маяки, и разсказываютъ, что 
первый маякъ въ Довер!, былъ построенъ ими. Вероятно 
строили ихъ и финикийцы, но отъ ихъ маяковъ не осталось 
следовъ, такъ-же, какъ и отъ самихъ строителей. Въ Англш 
уже давно въ качестве продостережешп употреблялись баканы 
и сторожевые огни, поддерживать которые было всего труд­
нее въ темныя бурныя ночи, т. е. именно тогда, когда въ 
иихъ ощущалась наибольшая потребность. Ломбардъ въ сво- 
пхъ „Прогулкахъ по Кенту “ говорить, что береговые огни 
до царствования Эдуарда I I I  представляли собою „больная 
кучи дерева", но что король этотъ, спустя одиннадцать летъ 
после того какъ вступилъ на тронъ, ириказалъ заменить нхъ 
высокими шестами съ бочками смолы на вершине. Tanie ма­
яки, конечно, были неудовлетворительны, и вскоре вошли въ 
употреблеше огни костровъ, сложенныхъ изъ дерева или 
угля,— большею частью угля,— которые зажигали на плоскихъ 
крышахъ строенш, построенныхъ, вероятно, нарочно для этой 
цели. Затемъ стали давать привилегы и моиополы частнымъ 
лицамъ для постройки маяковъ съ правомъ взимать плату 
съ нроходящихъ судовъ. Такъ, по закону королевы Елиза­
веты право ставить баканы и знаки было предоставлено Уор- 
денсу и членамъ Дома Троицы въ Дептфорде; Домъ Троицы 
въ Брозерхуде представлялъ, повидимому, нечто вроде мо­
настыря, основаннаго около 1512 года, члены котораго воз- 
сылали молитвы за моряковъ; права сто были постепенно 
расширены, и онъ превратился вскоре въ учреждеше, вы­
дававшее частнымъ лицамъ разрешеше на постройку маяковъ. 
Самюэль Смайльсъ разсказываетъ, что „постройка маяковъ 
стала предмотомъ спекуляцш и взяточничества, точно поли­
тика", и что въ дневникЬ лорда Гренвиля онъ нашелъ сле­
дующую запись: „подождать, когда король будетъ въ хоро-



шемъ настроены, н выпросить у него разрешеше на маякъ". 
Надежда на прибыль подстрекала частныхъ лнцъ къ пред- 
пршлямъ подобнаго рода; некоторые маяки приносили столь 
значительный доходъ, что Домъ Троицы долженъ былъ вы­
платить за нихъ владЬльцамъ болышя деньги, когда выку- 
иалъ нхъ по указу, изданному въ царствоваше Вильгельма 1У-го.

Ничего новаго, следовательно, не заключалось въ томъ, 
что Смитону предложили выстроить маякъ въ Эдистоне. Да­
же не онъ первый построилъ маякъ на этихъ опаспыхъ ска- 
лахъ. Первый маякъ въ этомъ мЬстЬ былъ построенъ въ 
1(594 году Эссекскнмъ джентльменомъ Уинстенли, который 
занимался механикой и приступилъ къ этому великому иред- 
npiflTiro вс.гЬдсипе частыхъ кораблекрушенш на Эдистонскихъ 
скалахъ, а также благодаря дарованному строителю праву 
собирать пошлину съ проходящпхъ судовъ. Первую мысль 
къ тому иодалъ, повидимому, Уальтеръ Уитфпльдъ въ 1691 
году; онъ-же доставилъ средства для постройки. Во всякомъ 
случае, работу началъ Уннстенли.

Эдистоншя скалы иредставляютъ опасную группу темныхъ 
гнейсовыхъ рифовъ въ Англшскомъ канале; оне находятся 
въ разстоянш 14 миль къ юго-юго-западу отъ Плаймуса и 
ежедневно заливаются ириливомъ. Уинстенли предполагал!, 
построить на нихъ деревянный многоугольный маякъ на ка- 
менномъ ociioBaniii высотою около 100 футовъ.

Работа его вкратце заключалась въ следующемъ: въ 
первое лето онъ укрепнлъ на главныхъ выбранныхъ имъ 
камняхъ двенадцать железныхъ стоекъ, которые составили 
прочную опору будущаго маяка. Въ следующемъ году онъ 
построилъ вокругъ этихъ стоекъ каменную башню въ 12 
футовъ высоты. Еще черезъ годъ онъ увеличилъ эту башню 
въ д1аметре, доведя поперечникъ ея до 16 футовъ, н на 
этомъ основан!» воздвигъ изъ дерева и каменной кладки 
башню. Въ первый разъ огонь былъ зажженъ на этомъ ма­
яке въ ноябрЬ 1698, но въ следующемъ году Уинстенли 
еще увеличилъ и укрЬнилъ его.



Такимъ образомъ постройка маяка заняла ц-Ьлыхъ четыре 
года или, лучше сказать, четыре лета. Маякъ этотъ обладалъ 
ненужными частями и безполезными украшешями,—  такъ кру- 
гомъ его вилась открытая галлерея и находились ненужные 
выступы, такъ, что въ общемъ маякъ былъ, безъ сомпЬшя, 
недостаточно проченъ, чтобы съ успйхомъ противостоять бу- 
шующимъ волнамъ, которыя заливаютъ и ударяютъ въ иззу- 
бренныя скалы Эдистона.

ТЬмъ не менее Уинстенли прославился, благодаря сво­
ему маяку; онъ вЬрилъ въ свой маякъ и, говорятъ, выска- 
зывалъ желаше пробыть въ немъ во время самой жестокой 
бури. Конечно, онъ отнесся къ делу вполне добросовестно, 
но все-таки маякъ его былъ разрушенъ сильной бурей 20 
ноября 1703 года, когда въ немъ производились разныя 
починки подъ надзоромъ самого Уинстенли; самъ онъ и все 
рабоч1е погибли при этой катастрофе. Такимъ образомъ же­
лаше его исполнилось, но только маякъ ого обрушился, и 
отъ него не осталось и следа, кроме железной цепи и не- 
сколькихъ железныхъ стоекъ.

Но люди не оставили эти опасныя скалы въ покое, ибо 
онЬ представляли слишкомъ большую опасность для кораблей. 
Спустя два съ половиной года после несчасия, Домъ Трои­
цы получилъ отъ парламента указъ на возобновлено по­
стройки съ иравомъ передать подрядъ другому лицу. Подрядъ 
этотъ взялъ на себя некто капитанъ Ловетъ, подписавши'! 
контрактъ на 99 лЬтъ па освещеше Э д и с т о н с к и х ъ  скалъ при 
помощи башни. Ловетъ передалъ работы торговцу шелкомъ, 
по имени Ркдоерду, и выборъ этотъ въ действительности но 
былъ такъ страненъ, какъ это можетъ показаться съ порваго 
взгляда, ибо самъ Смитоиъ говорилъ впоследствш, что тор- 
говецъ шелкомъ повелъ работы надлежащимъ образомъ и 
съумелъ построить маякъ, хорошо приспособленный для своей 
цели. Ркщерду помогали два корабельныхъ плотника нзъ 
Вулнча; его сооружеше было действительно болынимъ шагомъ 
внередъ по сравненш съ маякомъ Уинстенли. Вместо много­



угольной формы онъ придалъ своему маяку видъ сахарной 
головы или конуса и, въ этомъ отношенш, приблизился къ 
ндеЬ Смитона. ТЬмъ не менее разница между Рюддердовымъ 
конусомъ и стройной красивой башней Смитона весьма значи­
тельна. Что касается основашя, то въ этомъ отношенш онъ 
придерживался плана Уинстенли. Онъ также укр’Ьпилъ въ 
скалахъ въ виде круга 36 железныхъ подпоръ или стоекъ, 
затЬмъ вну^и этого железная круга онъ укр’Ьпилъ дубовыя 
бревна и клалъ ихъ поперечно, образуя изъ нихъ настилку, 
связанную скр'Ьплешями. Для большей устойчивости стены» 
ocuoBaiiie маяка слагались попеременно пзъ камней, связан*' 
пыхъ же.тЬзомъ, и бревенъ. Этотъ фундаментъ возвышался, 
на девять футовъ надъ скалой. На немъ стали строить са 
мый маякъ изъ хорошо прококопаченныхъ и осмоленныхъ 
бревенъ. Въ действительности, какъ замечаете Смайльсъ, 
маякъ этотъ представлялъ „поразительное сооружеше кора- 
бельнаго искусства"; въ этомъ н’Ьтъ ничего удивительная, 
если мы вспомнимъ, что Рюддерду помогали въ работахъ 
два корабельныхъ плотника.

Маякъ этотъ, безъ сомп'Ьшя, представлялъ прочное п 
хорошее здаше. Постройка его продолжалась три года н была 
окончена въ 1709 году, хотя огонь на немъ былъ зажженъ 
несколько позже. Для этой цели служили двЬ дюжины све­
чей, изъ которыхъ некоторый весили по нескольку фунтовъ. 
Обязанность сторожей заключалась, между ирочпмъ, въ томъ, 
чтобъ снимать съ нихъ нагаръ.

Высота Рю.цордоваго маяка равнялась 12 футамъ, а 
светилъ онъ въ продолжеше 46 лЬте безъ перерыва. Но 
въ 1755 году онъ сгорелъ отъ пожара, причина котораго 
осталась нераскрытой. Долго-ли онъ простоялъ-бы, если-бы 
ие случилось этого пожара, решить трудно; но, повидимому, 
маякъ уже былъ до известной степени подточеиъ червями.

Такимъ образомъ опасный Эдн стон сия скалы снова оста­
лись безъ маяка, но собственники не теряли времени на



безплодныя размышлешя и немедленно решили построить но­
вый; но кому поручить ЭТО Д'ЬЛО?

Капитанъ Ловетъ умеръ, и права его были куплены Ро- 
бертомъ Уестономъ и двумя другими лицами. Уестонъ обра­
тился за сов-Ьтомъ къ президенту Королевскаго общества, 
графу Мекльсфнльду, который указалъ на Джона Смитона.

Смитонъ прежде всего познакомился съ трудами своихъ 
предшественниковъ. Оиъ решилъ, что давлеше моря должно 
уступать весу здашя, а не зда!по морю, и это мнйше могло-бы 
показаться но более какъ фразой, если-бы оно въ действи­
тельности не было осуществлено; иными словами, это озна­
чало, что матер1алъ здашя долженъ былъ обладать болынимъ 
удельнымъ b I ic o m 'I), чЬмъ удельный вЬсъ ударявшей въ не­
го воды.

Смитонъ полагалъ, что болынимъ недостаткомъ Piojiep- 
дова маяка была его легкость, хотя, какъ мы видели, для 
иридашя зданно болыпаго веса, торговецъ шелкомъ употре- 
блялъ камень. Но Смитонъ, повидимому, думалъ, что если-бы 
маякъ этотъ не погибъ отъ пожара, то онъ все-равно былъ-бы 
въ конце концовъ смытъ вследств!е того, что качался въ 
сильный бури. Поэтому онъ решилъ построить свой маякъ 
нзъ камня.

„Кто можетъ доставить мне каюя-нибудь сведешя объ 
Эдистоне?“ вотъ вопросъ, который онъ, вероятно, задалъ, 
прежде чемъ приступилъ къ работе. Ему указали па Джо- 
сш Иссопа, стараго корабельнаго плотника изъ Плаймусскихъ 
доковъ, и Смитонъ отправился въ Плаймусъ, чтобъ повидаться 
со старымъ Джомей. Онъ хотелъ кроме того осмотреть са­
мый скалы. Но лишь только онъ вышелъ въ море, какъ под­
нялась буря, н среди яростныхъ волнъ можно было различить 
лишь черный гребень Эдистонскихъ скалъ, о которыя раз­
бивались и крутились, обдавая ихъ пеною, волны.

Возможно-ли было выстроить прочное каменное здаше па 
этихъ обточенныхъ и иззубренныхъ водою скалахъ?



ГЛ АВА  II.

Онъ долженъ быть изъ камнл.

„Вамъ это никогда не удастся".
„Это говорите вы одинъ?“
„Ш тъ  это говорятъ здесь всЬ; маякь невозможно вы­

строить изъ камня, онъ не устоитъ".
„ТЬмъ не менее я попытаюсь".
И  Смитонъ приступилъ къ делу. УбЬждеше въ томъ, 

что на Эдистонскихъ скалахъ невозможно выстроить камен­
ный маякъ, вкоренилось такъ глубоко въ умы, что Смнтону, 
безъ сомнешя, не разъ приходилось выслушивать подобный 
возражешя. Даже Иссопъ, который, повидимому, успЬлъ 
оценить достоинства камня, сомневался въ возможности по­
добнаго сооружешя; точно такъ-же. и члены Дома Троицы 
полагали, что только дерево можетъ служить матер1аломъ для 
сооружешя маяка на Эдистонскихъ скалахъ.

Единствениымъ каменнымъ маякомъ въ Европе въ то 
время былъ Кордуанскш маякъ при устьи Гаронны во Францш. 
Но онъ былъ воздвигнуть на плоской скале, и основаше его 
окружалъ толстый каменный валъ, такъ что онъ нисколько 
не страдалъ отъ волнешя. 31редпр1ят1е Смитона являлось 
тогда чЬмъ-то неслыханнымъ, и поэтому нЬтъ ничего удиви- 
тельнаго, что къ нему относились скептически. Однако, опъ 
не испугался всеобщая недовер!я и деятельно подготовлялся 
къ нредпр1ятпо.

„Кто такой этотъ Смитонъ?" могли-бы мы спросить вместе 
со многими другими, заинтересовавшимися въ то время ого 
затеей.

Джону Смнтону было около тридцати одно? о года и ро­
дился онъ въ Аусторпе блнзъ Лидса. Отецъ его былъ юристъ 
и желалъ, чтобы сынъ также избралъ эту профессш. Но 
мальчикъ рано обнаружилъ охоту и способность къ занял я мъ 
механикой; разсказываютъ, что въ детстве его нашли разъ



на крыше гумна, гдЬ онъ устанавливалъ какой-то механизмъ; 
онъ очень любилъ смотреть на за н ят  рабочихъ и зада­
вать имъ различные вопросы. Оставляя, однако, въ стороне 
всякие Taide разсказы, можетъ быть и неверные, остается 
все-таки несомн’Ьннымъ, что Смитонъ обнаружилъ склонность 
къ механик^, такъ что въ конце концовъ, после кратковре­
менная заня'ш юриспруденций, отецъ разрЬшилъ ему за­
няться любимымъ деломъ, и Смитонъ сделался мастеромъ 
математическихъ инструмеитовъ, ч1;мъ, если помнятъ читатели, 
былъ и Джемсъ Уаттъ, усовершенствовавннй паровую машину.

Смитонъ занимался этимъ деломъ въ Лондоне около 1750 
года, производя въ то-же время опыты надъ ветряными и 
водяными мельничными двигателями. Въ 1753 году онъ былъ 
выбранъ въ члены Королевская общества, президенту кото­
раго, безъ сомненья, были хорошо известны его способности. 
Когда сгорЬлъ маякъ Ркщерда, и собственники обратились къ 
президенту общества съ просьбой указать способная строи­
теля,— такого, какъ разсказываетъ самъ Смитонъ, „который 
обладалъ-бы способностью механическая изобретательства" т 
то нетъ ничего удивительная, что президенте указалъ па 
Джона Смнтона.

Современная профессия гражданская инженера, представляя 
въ настоящее время совершенно определенную спещальность, 
была въ то время въ младенческомъ состоянш; темъ не менее 
инженерное искусство возникло еще въ седой древности, такъ 
что египетшя пирамиды, каналы древняя Китая, водопроводы, 
мосты и дороги, построенные римлянами, представляютъ, безъ 
сомненья, сооружешя, построенный инженерами. Но, въ ка­
честве независимой отрасли, инженерное искусство возникло 
лишь въ середине восемнадцатая cmrbm, когда Джемсъ 
Уаттъ усовершенствовалъ паровую машину, Джонъ Смитонъ 
построилъ Эднстонскш маякъ, а Джемсъ Бриндлей иповелъ 
свой первый каналъ.

Принявъ сделанное ему предложеше, Смитонъ приступилъ 
къ делу. Онъ несколько разъ посетилъ Эдистоншя скалы.



тщательно измер ить ихъ неправильную поверхность и затемъ 
пзготовилъ модель ихъ.

Третьяго августа 1756 года онъ приступить къ предва- 
рительнымъ работамъ, а м'Ьсяцъ спустя онъ заложить въ юго- 
западной части две ступени и несколько углублешй, где 
должны были помещаться закрепы; кроме того выровнялъ по­
верхность для будущаго фундамента. Работа эта представляла 
болышя затруднешя, потому что рабоч1е могли заниматься ею 
не более шести часовъ подрядъ, а иногда не удавалось и это, 
такъ какъ бурная погода нередко надолго прекращала в с я м  
работы. Камни для башни изготовлялись на берегу по чер- 
тежамъ Смитона. Они весили по две и более тоннъ каждый 
п были вытесаны изъ портландскаго известняка и гранита. 
Передъ темъ, какъ укладывать на место, ихъ тщательно при­
меряли другъ къ другу.

Нередко, если позволяла погода, работы на скалахъ про­
изводились почыо при свете факеловъ, а осенью, во избе- 
жаше частыхъ пое.здокъ въ Плаймусъ, вблизи скалъ было по­
ставлено на якорь судно съ необходимыми запасами. Нако­
нецъ, когда въ конце ноября погода стала очень плохой, ра- 
6o4ie удалились, предоставивъ Эдистонъ зимнимъ бурямъ.

Между темъ на берегу продолжали обтесывать камни для 
башни; ихъ затемъ тщательно складывали и подгоняли на 
полу мастерской, а Смитонъ производить при этомъ опыты 
съ различными цементами, стараясь найти наиболее прочный.

Затемъ, въ лето следующая 1757 года, онъ приступить 
къ самой постройке. Какъ мы ужо говорили, скала имеетъ 
скатъ на юго-западъ; не желая ставить свой маякъ на на­
клонной плоскости, Смитонъ по необходимости долженъ былъ 
вырубить въ ней ступени и выемки для камней фундамента; 
сверхъ того верхшя части этихъ ступеней должны были спо­
собствовать прочности и устойчивости положенныхъ сверху 
камней, когда северо-западный ветеръ будетъ гнать волны 
съ этой стороны. Камни были доставлены на скалу нъ соответ- 
ветствующихъ лодкахъ, затемъ были воздвигнуты подъемные



краны, и 12 шня первый камень въ 2 V i тонны былъ прочно 
уложенъ въ свое пгЬздо. За нимъ последовали слг1;дуюшде, 
и работа продолжалась, прерываемая лишь непогодой. Каждый 
камень былъ заранее отмЬченъ и подогнанъ къ другимъ, такъ 
что рабочимъ на (калЬ оставалось только укладывать ихъ.

Камни были заложены въ нижней части твердой скалы, 
скреплены болтами и залиты цемеитомъ. После того какъ 
было уложено шесть рядовъ ихъ, сооружеше поднялось надъ 
среднимъ уровнемъ воды, и работы пошли скорее. Сложная

гешальная система скрепле- 
шя, а также способъ закли- 
нивашя камней подробно опи­
саны у Смитона въ его раз- 
сказе о сооруженш этого мая­
ка; къ описашю приложено 
множество чертежей. Внеш- 
иie камни превосходили зна­
чительно внутренше, и во­
обще размеры ихъ умень­
шались по мере ириблнжешя 
къ центру башни, что весьма 
естественно, такъ какъ круги

Планъ расположены и скрЬплетя камней СТаНОВИЛИСЪ ВС6 • М6НЫП6.
въ маяк* Смитона. Самымъ замечателышмъ,

однако, является искусная п 
правильная система скреплешй, ибо камни каждаго круга были 
связаны не только съ нижними и верхними, но и съ боковыми. 
Такимъ образомъ, если одинъ или несколько камней полу­
чали сильный ударъ отъ волны, то, благодаря искусной си­
стеме скреплешя, онъ пришелся-бы на долю не одного камня, 
а распредЬлился-бы более или менее равномерно по всей 
массЬ здашя.

Далее, камни, залегаыше въ скале, были скреплены ду­
бовыми клиньями и цементомъ; въ зависимости отъ формы 
поверхности скалы они представляли несколько круговъ; сверхъ



того, мнопе камни въ башне были иронизаны и скреплены 
дубовыми нагелями.

Смитонъ утверждаетъ, что „при подобномъ скреплеши 
никакая сила не въ состоянш сдвинуть эти камни съ места 
за исключетемъ разве такой, которая расколола бы дубовые 
клинья на двое, такъ какъ возможность всякаго другого дви­
жешя устранена боковыми клиньями". Слова эти не были 
пустымъ бахвальствомъ, а прямо вытекали изъ законовъ, по- 
ложеиныхъ въ основаше сооружешя.

Событгя показали, что Смитонъ былъ правъ, ибо когда 
сооружеше было закончено, и волны въ сильный бури хлестали 
черезъ маякъ, заливая самый фонарь его, то сотрясете отъ 
ударовъ ихъ чувствовалось во всемъ здаши, доказывая этимъ, 
какъ крепко и прочно были связаны другъ съ другомъ от­
дельный части его. Мнешя на этотъ счетъ, впрочемъ, расхо­
дятся, такъ какъ некоторые полагаютъ, что сотрясения эти, 
иаоборотъ, свидетельствуютъ о малой прочности постройки. 
Однако, обстоятельство это въ большей или меньшей степени 
могло зависеть отъ нодмыпя основашя. Разрешить это мо- 
гутъ только опытъ и 3nanie, мы-же указываемъ здесь лишь 
на то, что маякъ Смитона просуществовал!, очень долго, и 
что его пришлось убрать лишь потому, что скала, служившая 
ему основашемъ, была подмыта водою; темъ не менее зна­
чительная часть его основашя уцелела до снхъ поръ.

Громадное сооружеше это воздвигалось подъ непосредствен- 
нымъ наблюдешемъ самого Смитона и его помощника Джосш 
Иссопа. Знакомство съ приборами принесло Смнтону гро­
мадную пользу, надо думать, что ни одннъ механикъ не пре- 
взошелъ-бы его въ то время въ умЬньи пользоваться различ­
ными необходимыми оруд1ями, и никто лучше его не зналъ, 
чего можно достигнуть съ ними. Мы не сомневаемся, что ин­
женеръ этотъ могъ въ случае необходимости лично показы­
вать рабочимъ, какъ надо пользоваться инструментами, а не 
наоборотъ— учиться у нихъ.

Наконецъ, однако, осетин бури вторично прекратили ра­



боты и строители вторично удалились на берегъ. Наступившая 
зима оказалась очень суровой, но когда въ май месяце Сми­
тонъ вышелъ въ море, чтобы обследовать положеше дела, 
опасаясь, безъ сомнешя, что сооружеше испытало разный по- 
вреждешя, то къ радости его оказалось, что незаконченная 
каменная кладка стояла такъ-же крепко, какъ и прежде. Це­
ментъ затвердйлъ, и нигде не было заметно и следа повреж­
дены. Безъ сомнешя, радость его при видЬ оправдавшихся 
надеждъ была велика, и онъ съ иовымъ мужествомъ присту­
п и в  къ дальнейшимъ работамъ.

Опять были воздвигнуты подъемные краны, и опять стали 
укладывать камни, начиная отъ середины; затемъ уже вби­
вались нагели. На высоте тринадцати футовъ отъ основашя 
начиналась каменная лестница; но до верхняго конца ея и 
до иола нижней комнаты основаше башни представляло изъ 
себя сплошной камень до высоты 35 футовъ; выше распола­
гались одна надъ другой четыре комнаты, еще выше находи­
лась галлерея и, наконецъ, фонарь. Стены комнатъ имели 
два фута въ толщину, потолки представляли сводъ, н вообще 
комнаты помещались на такой высоте, чтобы волны не до­
стигали ихъ. На этой высоте каменный кругь облицовки со- 
стоялъ изъ шестнадцати камней.

Въ общемъ сооружеше въ основаны напоминало стволъ 
или нень большого дерева. При основаны башня имела въ 
д1аметрЬ 2 6 :!/4 фута, на высотЬ тринадцати футовъ д1аметръ 
былъ уже на 7 футовъ меньше; къ верху башня съуживалась 
меньше, такъ что на вершине она имела въ д1аметре 15 
футовъ; вся высота ея равнялась 85 футамъ.

Маякъ этотъ, подобно Рюд1ердову, освещался двумя дю­
жинами свЬчъ, изъ которыхъ некоторый были весом!» въ два 
фунта, и светъ ихъ, говорятъ, можно было различить за три­
надцать миль. Несколько летъ спустя, въ 1810 году, свечи 
были заменены масляными лампами съ рефлекторами, а въ 
1845 году лампы въ свою очередь заменилъ приборъ съ «ы- 
пуклыми стеклами или чечевицами.



Сооружеше этой знаменитой башни отметило собою новую 
эру въ постройке маяковъ; при своей прочности и красот!) 
оно потребовало гораздо меньше времени, чемъ это предпола­
галось раньше. Работы для закладки фундамента начались на 
скале 6 августа 1756 г., первый камень былъ положенъ 12 
поня 1757, а все сооружеше закончено 9 октября 1759, 
такъ что спустя семь дней на маяке ужъ горЬлъ спасатель­
ны]! огонь. Большая часть года работы были невозможны, и 
въ об'щемъ оне продолжались всего 421 день.

Пришлось построить новую башню, которая была соору­
жена на другомъ участке рнфа Джемсонъ Дугласомъ, закон- 
чившимъ постройку въ 1882 году. Знаменитая башня Сми­
тона была осторожно разобрана до высоты первой комнаты, 
и камни ея въ качестве памятника были сложены въ томъ-жо 
виде въ Плаймусе; па оставшемся фундаменте была водружена 
железная мачта, служащая не только для обычныхъ целей, 
но и иамятникомъ великаго инженера и его знамепитаго соору­
жешя.

Между другими знаменитыми сооружешямн Смитона мы 
можемъ упомянуть гавань въ РемсгетЬ, Форсъ-Клайдскш ка­
налъ, несколько болыпихъ мостовъ въ Шотландш и мно­
жество мелышчныхъ механизмовъ, между темъ какъ его усо- 
вершенствоваше Иыокоменовой паровой машины было затем­
нено лишь трудами Джемса Уатта, да его-же собствеинымъ 
Эдистонскимъ маякомъ и Ремсгетской гаванью. Смитонъ умеръ 
28 октября 1792 года въ Аусторпе отъ паралича, который 
внезапно поразилъ его за несколько времени до смерти во 
время прогулки въ саду.

Повидимому, возведете инженернаго искусства въ особую 
отрасль практическаго знашя было дЬломъ Смитона и его 
друзей. Несколько человЬкъ, все инженеры, образовали въ 

. 1771 году общество, которое, правда, вскоре распалось, но 
возобновилось снова еще до смерти Смитона и до 1812 года 
издавало свои труды.

Въ частной жизни Смитонъ былъ чрезвычайно простъ, п



характеристика его выдающейся личности, написанная его до­
черью, была приложена къ упомянутымъ трудамъ, которые 
представляютъ ценное собраше теоретическихъ и практиче- 
скихъ указанш. Его суждешя въ качестве инженера цени­
лись столь высоко, что онъ получилъ прозвище „непремен- 
наго советника".

Эдистонскш маякъ является, можетъ быть, самымъ заме- 
чательнымъ сооружешемъ этого человека, хотя оно и было 
нервымъ его трудомъ; когда въ 1882 году приступили къ 
сооруженш новаго маяка, то осповаше его было заложено по 
искусному плану Смитона; по светъ новаго маяка, горевшая 
на высоте 138 футовъ надъ уровиемъ высокой воды, но силе 
своей равняется уже 159.600 свечей, и предостерегающей 
огонекъ его виденъ ясно на разстоянш 171 2 миль.

Какимъ-же образомъ было достигнуто подобное усовер- 
шенствоваше?

ГЛ АВА  III.

Въ поискахъ за лучшимъ освЪщешемъ.

Нельзя-лп усилить светъ маяка? Этотъ вопросъ, несо­
мненно, занималъ многихъ лицъ, заннтересованныхъ вопросомъ 
о маякахъ въ начале девятнадцатая столетия. Число мая­
ковъ возрастало непрерывно. Успешное сооружеше Эднстон- 
скаго маяка Смнтономъ, безъ сомнешя, побуждало къ по­
стройке маяковъ; после того, какъ маякъ этотъ въ течете 
многихъ летъ невредимо выдерживалъ паноръ ветра и валовъ, 
обнаружилось съ ясностью, что планъ, по которому онъ былъ 
построенъ, весьма удаченъ.

Въ 1786 году парламентъ обратилъ BmiManie на этотъ 
вопросъ и вызвалъ къ жизни Северное Унравлеше маяками, 
которое, вирочомъ, соорудило всего только четыре маяка. За­
темъ, въ 1792 году былъ построенъ по плану Смитона маякъ



въ Дунджинесс4, заменивппй собою огни— смоляныя бочки, 
костры изъ дерева и угля— которые въ течеше многихъ летъ 
горели на длинномъ, низкомъ и онасномъ южномъ мысе.

Затемъ въ начале нашего столе™, когда въ Англш 
были предприняты MHorifl друпя гигантсшя сооружешя,'было 
решено воздвигнуть маякъ на опасной скале Бель-Рокъ. Рифъ 
этотъ называется еще иначе Инчкейпъ и представляетъ собою 
кряжъ стараго краснаго песчаника, погрузившшся въ море 
между заливами рекъ Тейя и Форса.

Это та самая ужасная скала, на которой, по словамъ 
нредашя, монахи монастыря Эберброзвика укрепили на тол- 
стомъ бревнЬ колоколъ, который звонилъ, непрерывно раска­
чиваемый волнами въ бурю и штиль, и нредостерегалъ своимъ 
глухимъ звономъ моряковъ; но одинъ морской разбойникъ 
сорвалъ колоколъ, въ надежде, что суда будутъ терпеть кру- 
menie, доставляя ему легкую добычу; поэтическое нредаше 
разсказываетъ, что онъ самъ-же погибъ на этой скале съ 
своимъ кораблемъ и экипажемъ. Не знаемъ, правда это или 
нетъ, однако Сусэй обезсмертилъ это предаше въ своей бал­
ладе „Окала Инчкейпъ"; изъ этого видно, что скала поль­
зовалась опасной славой.

Она имеетъ 2000 шаговъ въ длину и 330 въ ширину; 
въ отливъ острыя вершины ея подымаются на 4— 8 футовъ 
надъ пенящимися Волнами, но во время прилива вода по­
крываете нхъ на 10— 12 футовъ. Не одинъ корабль уда­
рился объ эту опасную скалу, и не одна жизнь погибла здесь 
во время кораблекрушешя.

Въ 1799 году страшная буря, свирепствовавшая близъ 
этихъ береговъ, потопила много судовъ въ северной части; 
все утверждали въ одинъ голосъ. что мноп'е корабли спаелись- 
бы, если-бы на опасной скале горелъ огонь, указывая входъ 
въ заливы Форса и Тейя. Инженеръ Джонъ Ренни, къ ко­
торому обратились за советомъ, предложилъ построить на 
скале маякъ по плану Эдистонскаго маяка Смитона, и шот- 
ландскШ инженеръ Робертъ Стифенсонъ, дЬдъ знаменитая

п



романиста Роберта Луи Стифенсона, взялся выполнить это 
преднргяие.

Мн'Ьшя о томъ, кому приписать славу этого сооружешя, 
расходятся; въ действительности Ренни, вероятно, составлялъ 
планъ, между темъ какъ Стифенсонъ заведывалъ самыми ра­
ботами, такъ что сооружеше маяка следуетъ приписать имъ 
обоимъ, такъ-же, какъ и славу, увенчавшую это блестящее 
предпрнте.

Семья Стифенсона вообще отличалась въ деле постройки 
маяковъ. Первымъ на это поприще выступилъ Робертъ Сти­
фенсонъ, родившшся въ 1780 году въ Глазго, въ семье 
одного купца, который умеръ, когда сыну его было еще не­
много летъ; вдова его вышла замужъ за инженера Томаса 
Смиса, поступившая на службу въ недавно учрежденное Се­
верное Управлеше маяками. Мальчикъ помогалъ своему вотчиму 
и девятнадцати летъ заведывалъ уже постройкой маяка въ 
Кумбрэ на Клайде.

Вотчимъ его умеръ въ 1796 году, и Стифенсонъ занялъ 
его должность въ Управлеши маяками; оставаясь въ ней въ 
течете сорока семи летъ, онъ передалъ ее потомъ своему 
сыну. Сооружеше Бель-Рокскаго маяка является, безъ сомнешя, 
самнмъ замечательнымъ деломъ Стифенсона, хотя кроме него 
онъ построилъ множество другнхъ маяковъ по всемъ бере- 
гамъ Шотландш. Кроме того онъ придумалъ сверкающее и 
перемежаюнцеся огни на маякахъ, построилъ несколько мо­
стовъ и изобрелъ два рода крановъ для подъема тяжестей.

Одинъ изъ его сыновей, Дэвидъ Стифенсонъ, написалъ 
бшграфш отца, а другой сынъ, Томасъ Стифенсонъ, отецъ 
знаменитаго романиста, издалъ известное сочинеше „Объ осве- 
щенш маяковъ". Другой выдаю 1Щйся членъ семьи, Эленъ Сти­
фенсонъ, вместе съ братомъ занимался ремесломъ отца, такъ 
что въ течете трехъ поколетй семейство это доставляло ин- 
женеровъ для Северная Управлешя маяками.

Задача, которую въ 1806 году предстояло решить Ро­
берту Стифенсону по отношенш къ Бель-Рокскому маяку,



заключалось въ следующемъ; какимъ образомъ воздвигнуть 
прочную н долговечную башню въ 100 футовъ высотой на 
опасномъ скалистомъ кряже, который находится подъ водою 
глубже другихъ скалъ, ув'Ьнчанныхъ подобными-жо сооруже- 
шями, и вдобавокъ отстоите отъ берега на разстоянш две 
наднати миль?— Вотъ задача, которую предстояло разрешить 
Стифеисону. ВсЬ камни для маяка были изготовлены на бе­
регу и сплавлены къ скале на судахъ; особое судно съ раз­
личными нриспособлешями служило помещешемъ для рабочихъ, 
которые медленно укрепляли въ скале камни и воздвигали 
башню. При основанш башня имеетъ въ раметр'Ь 42 фута, 
а на вершине сьуживается до 13-ти.

На 30 футовъ отъ основашя башня сложена изъ сплош­
ного камня, такъ что входъ въ нее совершается по наруж­
ной лестнице; наверху ея особая дверь ведетъ на другую 
винтовую лестницу, доходящую до нижней комнаты, которая 
представляетъ кладовую, где сложены запасы топлива и воды; 
отсюда деревянная лестница ведетъ въ верхнее помещеше. 
Стены маяка толще, ч-Ьмъ у башни Смитона, и потолки ком- 
натъ иредставляютъ не своды, а устроены иначе въ цЪляхъ 
более прочнаго скреплешя стенъ.

Это поразительное сооружеше потребовало для своей по­
стройки больше времени, чемъ маякъ Смитона, именно четыре 
лета. Особенно затрудняло сильное волнеше, которое неодно­
кратно смывало и уносило камни весомъ въ несколько тоннъ. 
Въ конце концовъ, однако, на вершине маяка засветился 
огонь, освещая своимъ светомъ путь для судовъ. Постройка 
маяка была закончена въ 1810 году, а стоимость его пре­
вышаете 61.000 фунтовъ стерлинговъ.

Несколько летъ спустя былъ заложенъ еще более заме­
чательный маякъ въ Скерриворе, одинокш огонекъ котораго 
мерцаете на бурныхъ волнахъ Гебридскаго архипелага. По­
добно Эдпстону н Бель-Року, Скерриворъ стоить на рифе 
въ открытомъ море; рифъ представляете собою скалу гнейса, 
имеющую 8 миль въ длину, и каждый камень здашя при­



шлось укладывать на изъеденной водою екал* среди яростно 
бушующихъ волнъ суроваго Атлантическаго океана. По раз- 
счетамъ сила ударовъ равнялась тремъ тоннамъ на <|>утъ по­

верхности. При сильно.чъ 
в*тр* и волненш работы бы­
ли совершенно невозможны.

Всл*дств1е вс*хъ этихъ 
затрудненш сооружеше маяка 
откладывалось до 1838 го­
да, хотя Уиравлеше маяками 
уже давно обратило внима- 
Hie на Скерриворъ, какъ на 
м*сто, нуждающееся въ ман- 
к*. Но инженеръ Эленъ 
Отнфенсонъ настойчиво пре- 
сл'Ьдоиалъ эту ц*ль, пока,, 
паконоцъ, не одержалъ верхъ, 
воздвнгнувъбашню въ 138 V 2 
футовъ высоты, т. е. выше 
Ч'Ьмъ Эдистонскш маякъ, при 
чемъ сооружеше потребовало 
ц*лыхъ пять л*тъ времени.

Въ общемъ онъ сл*до- 
валъ плану своего отца, по 
котором у тотъ построй лъ Бель - 
РокскШ маякъ, т. е. онъ за- 
ложилъ основаше башни въ 
твердой скал*, какъ это при-

ЛСел’Ьзный маякъ на 0. Буда въ Пспанш. нЯТО теперь ДЛЯ В С *Х Ъ  П0-

добныхъ сооружешй. Эта вы­
сокая стройная башня им*етъ при основанш 42 фута въ 
поперечник*, а кверху съуживается до 16 футовъ; постройка 
ея обошлась очень дорого, именно около 87.000 фунтовъ. 
Этотъ величавый маякъ, возведенный среди величайшихъ 
трудностей, представляетъ блестянцй прим*ръ инженерная.



искусства. Стройная, высокая башня маяка уже много летъ 
противостоите сильнМшимъ ударамъ волнъ и ветра; освещая 
свонмъ сторожевымъ огнемъ бурное море на двадцать миль 
кругомъ, она такимъ образомъ представляете памятникъ уди­
вительной предпршмчивости, мужества и настойчивости строи­
телей.

Не меныпимъ, если не болынимъ, торжествомъ строитель- 
наго искусства является сооружеше Духертекскаго маяка на 
западномъ берегу Шотландш, где лйтомъ одного года сильная 
буря смыла и унесла на глубину четырнадцать камней, вй- 
сомъ по две тонны каждый, уже укрЬиленныхъ въ твердой 
скале.

Сооружеше маяковъ представляетъ при подобныхъ усло- 
в1яхъ не менее трудную задачу, чемъ друпя предпр1ят1я, 
выпадаюнця нередко на долю терпелнвыхъ и гешальныхъ 
инженеровъ; вести успешную борьбу съ дикими силами при­
роды. въ то время какъ кругомъ пессимисты съ милымъ ви- 
домъ предсказываютъ вамъ леудачу, въ то время какъ все 
ваши уаш я не достпгаютъ цели,— вести подобную борьбу и 
одерживать въ ней верхъ требуете немало уменья и высокаго 
одушевлешя. Понемногу число маяковъ возрастало; такъ, Уокеръ 
построилъ маякъ на Волчьей скале въ восьми миляхъ отъ 
Лендсъ-Энда и маякъ на Бишопской скале на островахъ 
Осилли высотою въ 145 футовъ; Дэвидъ Стпфенсонъ построилъ 
маякъ въ Северномъ Унсте и множество другихъ маяковъ 
по берегамъ Англш и Шотландш. Минотсмй маякъ близъ 
бореговъ Массачусетса, где въ первый годъ работали лишь 
всего въ течете тридцати шести часовъ. Сеектекльсшй маякъ 
на острове Гуроне— оба последше построены генераломъ Алек- 
сандромъ— и множество другихъ представляютъ чудесные па­
мятники строительная искусства.

Эдпстонсюй маякъ описывали какъ „первый настоящш 
маякъ “ , построенный при берегахъ Англш, хотя зажигать 
сторожевые огни вошло въ обычай еще въ шестнадцатомъ 
столетш. Знаменитая башня Смитона, безъ сомнешя. явилась



Маякъ на скадЪ Бишокъ: 1. Железнодорожный маякъ, разрушенный бурей нъ 
1850 г.— 2. Фонарь современнаго маяка: съ правой стороны чечевицы сняты, чтобы 
показать внутренность прибора.— 3. Маякъ въ нын4шнемъ вид! (закончепъ въ 
1887 г.) въ разр’Ьз’)!, такъ что видна каменная кладка и внутреншя пон^щеши

и Астпицы.



предтечей въ деле постройки маяковъ. Мы едва-ли ошибемся, 
если скажемъ, что оеновныя мысли Смитона послужили крае- 
угольнымъ камнемъ и применялись ко всемъ последующимъ 
маякамъ, сооружавшимся при подобныхъ-же услов1яхъ.

Такимъ образомъ инженеры съ успехомъ выполнили за­
дачу сооружешя прочныхъ и долговёчныхъ башенъ на уеди- 
ненныхъ и омываемыхъ волнами скалахъ. Часть намеченной 
цели была достигнута, но какъ зажечь ярый и светлый 
огонь на вершине маяка?

Мы уже знаемъ, что маякъ Смитона освещался двад­
цатью четырьмя свечами громадныхъ размеровъ, но когда, 
спустя сто двадцать летъ, Дугласъ построилъ свой огромный 
маякъ, то онъ светмлъ съ яркостью 150.600 свечей. Это 
различ1е объясняется не только иными более сильными исто­
чниками света, но применешемъ особой системы выпуклыхъ 
стеколъ, призмъ и зеркалъ, отражающихъ и направляющихъ 
сильный светъ въ направленш, какое именно требуется въ 
данномъ случае.

Светъ обыкновенной свечи разсеивается вокругъ нея во 
все стороны, между те.мъ огонь маяка долженъ быть виденъ 
только въ одномъ направлен!и. Такимъ образомъ при упо- 
требленш свечъ много света нропадаетъ даромъ, разсенваясь 
въ пространстве, вместо того, чтобы въ усиленной степени 
светить но одному направленш. Такимъ образомъ задача 
сложной системы маяковыхъ огней сводится въ сущности къ 
одному назначешю— избежать светоразсеяшя и направить 
усиленный светъ въ желаемомъ направленш.

Сколько света тратилось безнолезно при старой системе 
костровъ изъ дерева и угля, сжигаемыхъ въ решетчатыхъ 
жаровняхъ, п однако этотъ сиособъ сохранился въ Шотландш 
до 1816 года, а въ нЬкоторыхъ частяхъ побережья Англш 
и Валтшскаго моря даже дольше. Некоторые маяки сжигали 
при этомъ способе до 400 тоннъ угля въ годъ, и все-же 
светъ ихъ былъ далеко не ярокъ.

Въ конце шестнадцатая столеття масляныя лампы и



св*чи заменили на маякахъ костры. Вскор* лампы стали 
д*лать съ рефлекторами; конечно, он* им*ли плоскую свЪ- 
тильню, въ нихъ гор*лъ китовый жиръ, а отражательный 
зеркала или рефлекторы, полтора фута въ доаметр*, пред­
ставляли кусочки зеркалъ, сложенныхъ на хюдоб!е камней 
мостовой.

Тайя лампы, 
хотя и превосхо­
дили нрсжше ко­
стры, были все-же 
неудовлетворитель­
ны. св*тъ ихъ былъ 
слишкомъ слабь и 
разс*ивался въ 
пространств*. Ко­
гда Смитонъ по­
стройкой Эдистон- 
скаго маяка дока- 
залъ возможность 
иодобнаго рода со- 
оружетй, когда 
возросло число бе- 
реговыхъ и порто- 
выхъ маяковъ, то 
изобр*тательность 
естественным!, об­
разомъ направи­
лась на усовер- 

Эдистонсгай маякт- шеНСТВОВаше OCB*-
щешя.

Хотя это было д*йствительно такъ, однако, первые ша­
ги въ этомъ направлеши были сдЬланы челов*комъ, не только 
не им*вшимъ никакого отношен!я къ сооруженда маяковъ, 
но и не интересовавшимся даже вопросомъ объ ихъ осв*- 
щенш. Т*мъ не мен*е моментъ этотъ можно разсматривать



какъ начало цЪлаго ряда усовершенствован!}!, которыя при­
вели къ настоящему положенно вещей и довели огни маяковъ 
до высокой степени совершенства.

Кто-же сд'Ьлалъ этотъ первый шагъ?

IV .

Истор1я объ источникахъ св%та.

„Масляная лампа должна давать больше света; масло 
сгораетъ не вполне".

„Какъ-же устроить полное cropaiiie?"
„В ъ  этомъ-то и заключается задача".
И  съ этими словами Эме Арганъ, учёный химикъ и 

физикъ, внимательно носмотр'Ьлъ на горевшую иередъ нимъ 
лампу, какъ-бы пытаясь своимъ взоромъ проникнуть въ тайну 
ея несовершенства.

Этотъ разговоръ, который пронзошелъ между Арганомъ 
и его братомъ, вкратце представляетъ собою задачу, разре­
шенную впоследствш Арганомъ. Онъ заменнлъ плоскую све­
тильню круглой, такъ что токъ воздуха питалъ пламя не 
только снаружи, но и съ внутренней стороны фитиля; благо­
даря этому светящаяся поверхность лампы увеличилась сразу 
более чемъ вдвое. Однако лампа обладала въ этомъ виде 
некоторыми несовершенствами, пока братъ Аргапа случайно 
не открылъ, что пламя усиливается въ необычайной степени, 
если надъ нимъ для тяги поместить цилиндрическое стекло. 
После этого стали совершенствовать горелки, пока первые 
шаги не закончились нынешними газовыми горелками. Ар­
ганъ родился въ Женеве въ 1755 году; вскоре после изо- 
бретешя своей лампы ему пришлось вступить въ сиоръ съ 
однимъ французом!, изъ Парижа, по имени Ланге, который 
оспаривалъ у него право первенства на изобретете лампы; 
въ конце концовъ они пришли къ соглашенiio и получили 
во Францт патентъ. Но революция унесла въ общемъ потокЪ



ихъ права, такъ-же какъ она унесла права многихъ другихъ, 
и Арганъ принужденъ былъ удалиться въ Англш. Онъ умеръ 
въ 1803 году, но гор*лка называется его именемъ до сихъ 
цоръ, и всл'Ьдъ за нею появились иные источники св*та, 
устроенные на томъ-же принцип*. Такимъ образомъ химикъ 
помогъ инженерамъ и внесъ свою долю въ усовершенствование 
маяковыхъ огней.

Сл’Ьдующимъ шагомъ въ этомъ д*л* явилось прим*неше 
параболическаго зеркала, которое усилило свЬтъ маяка въ 
400 разъ. Парабола, какъ известно всякому знакомому съ 
коническими с*чешями, представляетъ собою кривую, которая 
получается, если пересЬчь конусъ плоскостью, параллельною 
одной изъ его сторонъ. Параболическое зеркало представляетъ 
собою, стало быть, вогнутое зеркало; оно принимаетъ на свою 
поверхность лучи св*та, испускаемые лампой, помещающейся 
въ глубин* его, и отражаешь его въ пространств* въ виде 
пучка лучей. Если пом*стить вокругъ лампы на общей рам* 
нисколько такихъ зеркалъ, то св*тъ отражается въ вид* 
яркихъ лучей но вс*мъ направлешямъ отъ маяка. Сл*дуетъ 
помнить, что маякъ служить не для освЬщешя, какъ улич­
ный фонарь, а для предостережешя и для руководства.

Несмотря на это зам*чательное усовершенствовало, пара- 
болнчешя зеркала все-же разс*ивали безполезно около трети 
св*товыхъ лучей. Томасъ Стифенсонъ съум*лъ устранить 
эту потерю при помощи другого полукруглая зеркала, кото­
рое собирало эти лучи и возвращало ихъ къ источнику све­
та; кром* того, онъ воспользовался сферическими (вогнутыми 
и выпуклыми) стеклами; въ этомъ вид* приборъ называется 
голофотальнымъ рефлекторомъ (рефлекторомъ, отражающнмъ 
полный св*тъ безъ всякой потери).

Это усовершенствоваше было сделано Стифенсономъ въ 
х849 году, но еще за несколько времени до того, въ 1822 
году, французский инженеръ Опостенъ Френель изобрелъ н 
впервые прим*нилъ къ маякамъ другое усовершенствоваше,



которое онъ назвалъ дюптрической системой. Кроме того онъ 
устрои.тъ лампу съ четырьмя круглыми светильнями, поме­
щавшимися одна въ другой.

Слово дюптричесый употребляется для обозначена отра- 
жешя при помощи стеколъ, между тймъ какъ отражеше по- 
средствомъ зеркалъ обозначается словомъ катоптричесий. 
Приборъ Френеля представлялъ плоско выпуклое зеркало въ 
три фута высоты, имевшее въ центре дискъ, окруженный 
кольцами, ширина которыхъ убывала въ зависимости отъ 
удалешя отъ центра. Если поместить несколько такихъ сте­
колъ на круглой или восьмигранной раме, въ центре которой 
помещается лампа, то все стекла отражаюсь ея свётъ одина- 
ковымъ образомъ, а если привести раму во вращеше, то полу­
чается вращаюнцнся дюптрическш светъ.

По понятно, что подобный приборъ не будетъ уловлять 
и отражать лучи лампы, посылаемые ею вверхъ и внизъ. 
Для устранешя этого Френель поместилъ надъ лампой со­
гнутая стеклянныя пластинки и зеркала, а подъ нею посере- 
бренныя зеркала, которыя въ совокупности устраняли раз- 
сёяше света въ этихъ направлешяхъ. Эта система, пред­
ставляющая сочеташе отражешя и преломлешя света, назы­
вается катадшптрической. Изобрететя эти были еще не за­
кончены, когда Эленъ Стифенсонъ нриступилъ къ постройке 
своего Скерриворскаго маяка, для котораго предложилъ за­
менить нижшя зеркала призмами, а въ 1849 году Томасъ 
Стифенсонъ придумалъ свою систему, „го.юфотальныхъ призмъ“ , 
въ которой призмы помещались надъ и подъ выпуклыми 
стеклами. Система эта применяется теперь на всехъ маякахъ 
съ вращающимся светомъ. Такимъ образомъ светъ, который 
при старыхъ системахъ безполезно разсеивался въ пространство, 
всецело собирается и отражается новыми приборами въ же- 
лательномъ направленш.

Вкратце различу между отражешемъ и преломлешемъ 
света заключается въ следующемъ: если светъ падаетъ на



гладкую полированную поверхность, то онъ отражается отъ 
иея, а если поверхность не гладкая, то значительная часть 
света, отражаясь неправильнымъ образомъ, разбивается въ 
пространство; понятно, что зеркало отражаетъ более яркш 
светъ въ томъ случай, если поверхность его свободна отъ 
пылн. Если заменить плоское зеркало параболическимъ (из­
вестный родъ вогнутыхъ зеркалъ) и поместить нередъ нимъ, 
въ такъ называемомъ центре, источникъ света, то зеркало бу­
дешь отражать его светъ въ виде пучка параллельпыхъ лу­
чей, а не разсеивать его по разнымъ направлешямъ. Отра- 
жешемъ света называется поэтому обратное отбрасываше 
света отъ поверхности; при помощи различиыхъ зеркалъ 
можно получать очень ярме лучи. Что касается преломлешя 
света, то подъ этпмъ понимается отклонеше светового луча 
отъ первоначальнаго направлешя его, которое достигается 
темъ, что его пронускаютъ черезъ какую-нибудь прозрачную 
среду, напримеръ, черезъ стеклянную призму. Понятно, что 
весь светъ, испускаемый лампой, можно собрать, преломить и 
направить въ виде яркаго луча въ любомъ направленш при 
помощи соответствующихъ чечевицъ и трехгранныхъ призмъ.

Огни маяковъ усовершенствованы именно такимъ спосо- 
бомъ. Когда подобные приборы придуманы, то хотя съ по­
мощью ихъ становится возможнымъ посылать по бурному 
морю светъ на разстояше многихъ миль, однако обыкновен­
ному наблюдателю можетъ показаться, что въ этомъ нетъ 
ничего замечательная; на самомъ-же деле подобные резуль­
таты представляютъ нлодъ терпеливая обдумывашя, изобре­
тательности и опытовъ, непрерывная усовершенствовашя и 
открыт естественныхъ законовъ, знаше которыхъ позволяешь 
создавать сочеташя стоколъ, призмъ и рефлекторовъ, которые 
наилучшимъ образомъ собираютъ и отражаютъ световые лучи. 
На этомъ поприще работали одинъ за другимъ несколько 
ученыхъ и практиковъ —Френель, Стифенсоны, Джемсъ Ду- 
гласъ, Чансъ и друпе. Не следуешь думать, что достигнутые 
ныне результаты представляютъ собою последнее слово, ибо



изобретательные умы продолжаюсь трудиться на этомъ по­
прище такъ-же, какъ они трудятся на другихъ.

Хотя дюптрическую систему изобрелъ Френель, однако 
Эленъ Стифенсонъ значительно усовершенствовалъ ее и ввелъ 
въ Великобританш; Чансъ, наконецъ, усовершенствовалъ 
дюитрическое зеркало, которое употребляется на многихъ 
маякахъ. Френель, напримеръ, съ целью отражать централь­
ный светъ, употреблялъ не менее тридцати двухъ узкихъ 
чечевицъ, расположенныхъ по кругу. Онъ избралъ эту форму, 
невидимому, вследств1е затруднешй, представляемыхъ изготов- 
лешемъ вполне совершенной системы для собирашя света; 
по Стифенсонъ предпочелъ кругъ, составленный изъ отража- 
тельныхъ стеколъ, соединенныхъ по косымъ лишямъ, при чемъ 
каждая часть имела видъ ромбоида.

Следуетъ помнить, что огонь маяка долженъ сообразо­
ваться съ услов1ями данной местности. Когда маякъ стоитъ 
на берегу, то, конечно, нетъ надобности, чтобъ светъ его 
былъ виденъ съ берега; въ этомъ случае устраиваютъ 
такъ, что светъ, который иначе распространялся бы въ эту 
сторону, направляется въ море. Наоборотъ, если маякъ стоитъ 
на уединенной скале, следуетъ устроить, чтобы сильный 
светъ его былъ виденъ со всехъ точокъ горизонта. Наконецъ, 
въ бурныхъ каналахъ, какъ, напримеръ, въ северныхъ 
заливахъ западной Британш, маякъ долженъ испускать силь­
ный светъ направо и налево, но позади его, въ стороне 
берега, огня не требуется вовсе, а впереди достаточно слабаго 
света, такъ какъ противоположный берегъ лежитъ обыкновенно 
недалеко. Стифенсоны предложили приборъ, удовлетворяющей 
этимъ различыымъ требовашямъ, который называется „азиму­
тальный усиленный светъ “ ; существуютъ и друг in нримЬнешя 
этого принципа для различныхъ потребностей маяка.

Другое замечательно остроумное изобретете принадлежите 
Томасу Стифенсону, одному изъ членовъ знаменитой семьи 
строителей маяковъ. Приборъ служите для обозначешя скалъ, 
лежащихъ въ соседстве маяка. Онъ помЬщалъ на соседнихъ



скалахъ отражательные приборы, на которые наводится силь­
ный свгЬтъ съ маяка, такъ что моряки разлнчаютъ эти скалы 
такъ-же ясно, какъ если бы на нихъ горели фонари.

Маяки показываютъ въ настоящее время свой огонь та- 
кимъ образомъ, что моряки въ состоянш различить ихъ въ 
темнот*. Такъ, существуете особый способъ, изобретенный 
Хопкинсономъ. Онъ разд*лилъ стекло на две или более ча­
стей, такъ что он* даютъ два или н*сколько яркихъ мерцанш. 
Дал*е, существуютъ аппараты, при которыхъ маякъ то по- 
гасаетъ, то сверкаетъ яркимъ св*томъ. Наконецъ существуютъ 
разноцв*тные огни, обыкновенно красный и зеленый, которые 
получаются помощью цв*тныхъ стеколъ. Оловомъ, разнооб­
разный изобретены весьма многочисленны.

Въ общемъ, ихъ можно разбить на шесть сл*дующихъ 
подразд*лен1й: во первыхъ, постоянно сильный св*тъ либо 
въ одномъ Направленш, либо во вс* стороны; во-вторыхя, 
яркш св*тъ, морцающш черезъ изв*стные промежутки вре 
мени, видоизм*нешемъ котораго является тр е тгй  способъ: 
перемежающейся св*тъ, который внезапно загорается полнымъ 
свётомъ и зат*мъ внезапно потухаетъ; четверты й  способъ 
представляетъ дальнейшее развиие мерцающаго св*та —  н*- 
сколько мерцашй сл*дуютъ другъ за другомъ въ короткое 
время, поел* которыхъ огонь на продолжительное время по- 
гасаетъ (такой, способъ прим*няется на новомъ Эдистонскомъ 
маяк*); въ-пятыхъ, вращающшея св*тъ, при которомъ св*тъ 
при помощи часового механизма вращается, постепенно заго­
раясь и постепенно потухая; въ ш естыхъ, вид0изм*неше 
вращающагося св*та, при которомъ маякъ попеременно пока- 
зываетъ красный и белый огонь; этотъ способъ применяется 
на Гартландскомъ маяке, стоящемъ на опасномъ северномъ 
Девонскомъ берегу.

Подобнымъ-же образомъ можно было-бы классифицировать 
огни маяковъ по ихъ силе. Такъ, на большихъ маякахъ, 
стоящихъ вдали отъ береговъ, требуется очень сильный св*тъ. 
За ними следуютъ второстепенные маяки, указывающее на



перемены или освещаюице входы въ гавани. Дальнейшее д4- 
леше подразделяетъ дюитричеше огни на семь классовъ, на­
чиная съ самаго яркаго Отифенсонова, стекла котораго им1;ютъ 
до двенадцати футовъ въ высоту, затемъ следуютъ огни иер-

Морсшя птицы бьются ночью въ яркоосв4щенныя стекла маяка.

ваго, второго и т. д. классовъ, кончая шестымъ, со стеклами 
всего только въ восемнадцать дюймовъ высоты. Было-бы ко­
нечно нелепо ставить дороие и сложные аппараты съ ихъ 
сильными лампами и яркимъ светомъ, различаемымъ на раз-



стоянш двадцати миль, при входе въ какую-нибудь небольшую 
гавань, где достаточно маяка съ силой света на одну милю. 
Во вс^хъ случаяхъ сообразуются, конечно, съ данными по­
требностями въ зависимости отъ различныхъ условш и целей.

Чемъ же освещаются маяки? Въ настоящее время для 
этой цели служитъ парафинъ. HcTopifl развит маяковъ зна­
комите насъ почти со всеми маслами и жирами: спермацете, 
топленый свиной жиръ, тюленш жпръ, репейное масло, олив­
ковое, конопляное. Долгое время употреблялся спермацете, 
но въ 1845 году его заменило вдвое более дешевое репейное 
масло, которое, въ свою очередь, должно было уступить место па­
рафину, усилившему яркость света на 1 0 0 % . Повидимому, 
парафинъ стали впервые употреблять въ качестве осветитель­
ная матер1ала на Духертекскомъ маяке въ 1872 году, что 
сопровождалось значительиымъ сокращешемъ расходовъ. При­
меняли также газъ и электричество, по опыты показали, что 
для обыкновенпыхъ целей парафинъ является самымъ луч- 
шимъ и дешевымъ осветительнымъ матер1аломъ.

Въ туманную погоду электрический свете различается хуже 
всего; это, впрочемъ, хорошо знакомо жителямъ Лондона, где 
во время тумановъ ярме электричеше фонари почти невоз­
можно различить во мгле.

Лампы маяковъ представляюсь въ наши дни настоящая 
машины. НЬкоторыя изъ нихъ громадныхъ размЬровъ и за­
ключаюсь въ себе до девяти концентрическихъ светиленъ; 
они снабжены насосами для подшшя парафина къ свЬтиль- 
нямъ, приводимыми въ движете часовымъ механизмомъ, въ 
то время какъ особыя трубки отводите излишнШ парафинъ 
обратно въ резервуаръ. Лампы эти и ихъ части представляютъ 
рядъ усовершенствованШ, сдЬланпыхъ многими лицами въ те- 
чен!н многихъ летъ. Такъ после Аргана явился Карсель, 
предложившш приборъ, наливающш масло па светильню, Рум- 
фордъ, предложившш концентричешя светильни. Френель и 
Араго развили лту идею далее, въ то время какъ друпе ин­
женеры увеличивали число концентрическихъ круговъ. Каии-



танъ Дотти придумалъ въ 1868 году очень удобныя концен- 
триче.шя св*тилыш для парафина.

Хотя масляныя лампы со своими отражательными зерка­
лами и чечевицами св*тятъ въ туман* лучше, ч*мъ электри- 
ческш св*тъ, однако и ихъ полезное д*йств1е сводится порою 
на ничто. Ч*мъ-же заменить ихъ‘? Неужели reniii человЬка 
ие въ состоянш бороться съ этой трудностью? Неужели ко­
локольный звонъ стараго Эрброзскаго аббатства—последнее и 
единственное слово.

Что д'Ьлаютъ сторожа на маяк* во время тумана?

ГЛ АВА  V.
•

Борьба съ туманомъ.

Моряки могутъ не только внд*ть, но и слышать.
Вотъ иринципъ, исходя изъ котораго инженеры борятся 

съ морскимъ туманомъ; задача, стало быть, заключается въ 
томъ, чтобы дать морякамъ возможность слышать звукъ на 
изв*стномъ разстоянш отъ берега.

При обычномъ туман* на суш* слухъ заменяешь чело- 
в*ку зр*ше. Люди, осл*пленные и заблудивппеся въ туман*, 
естественно возвышаютъ голосъ, чтобы дать знать о себ* со- 
сЬдямъ, или прислушиваются къ стуку колесъ про*зжающихъ 
экипажей. Точно такъ-же на жел*зныхъ дорогахъ коробки 
со взрывчатымъ составомъ и р*зкш звукъ взрывовъ зам*няютъ 
сигнальные огни.

Поэтому на маякахъ св*тъ также зам*няютъ звукомъ.Но какъ 
устроить, чтобы звукъ проникалъ въ пространство такъ-же 
далеко, какъ св*тъ? Можно стр*лять, трубить въ трубы, но 
донесется-ли звукъ ихъ на разстояше н*сколькихъ миль? 
Обыкновенно этого можно достигнуть очень сильнымъ звукомъ; 
такъ, завыванья Деболлевой сирены слышны въ туман* на 
разстоянш двадцати миль, но аппаратъ этотъ издаетъ такой
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сильный звукъ лишь при изв’Ьстномъ состоянш атмосферы; 
порою-жо ужасный предостерегающе ревъ его слышенъ лишь 
на незначительномъ разстоянш всего только трехъ миль.

Сирена представляетъ громадную трубу съ двумя дисками, 
помещающимися внутри ея, д1аметромъ въ одинъ футъ каждый 
и съ дюжиной рад1альныхъ нар*зокъ. Одинъ дискъ укр*пленъ 
неподвижно, между т*мъ какъ другой быстро движется на 
оси. Конечно, не челов*къ дуотъ въ эту гигантскую трубу, 
а сжатый воздухъ, этотъ союзникъ современныхъ инженеровъ. 
Воздухъ устремляется въ сирену подъ давлешемъ двадцати 
фунтовъ на квадратный дюймъ, причемъ дискъ вращается со 
скоростью 1.500 —  2.000 оборотовъ бъ минуту, такъ что 
звукъ, издаваемый этой странной сиреной, положительно оглу- 
шаетъ. Существуютъ сирены различная рода; такъ напри- 
м*ръ, Зеебекова сирена им*етъ большой дискъ, ус*янный 
множествомъ мелкихъ отверстш, расположенныхъ по концен- 
трическимъ кругамъ. Дискъ приводится во вращеше, а воз­
духъ вдувается при помощи особой трубы. Сирена Холмса 
им*етъ бол*е сложное устройство.

Она состоитъ изъ двухъ цилиндровъ, одинъ внутри дру­
гого, усЬянныхъ выемками съ ребристыми станками; сжатый 
воздухъ, устремляясь въ бока ихъ, приводить внутренпш 
подвижной цилиндръ въ быстрое вращеше, причемъ выемки, 
проходя рядами другъ подъ другомъ, производятъ колебаше 
воздуха, а вм*ст* съ т*мъ и желаемый звукъ.

Сирена можетъ издавать высоте и низкге звуки, сочеташе 
и продолжительность которыхъ служатъ въ качеств* различ- 
ныхъ сигналовъ.

Каньяръ-де-Латуръ и Гельмгольцъ также изобрели свои 
сирены. Аппаратъ Гельмгольца представляетъ двойную сирену, 
каждая часть которой снабжена дисками, которые пронизаны 
отверсиями, расположенными концентрически, такъ что сирена 
можетъ издавать четыре различныхъ ноты одновременно или 
порознь. Само собой понятно, что во время тумана подобный 
приборъ д*йствуетъ на маяк* весьма усп*шно.



По какой-то странной иронш приборы эти называются 
сиренами. Кто читалъ Одиссею и Гомера и знакомь съ гре­
ческой миеолопей, тотъ знаетъ, конечно, древшй разсказъ 
объ этихъ морскихъ нимфахъ, которыя сидели на морскомъ 
берегу близъ острова Цирцеи и своими волшебными песнями 
завлекали къ себё моряковъ, которыхъ пожирали. Наши си­
рены не обладаютъ ихъ сладкими голосами, но за то звуки 
ихъ предваряюсь моряковъ объ опасности и служатъ имъ для 
спасешя, а не для гибели.

Колокола, шумихи, паровые свистки и сигналы выстре­
лами также служатъ для иредосторежешя. Деболлева туманная 
труба обладаетъ менее громкимъ звукомъ, чймъ описанныя 
сирены, но действуете также весьма успешно. Этотъ громад­
ный приборъ представляетъ въ сущности огромную металли­
ческую трубу съ металлическимъ языкомъ въ I V 2 фута длиною, 
укрепленнымъ неподвижно за одинъ конець; въ ширину языкъ 
имеетъ 2 V 2 дюйма, а толщина его на конце равняется 
четверти дюйма. Какъ только въ трубу пускаютъ струю пара 
или сжатаго воздуха, языкъ приходить въ колебаше и издаете 
громшй сигнальный звукъ. Двойной такой рогъ имеется па 
Хартландскомъ мысу въ самой опасной точке севернаго Де- 
конскаго берега Англш. На Бельроке нрименяютъ въ туманы 
колокольный звонъ, по въ наше время колоколъ звонитъ ра­
скачиваемый уже не волнами, какъ въ древшя времена: люди 
убедились, что звукъ его гораздо сильнее, если удары раз­
даются по внешнему краю его, а не изъ-внутри, такъ какъ 
въ этомъ случае звукъ проникаетъ дальше. Онъ становится 
еще сильнее, если удары следуютъ другъ за другомъ чрезъ 
очень коротк1е промежутки времени. T a K ie  колокола на мая- 
кахъ доходятъ весомъ до двухъ тоннъ, какъ, напримеръ, 
колоколъ на Эдистонскомъ маяке. Для различныхъ сигналовъ 
пользуются колоколами, издающими то высокие, то низые звуки.

Кроме того, пользуются тонитовыми патронамп и порохо­
выми взрывами, производимыми при помощи электрической 
искры. Тонитъ представляетъ составную часть хлопчатобумаж-

12*



наго пороха и состоитъ изъ пироксилина и азотно-кислаго 
барита, см*сь которыхъ насыпана въ натронъ въ вид* 
св*чи. Пользуются также ракетами, которыя, взлетая на вы­
соту, производить тамъ взрывъ тонита. Вс* эти приепособ- 
лешя служатъ для одной и той-же ц*ли —  они зам*няютъ 
св*тъ и предваряютъ объ опасности во время тумана.

Моряки им*ютъ у себя описатя различныхъ огней и 
сигналовъ, такъ что легко узнаютъ ихъ; такъ, когда въ 1882 
году былъ открыть новый Эдистонскш маякъ, появилось сл*- 
дующее объявлеше;

„Огонь маяка св*титъ на высот* 133 футовъ надъ уров- 
немъ высокой воды и будетъ представлять собою б*лый, двой­
ной, мерцающш св*тъ въ теченш полминуты; два посл*до- 
вательныя мерцанья его продолжаются 2 V 2 секунды, разд*- 
ленныя промежуткомъ въ 4 секунды, зат*мъ поел* второго 
мерцашя сл*дуетъ промежутокъ въ 22 секунды. Св*тъ его 
виденъ со вс*хъ точекъ горизонта въ ясную погоду на раз­
стоянш 17 V 2 миль. Маякъ будетъ показывать б*лый по­
стоянный св*тъ изъ окна, находящаяся подъ фонаремъ, для 
указашя мелкой воды... Въ туманную погоду будетъ звен*ть 
большой колоколъ, издавая два удара, сл*дуюш,1е быстро другъ 
за другомъ черезъ каждыя полминуты соответственно огню 
маяка".

Эдистоншй маякъ представляетъ собою съ исторической 
точки зр*шя поучительный прим*ръ нанбол*е замечательная 
изъ вс*хъ англшекихъ маяковъ, такъ какъ въ течете двух­
сотъ л*тъ онъ обладаешь вс*ми усовершенствовашями этого 
д*ла. Столь-же зам*чательнымъ является маякъ Дунджннесъ. 
начавши! свою карьеру съ простого бакана.

Но какъ быть, если въ какомъ-либо м*ст* невозможно 
воздвигнуть маякъ? Предоставить ли моряковъ на ироизволъ 
в*тра и волненья, какъ было много л*тъ тому назадъ, или. 
можетъ быть, челов*ческая изобретательность разр*шила и 
эту задачу? Мы не яворимъ о такихъ онасныхъ м*стахъ, 
какъ мели Менлинъ близъ устья Темзы, гд* въ дно моря



вбиты высоыя железный сваи, на воршинахъ которыхъ въ 
железной клетке горять фонари. Ведь есть места, где не­
возможны даже подобныя простыя сооружешя. Въ такихъ 
случаяхъ* на помощь являются плавуч1е маяки, представ­
ляющее обыкновенно деревянный суда длиною въ 103 фута, 
шириною въ 24, съ металлическою обшивкой, установленный не­
подвижно на цЬпяхъ и якоряхъ. Фонарь находится на вер­
шине мачты, а дюптрическш приборъ его укрепленъ въ под- 
вижныхъ кольцахъ такимъ образомъ, что фонарь не колеблется, 
не смотря на все раскачивашя судна. Экипажъ его состоитъ 
изъ одиннадцати челов Ькъ, изъ которыхъ три или четыре обыкно­
венно по очереди сходятъ на берегъ. На береговыхъ маякахъ 
прислуга состоитъ изъ двухъ сторожей, къ которымъ въ ту­
манные дни, когда приходится приводить въ дгЬйств1е зву­
ковой аппаратъ, присоединяется третш; на маяке, стоящемъ 
на остров ,̂ имеется четыре сторожа, изъ которыхъ одинъ 
по очереди въ отпуску, а на маякахъ съ электрическимъ 
освещешемъ къ четыремъ сторожамъ присоединяется еще 
механикъ.

Маяками въ Англш завЬдуютъ особыя правлешя, въ фондъ 
которыхъ корабли вносятъ известную плату; общая сумма 
этихъ взносовъ достнгаетъ въ годъ до 500 фунтовъ стер- 
линговъ.

Въ  настоящее время въ Великобританш имеется до 900 
маяковъ, между темъ какъ въ начале этого столе™ ихъ 
едва-ли насчитывалось 50. Подобное расширеше въ течете 
ста летъ представляетъ не менее значительный прогрессъ, 
чемъ развийе железнодорожная и пароходнаго движетя. 
Несомненно, что первый толчокъ этому делу исходилъ отъ 
Смитона, но безъ многочисленныхъ усовершенствован^ осве- 
щающихъ ириборовъ прогрессъ въ этомъ деле врядъ-ли со- 
нершился-бы столь быстро.

Въ настоящее время маяки представляюсь необходимую 
часть мореходнаго дела. На уединенныхъ, омываемыхъ волнами 
скалахъ, возвышаются крепкгя башни; на опасныхъ меляхъ



св етятся огоньки бакановъ, сторожевые огни мерцаютъ во мрак* 
вдоль низкихъ пустынныхъ береговъ, въ то время какъ пла- 
ву'йе маяки светятся въ такихъ м*стахъ, где невозможны 
никашя сооружешя.

Сторожевые огни маяковъ мерцаютъ во многихъ опасныхъ 
точкахъ, оберегая моряковъ отъ опасностей, отъ несчастш и 
убытковъ. Если Фаросскш маякъ въ Александрит, построенный 
за 300 л*тъ до Р. X ., считался однимъ изъ семи чудесъ 
света, то, несомненно, наши замечательные сторожевые огни, 
светящее на вершинахъ крепкихъ башенъ на разстоянш мно­
гихъ миль, слЬдуетъ также причислить къ великимъ чудесамъ 
нашего времени.

Инженеръ смело можетъ гордиться ими; онъ строилъ 
величественные пароходы, бороздянце волны океана, онъ-же 
строилъ на подводныхъ скалахъ уединенные маяки, которые 
позволяютъ этимъ гигантамъ отыскивать cBOii путь по волнамъ.



M opcK iH  с о о р у ж е ш я .

ГЛ АВА  I.

Гавани, молы и ихъ строители.

„Вы  говорите— природа".
„Природа, сударь! Вамъ ничего не поделать съ ней".
„Наоборотъ, мы возьмемъ ее себЬ въ помогу".
„Какъ-же такъ? Ведь вы хотите строить плотину въ 

море? Разве это значитъ работать съ природой? Ш тъ , вы 
меня этимъ не проведете". И  съ этими словами старнкъ тор­
жественно покачалъ головой.

„Я  не шучу, мы построимъ въ море молъ, и волны ни­
чего не поделаютъ съ нами".

„Какъ! Вы воображаете, что ваша насыпь можетъ устоять 
противъ страшныхъ южныхъ бурь? Ш тъ, нйтъ-съ, сударь, 
вамъ этого не сделать, вамъ этого не сделать. Оне дуютъ 
со страшною силою, бури съ юга. и подымаюсь болышя волны. 
Я  слышалъ, что вы весьма дельный человекъ, мистеръ Ренни, 
но все-же вамъ этого не сделать".

„Ладно, ладно, посмотримъ; постараемся сделать это 
лучше, чемъ сделали въ Гастингсе, где волне1пе дважды по­
валило ихъ дамбу. А между темъ, въ Лаймъ-Реджисе дамба 
стоитъ невредимой много летъ".

„Лаймъ вверхъ по каналу? Какъ-же, я слышалъ объ



этомъ, но, я полагаю, море не разводить тамъ такого вол- 
нешя, какъ здесь'*.

„Но за то дамба стоить тамъ уже много сотонъ летъ, 
говорятъ, со времень Плантагенотовъ и, если наши предки 
могли строить прочныя сооружешя, то иоужто-жъ мы не сде- 
лаемъ того-же или еще лучше“ .

„Э, я не знаю", отвечалъ старикь. „Наши предки были 
не дураки, хоть молодые люди и считаютъ ихъ дураками. 
Взгляните, что сдйлалъ Френсисъ Дрекъ, а ведь онъ быль 
такой-же простой девонецъ, какъ я; оиъ провелъ водопроводъ 
изъ Дартмура въ Плаймусъ, и если-бы кто-нибудь совершилъ 
теперь нечто подобное, то, я уверснъ, онъ удивилъ-бы весь
Miprb “ .

„Вы  правы", ответилъ знаменитый инженеръ. „Наши 
предки были не дураки, но я не сомневаюсь, что мы въ со- 
стояши совершить то-же самое или даже что-нибудь получше".

„ Я  знаю одно, вамъ не построить долговечной плотины 
въ море. Я  старожилъ Плаймуса и знаю, что это за море, 
да, сверхъ того, чемъ-же гавань-то плоха?

„Она не плоха", сказалъ инженеръ, „Плаймусъ, конечно, 
обладаешь превосходной гаванью, но у нея одинъ недостатокъ: 
она открыта яростнымъ южнымъ ветрамъ".

„Э, вамъ не остановить ихъ,— это противъ природы".
„Ну, ну, мы постараемся", засмеялся Ренни, „вы уви­

дите сами".
„Но какъ-же вы начнете выемки въ глубокой воде? Откуда 

вы возьмете для этого людей?" спросилъ старикь.
„Моими лучшими рабочими будутъ волны", сказалъ Ренни 

и громко засмеялся при виде удивленья, появившаяся на 
лицЪ его стараго собеседника. „Волны будутъ вкатывать и 
укладывать камни на свое место".

„Волны?.." разинулъ ротъ старый господинъ. „Волны 
лучпйе работники? Да вы смеетесь надо мной, молодой че- 
ловекъ!"



„Нисколько, я говорю совершенно серьезно; по мере хода 
работъ вы убедитесь въ этомъ сами".

„Посмотримъ; я не могу себе представить, чтобы вы были 
въ состояшн построить большую дамбу въ нашемъ Плаймус- 
скомъ залива, и повторяю снова, —  вамъ этого не сделать, 
это противъ природы".

„А  мы сдЬлаемъ ее, и вы сами придете и будете гу­
лять но ней.

И  съ этими словами Ренни отошелъ отъ старика, про­
должавшая съ недов'Ьрчивымъ видомъ качать головой.

Нашъ предполагаемый разговоръ заключаете въ себе не­
который мысли, который действительно носились въ воздухе 
въ 1800 — 1811 гг., когда Джонъ Ронни предложилъ по­
строить въ Плаймусскомъ заливе большую дамбу или молъ.

Мноие безусловно отрицали самую возможность 1Юдобнаго 
сооружешя, друпе уверяли, что, можетъ быть, ему и удастся 
построить дамбу, но что она будете совершенно безполезна; 
наконецъ, третьи высказывали мнеше, что гавань вследств1е 
этого сооружешя будете занесена пескомъ и станете негодной 
для судовъ. Словомъ, планъ Ренни подвергся во всехъ своихъ 
деталяхъ самой суровой критике.

Но Ренни, внимательно изучивипй дело, упорствовалъ на 
своемъ. Его бшграфъ Омайльсъ разсказываетъ, что ведший 
ишкенеръ неоднократно выражался, что волны будутъ лучшими 
работниками. Далее, онъ, иодобио другимъ великимъ инже- 
нерамъ, былъ уверенъ, что успехъ какъ въ этомъ, такъ и 
во всякомъ другомъ делЬ обезпеченъ, если только строитель 
следуете законамъ природы. Препирательства и споры про­
должались целыхъ пять летъ. Ренни предложилъ свой проекте 
Адмиралтейству въ 1806 году, между темъ какъ свое со- 
r.iacie и приказъ начать работы правительство дало лишь 
въ шнЬ 1811 года, после того какъ проекте Ренни прошелъ 
предъ судомъ цЬлаго ученаго ареопага критиковъ. среди ко­
торыхъ въ конце концовъ завоевалъ себе много сторонниковъ. 
Безъ сомнешя, главной причиной, почему этотъ замечатель­



ный планъ возбуждалъ сомненья и споры, являлась порази­
тельная новизна и смелость ого. Большинство возражало про- 
тивъ него, исходя изъ мысли, что Англья им4етъ множество 
естественныхъ гаваней въ виде бухтъ и устьевъ р'Кжъ, ко­
торыя вполне удовлетворяли скромнымъ размерамъ судоход­
ства того времени, такъ что сооружешя въ открытомъ море 
казались совершенно безполезными. Однако, среди естествен- 
ныхъ гаваней находилось нисколько искусственныхъ, и въ 
числе ихъ первою была построена гавань въ Хертльпуле около 
1250 года. Спустя полтора столетья построили гавань въ 
Эрброзе. Самой замечательной, а можетъ быть и самой первой, 
является гавань Лаймъ-Реджиса на южномъ берегу, постройку 
которой Маколей относить ко временамъ Плантагенетовъ, что, 
впрочемъ, отрицается Смайльсомъ.

Во всякомъ случае гавань эта очень древняя. Плотины 
ея построены изъ булыжника, представляя собою на протя­
женш многихъ миль берега единственное убежище, куда спа­
саются рыбаки во время бури въ канале.

Но какъ была построена эта древняя плотина? Очень 
просто. Камни сплавляли къ месту съ помощью пустыхъ бо- 
чекъ и затемъ просто опускали на дно.

Въ  воображенш памъ нетрудно вызвать картину постройки 
и представить себе, какъ смелые жители южнаго берега тру­
дятся летомъ надъ этимъ сооружешемъ. Они деятельно хло- 
початъ около пустыхъ бочекъ и громадныхъ глыбъ камня, и 
подобно тому, какъ въ песочныхъ часахъ песчинки, сыплясь 
одна за другой, наполняютъ, иаконецъ, нижшою стклянку, такъ 
и множество камней погруженныхъ на дно моря, поднялись, 
наконецъ, надъ уровпемъ его въ виде плотины. Эту длинную 
каменную насыпь древше англичане укрепили затемъ съ обе- 
ихъ сто[)онъ сваями и толстыми бревнами.

Камни, конечно, имелись подъ рукою, поэтому весьма по­
нятно, что какой-нибудь предприимчивый человекъ съ дельной 
головой и упорнымъ характеромъ предложилъ навалить въ 
море длинную кучу камней и заключить ихъ между вбитыми



въ дно сваями. Во всякомъ случай, такова идея этого соору­
жешя. Несомненно, что въ другихъ местиостяхъ последовали 
примеру Лаймъ-Реджиса, заимствовавъ тотъ-же планъ, при­
чемъ иногда не находили нужнымъ скреплять сооружеше 
сваями. Однако въ Гастингсе море живо разбросало наворо­
ченные камни. Плотина Лаймъ-Реджиса сохранилась до 1825 
года, когда правительство перестроило ее заново.

Что касается знаменитой гавани Синкъ, то она построена 
на низменномъ берегу. Въ Довере волнеше, разводимое юго- 
западнымъ ветромъ, смыло каменную плотину, а въ ЯрмусЬ 
море занесло гавань пескомъ, такъ что пришлось обратиться 
къ иностраннымъ инженерамъ, и лишь съ болынимъ трудомъ 
удалось проложить и уберечь фарватеръ отъ обмелешя.

Въ общемъ-же населеше довольствовалось естественными 
бухтами и гаванями и, за исключешемъ этихъ немногихъ 
искусственныхъ сооружешй, не делало ничего въ этомъ на- 
иравленш, пока не явился Смитонъ, который снабдилъ страну 
многими хорошими гаванями.

Смитонъ прославился сооружешемъ Эдпстонскаго маяка, а 
также несколькихъ мостовъ, прежде чемъ построилъ въ 1766 
году свою первую гавань въ Сентъ-Ивсе въ Корнуэльсе. 
Этотъ небольшой рыбачШ и горнозаводскш иортъ обладаетъ 
превосходной естественной бухтой, защищенной съ обеихъ 
сторонъ длинными выступами суши. Для полной безопасности 
кораблей предстояло возвести дамбу отъ оконечности одного 
выступа къ другому, которая должна была защитить портъ 
отъ сильныхъ восточныхъ и северо-восточньш, ветровъ. Эту 
задачу выполнилъ Смитонъ. Онъ построилъ по этой лиши ка­
менную насыпь и затемъ, следуя своему правилу— заменять 
дерево камнемъ— въ точкахъ, подверженныхъ ударамъ волнъ 
какъ, напримеръ, въ Эдистоне, онъ укрепилъ бока насыпи 
не дубовыми сваями, а каменной кладкой. Самымъ замеча- 
тельнымъ сооружешемъ Смитона была гавань въ Ремсгете. 
ЗдЬсь онъ построилъ плотину изъ булыжниковъ и щебня съ 
разными приспособлен гями для судовъ после того, -'какъ въ



1748 году сильная, буря потопила зд^сь ^сколько кораблей. 
Обстоятельство это заставило населите подумать объ искус­
ственной гавани, и уже въ слЬдующемь году парламентъ 
издалъ по этому предмету акта. Начатая работы велись до­
вольно безуспешно, пока руководство ими не было по­
ручено въ 1774 году Смитону Осмотр'Ьвъ работы, онъ убе­
дился, что гавань сильно занесена пескомъ, который намы- 
валъ каждый приливъ, оставляя его въ тихихъ водахъ позади 
насыпи. Ему удалось особыми приснособлешями очистить га­
вань отъ песка, но черезъ несколько летъ оказалось, что 
работы эти угрожали целости основашя насыпи, такъ что ему 
пришлось перестроить восточную часть ея, причемъ на этотъ 
разъ онъ возвелъ ее изъ камня и удлинилъ на 350 футовъ, 
несмотря на глубину моря въ этомъ месте. Какимъ-же обра­
зомъ справился онъ съ этой последней частью? Ведь при 
этомъ пришлось отойти отъ берега и вести работы на глу­
бине и въ открытомъ море? Для этой цели онъ придумалъ 
подводный колоколъ. Теперь известно, что Смитонъ первый 
пользовался, этимъ приборомъ при сооруженш гавани въ Ремс- 
гете въ 1788 году, хотя нечто вроде подводнаго колокола 
было въ ходу до него. Затемъ Ренни значительно усовер- 
шенствовалъ этотъ аппарата, когда возобновлялъ гавань въ 
1813 году.' Съ техъ поръ подводный колоколъ пользуется 
широкимъ применешемъ при этого рода работахъ, хотя на 

.ряду съ нимъ работаютъ водолазы и, кроме того, придуманы 
кессоны съ сжатымъ воздухомъ.

Однако, Ренни не пользовался подводнымъ колоколомъ 
при сооруженш гавани въ Плаймусе, ибо это не входило въ 
его смелый нланъ, который, какъ мы видели, вызвалъ мно­
жество возражешй. Хотя въ Англш имелось уже не мало 
пскусственныхъ гаваней, однако, не существовало ничего по­
добная проектированной имъ гигантской плотине.

Въ чемъ-же заключался его планъ и какимъ образомъ 
удалось ему заставить волны работать надъ сооружешемъ его 
плотины?



ГЛ АВА  П.

Волны въ качеств% рабочихъ.

„Вотъ кладутъ первый камень! Ура!“ Съ звучнымъ вспле- 
скомъ громадная глыба мрамора исчезла подъ водой.

„Ура, ура! “
Эти веселые крики раздавались въ моментъ, какъ былъ 

опущенъ первый камень Плаймусской дамбы. На церемоши 
закладки,— если только это слово можно применить къ по-: 
гружен!» каменной глыбы въ воду,— 12 августа 1811 года 
присутствовалъ лордъ Кейтъ, адмиралъ Ламаншской эскадры, 
и много другихъ военныхъ и морскихъ офицеровъ и граж- 
данскихъ чиновъ.

Согласно своему плану, Ренни нредполагалъ опустить въ 
въ море по заранее намеченной и тщательно выбранной лиши 
огромные камни, некоторые весомъ до двенадцати тоннъ, 
предоставивъ имъ улечься на дне какъ попало и ожидая, 
что волны сами уложатъ ихъ въ более прочномъ порядке.

Сооружение вала по этому плану не представляло ничего 
новаго. Мы знаемъ, что этимъ способомъ пользовались уже 
давно; точно также Роннй прнменялъ его и къ другимъ га- 
ванямъ. Но местный условгя Плаймуса представляли особеиныя 
затруднешя и требовали грандшзнаго сооружешя. Действи­
тельно, построенный здесь молъ представляетъ одно изъ са- 
мыхъ замечательиыхъ сооружешй этого рода.

Этотъ молъ длиною въ целую милю лежитъ почти въ 
открытомъ море. Срединная часть его представляетъ собою 
прямолинейную насыпь длиною въ тысячу ярдовъ, отъ которой 
съ обеихъ сторонъ, слегка отгибаясь по направленш къ бе­
регу подъ угломъ въ 160°, отходятъ крылья длиною въ 350 
ярдовъ, оставляя два прохода съ полмили шириной для дви- 
жешя судовъ. Основаше мола въ средней части имеетъ 70 
ярдовъ въ ширину, а откосы подымаются на 10 ярдовъ надъ 
водою. Вотъ главиыя черты предположеннаго сооружешя.



Первый камень опустили на скалистое дно примерно въ 
средин  ̂ намеченной лиши, после чего работы велись на обоихъ 
концахъ одновременно. Направлеше дамбы было отмечено 
рядомъ бакановъ; камни подвозили на баржахъ изъ каме- 
ноломенъ за несколько миль и опускали на дно. Для этой 
цели употребляли суда съ опускными трапами на дне, черезъ 
которые погружали известиякъ, добывавпйнся въ каменолом- 
ияхъ, откупленныхъ у герцога Бедфордскаго.

Работы велись, смотря по погоде, каждый день, пока, 
яаконецъ, спустя два года после того, какъ былъ опущенъ 
первый камень, въ марте 1813 года валъ не поднялся на­
столько, что гребень его выдавался изъ воды во время отлива.

Голоса, предсказывавнпе предщлятпо неудачу, смолкли или 
высказывались въ пользу его, точно такъ-же, какъ и обще­
ственное мпен1е, которое стало на сторону Ренни, особенно 
въ марте последующая года, когда валъ поднялся настолько, 
что сталъ уже заметнымъ образомъ защищать гавань отъ 
морского волнешя.

„Ага, нланъ-то въ конце концовъ целесообразенъ!“ го- 
ворилъ не одинъ человЬкъ, наблюдая сооружеше.

„Погодите, погодите немного", возражали „старожилы", 
„вотъ начнутся сильныя бури съ юго-запада, онЬ дадутъ себя 
знать".

Действительно, такая буря, или вернее, целый рядъ ихъ 
наступилъ въ январе 1817 года, особенно-же сильная ра­
зыгралась 17 числа. Когда волнеше улеглось и осмотрели 
работы, то оказалось, что волны переместили молъ на про- 
тяженш 200 ярдовъ. Стали переваливать смещенные камни 
съ южной стороны мола опять на северный склонъ, сдЬлавъ 
откосъ его более пологимъ. Въ остальныхъ частяхъ громадное 
сооружеше осталось неприкосновенными

Самъ Репин думалъ, что буря въ сущности только спо­
собствовала прочности дамбы, какъ это онъ предсказывалъ 
раньше. Въ действительности это такъ и было, хотя при­
шлось сделать скатъ къ открытому морю, въ целяхъ лучшая



сопротивлешя, более пологимъ; въ остальномъ планъ ого 
остался тЬмъ-же.

По окончаши бурной погоды работы продолжались по- 
прежиему нодъ руководствомъ морского офицера Хвитби. Ра­
боты подвинулись впередъ весьма значительно, когда 4 ок­
тября 1821 года скончался Ренни; тЪмъ не менее сооружеше 
вала продолжалось. Въ  ноябре 1824 года наступили опять 
ужасныя бури, еще более сильныя и продолжительный, чемъ 
въ январе 1817 года. Къ этому времени были закончены 
1241 ярдъ постройки съ откосомъ намеченная уклона. Но, 
какъ предсказывалъ Ренни, волны сделали откосъ более по­
логимъ, изъ чего видно, съ какимъ внимашемъ онъ наблю- 
далъ дМств!е моря на свою постройку. Въ эту бурю волны 
перекатывали громадные камни съ одной стороны вала на 
другую, точно игрушки, и передвинули молъ на иротяженш 
800 ярдовъ. Тогда, по настояшю сыновей Ренни и другихъ 
инженеровъ, решили придать откосу естественный и указан­
ный самимъ моремъ наклонъ и, кроме того поднять его на 
десять футовъ выше прежняго. Въ 1826 году на дно гру­
зили около 1 .ООО тонъ камня въ день. Когда, наконецъ, 
въ 1841 году гигантскоо сооружеше было закончено, то по 
расчетамъ оказалось, что на морское дно погружено 3.600.000 
тоннъ камня, не считая каменной кладки. Вершина и откосы 
были облицованы громадными камнями; верхняя часть выло­
жена гранитными глыбами, скрепленными болтами и цемен- 
томъ. Въ  основанш сооружеше достигло необычайной ширины 
въ 400 футовъ, а на вершине— 45 футовъ, изъ чего видно, 
что откосы его очень пологи. Стоимость сооружешя прево­
сходить 1.500.000 фунтовъ; сверхъ того оно нуждается въ 
ностоянныхъ нонравкахъ; за то польза этого заграждешя при­
знается теперь всеми, такъ какъ оно защищаете отъ волнешя 
пространство воды въ 1.120 акровъ,

Молъ въ Плаймусе былъ самымъ замечательнымъ изъ 
всехъ сооружешй этого рода, построенныхъ Ренни, и пред­
ставляете поистине замечательную постройку. Онъ до сихъ



поръ является самымъ крупнымъ сооружешемъ изъ булыжиаго 
камня. Однако, Ренни прославился главнымъ образомъ въ ка­
честве строителя мостовъ, такъ какъ онъ построилъ Сус- 
уоркскш мостъ, мостъ Ватерлоо и составилъ чертежи для Лон- 
донскаго моста черезъ Темзу, такъ-же, какъ построилъ не­
сколько мостовъ въ Кедьзо, Бостоне и Лидсе. Кроме того, 
по его плану были произведены усовершенствовашя въ докахъ 
Портемуса, Планмуса, Четема и Шириесса; онъ-жо за вед ы- 
валъ нрорьшемъ несколькихъ каналовъ, осушилъ болото Лин- 
кольншайра, составилъ чертежи для Остъ и Вестъ-Индскихъ 
доковъ въ Лондоне, для такнхъ-же доковъ въ Хёлле, Ли­
верпуле, Дублине, Лейте и т. д. и вместе со Отивенсономъ 
стронлъ Бельрокскш маякъ. Онъ былъ неутомимо деятеленъ.

Первое предпргят1е, доставившее ему известность, было 
усовершенствоваше мелышчнаго механизма на Альбюнфлорской 
мельнице въ Лондоне. Уаттъ ц1>нилъ его способности столь 
высоко, что поручилъ ему изготовлеше и полное завЬдываше 
машинъ этой мельницы. Ренни работалъ вначале на этомъ 
поприще. Онъ родился въ 1761 году на ферме Фантасси 
въ восточномъ Ло'пене. где поступилъ на работы къ весьма за- 
мечательному, хотя мало известному мельнику, Эндрю Мейкль, 
который изобрелъ молотилку, въ основныхъ своихъ чертахъ 
иеизменившуюся до сихъ поръ. Несомненно Ренни многому 
научился у этого талантливая механика. ЗатЬмъ онъ слушалъ 
лекцш профессора Робинсона по естествознашю и профессора 
Блекка по хим!и въ Эдинбургскомъ университете. Робинсонъ 
но только зналъ превосходно теорш механики, но и былъ 
выдающимся практикомъ, и лекщи его, безъ сомнвшя, при­
несли пользу будущему гешальному инженеру. Во время лет- 
ннхъ каникулъ Ренни занимался постройкой мельницъ въ 
разныхъ местахъ, проживая на ферме у своего брата Джоржа 
въ Фантасси. Покоичивъ въ 1783 году съ ученьемъ, опъ 
отправился въ Бирминхемъ, осмотревъ по дороге различныя 
сооруже1ня, какъ, напримеръ, Бриджуотерскш каналъ, докп 
въ Ливерпуле и многое другое.



ВъБирмиихемЪ онъ пос’Ьтилъ фирму Бультона и Уатта, ко­
торые за девять л'Ьтъ до того*составили компашю для соору- 
ружешя иаровыхъ машинъ, и къ которымъ старый товарищъ 
ихъ Робинсонъ далъ ему рекомендательныя письма. Уаттъ 
принялъ его очень любезно и вскоре подружился съ нимъ. 
Вскоре началась постройка машинъ для Альбюнской мельницы, 
железныя колоса и механизмъ которой, говорятъ, произвели 
въ этой отрасли настоящую рсволющю. Первоначально меха­
низмы эти были приготовлены въ значительной части изъ де­
рева, но, къ несчастш, мельница, спустя два года, сгорала 
до тла вместе со своими машинами Собыпе это очень опе­
чалило Ренни, такъ какъ труды его погибли безслЪдно. Но 
въ будущемъ его ожидали более замечательный сооружешя. 
Ему стали давать заказы по мельничному дйу, а спустя не­
сколько летъ онъ присоодннилъ къ своей спещалыюстн соору­
жено мостовъ н вскоре затемъ пустился въ друпя строи­
тельный предщшгпя, въ числе которыхъ сооружеше гаваней 
н моловъ отняло у него не мало времени и силъ, такъ какъ 
общее число исполненныхъ имъ работъ этого рода составило-бы 
целый списокъ. Сложенный какъ Геркулесъ, онъ, повидимому, 
падорвалъ себя работою и умеръ сравнительно рано, б^-ти 
летъ отъ роду. Сыновья его, Джоржъ и Джопъ Рении, также 
сделались выдающимися инженерами.

Разница между гаванью и моломъ, которыхъ Ренни по- 
строилъ такое множество, заключается въ общихъ чертахъ 
въ слЬдующемъ.

Гавань представляетъ естественное или искусственное убе­
жище для судовъ. Естественцыя гавани представляютъ заливы 
или устья рЬкъ, где суда находятъ удобную якорную стоянку, 
причемъ, если надо, ихъ можно улучшить искусственными 
мерами. Сверхъ того существуютъ гавани, представ.шощгя 
вполне создание чоловеческнхъ рукъ. Вообще, гавани служатъ 
либо для торговыхъ целей, либо въ качестве убежища во 
время бури, либо служатъ для тон н для другой цели одно­
временно. Для коммерческой гавани достаточно, если входъ
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въ нее возможенъ только во время прилива, но гавани, слу­
жатся судамъ для защиты въ непогоду, должны быть доступны 
всегда и должны обладать достаточною глубиною; обыкновенно 
out защищены со стороны моря моломъ, представляющим!, 
изъ себя преграду для защиты судовъ отъ волиешя. Обык-
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новенпо молъ строятъ исключительно съ этой целы:, а не 
для иричалнвашя и выгрузки судовъ и но для спуска пас- 
сажнровъ. Но всякш молъ можетъ служить и для этой цели. 
Постройка гавани подразумеваете собою также сооружено 
дамбъ прямых!, или другой какой-либо формы, набережныхъ 
и верфей. Само собой попятно, что при этихъ работахъ глав­
нымъ прспятс'шемъ является морское волнеше, наносы песку 
и ?альки въ форме мелей и баровъ, уменьшающихъ глубину. 
Инженеру приходится приспособляться къ различиымъ услов1ямъ 
мйста и принимать въ расчетъ направлете волнъ и ветра.



Такъ, разсказываютъ, что въ ВнкЬ въ КётнессЬ на моль или 
волнорёзку обрушивались волны въ 40 футовъ высотою, а 
въ бурю 1860 года волны сорвали колоколъ съ Бишонскаго 
маяка, хотя онъ былъ прикр^плень на высот* 100 футовъ; 
гавань въ ЭрброзЬ, какъ говорятъ, страдаотъ но столько отъ 
болынихъ волнъ, сколько отъ малыхъ, такъ какъ онЬ вка­
тываются въ нее весьма неправильно. Такимъ образомъ, волны 
могутъ потратить часть своей силы, ударяясь о скалы, по­
падая на мели и галешникъ, прежде чЬмъ нападутъ на со­
оружеше, созданное руками человека.

Безъ сомн’Ьшя, Смитонъ является порвымъ соорудителемъ

ПдовучШ докъ съ чинящимся на немъ нароходомъ.

гаваней въ Бритапш, за нимъ с.тЬдуегь по времени Ренни, 
который воздвигалъ ещо болЬе замечательный сооружонгя. 
ЕромЬ сооруженнаго имъ мола въ ПлаймусЬ, въ этомъ отно- 
шенш замЬчателепъ еще моль въ Шербур!;, самый громадный 
и самый дорогой. Построить его предложи ль въ 1780 году
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Сессаръ; онъ хот'Ьлъ погрузить вдоль намеченной лиши рядъ 
сколочениыхъ изъ бревенъ конусовъ, которые затЬмъ следо­
вало заполнить каменьями. Они должны были иметь въ окруж­
ности основашя 150 футовъ и суживаться до 60 футовъ 
на вершине. Они должны были представлять внутреннюю часть 
будущаго мола. Однако конусы такъ пострадали отъ волнешя, 
что пришлось оставить этотъ планъ н строить молъ но плану 
Плаймусскаго мола Рении. Молъ въ Шербуре былъ законченъ 
не ранее 1853 г. и стоилъ свыше 2.500.000 фунтовъ. 
Въ длину онъ имеетъ 2 V2 мили, въ ширину при основаши 
300 футовъ, на вершине 31 футъ и подымается надъ уров- 
иемъ высокой воды па 12 футовъ. Подобно Плаймусскому молу, 
опъ сложенъ въ большей своей части изъ булыжника, т. о. 
естествеиныхъ каменныхъ глыбъ, которыя погружались въ 
море съ судовъ; но каменная кладка изъ гранита, скреплен­
ная цементомъ, занимаетъ въ немъ больше места, чёмъ въ. 
Плаймусе.

Когда Рендель превращалъ естественную гавань Холихеда 
въ искусственную, то онъ воспользовался инымъ способомъ по­
стройки: камни доставлялись къ месту погружешя по нод- 
мосткамъ, которые были выстроены на значительной высоте 
надъ уровнемъ высокой воды на одиночныхъ столбахъ, съ 
тою целью, чтобы представить меньше сопротивлешя волиамъ. 
Снособъ этотъ применялся здесь впервые и, благодаря ему, 
работы можно было нести и въ бурную погоду. Камень ло­
мали въ холме на берегу и погружали въ море до уровня 
прилива, такъ что образовался валъ въ 20 футовъ толщины, 
который возвышался на высоту 40 футовъ надъ каменнымъ 
основашемъ, скатъ его обращенный къ морю, былъ еще более 
пологш, чЬмъ у Плаймусскаго мола.

Рондель полагалъ, что на глубине 12— 13 футовъ ниже 
уровня отлива волны почти не приводятъ въ движете камни. 
Но наблюдешя въ ВикЬ показали, что глыбы камня испыты- 
ваютъ движете даже на глубине 15 футовъ, а въ Ольдерней, 
где имеется волнорезка въ 4.500 футовъ длиною, построенная



Джемсомъ Уокеромъ, камни приходили въ движете на глу­
бин!; 20 футовъ. Съ другой стороны, Джонъ Ронни иола- 
галъ, что движете, испытываемое камнями, вообще ничтожно, 
особенно глубже девяти футовъ. Изъ этого ясно, что дМетчие 
и сила волнъ находится въ весьма различной зависимости 
отъ глубины.

Въ  ХолихедЬ молъ защищаетъ пространство въ 400 
акровъ съ глубиною отъ 20 до 50 футовъ. Работы были 
закончены после смерти Ренделя подъ руководствомъ Джона 
Хаукшау. Молъ этотъ простирался въ длину не монео ч1;мъ 
на 7.800 футовъ, и сооружеше его длилось 26 летъ, такъ 
какъ началось въ 1847 г., а закончилось въ 1873 году. 
Онъ представляетъ замечательный нрнмЬръ вала съ отвесными 
стенами, покоящимися на громадной каменной насыпи, зало­
женной на дне моря.

Такой-же видь имЬетъ волнорезка въ Нортленде длиной 
въ двЬ мили; это поразительное сооружеше было построено 
съ меньшими затруднешями, чЬмъ остальныя, потому что 
Портлендь богатъ камнемъ, который, вдобавокъ, легко добы­
вать. Это сооружеше доставляетъ кораблямъ верное убежище 
на пространстве 1.100 акровъ, и местами валъ его имеетъ 
100 футовъ высоты при ширине основашя въ 300 футовъ.

Но какнмъ образомъ воздвигли подобный сооружешя въ 
местностяхъ, где не имелось подъ руками достаточно камня, 
какъ, напримеръ, въ Довере п Ныохевне, или где дно моря 
но позволяло соорудить громадную каменную насыпь? Неужели 
инженеры оставили подобный местности безъ защиты?

Но что-же могли они придумать?

ГЛ А ВА  III.

П л а н ъ  м и с т е р а  Кейя .
„Взгляните на мель внизу
„ Я  вижу что-то темное, по это не похоже на скалу".



„Вы  правы, это не скала, но вы ни за что не догадаетесь ,̂ 
что это такое".

„Куча глины?"
„Ш т ъ " .
„Песчаная мель?"
„Ш тъ , это д'Ьло челов-Ьческихъ рукъ. Хотя оно прои­

зошло случайно, однако, но твердости не уступаете камню".
„ Я  никогда но умЬлъ отгадывать загадокъ и потому 

сдаюсь".
„Вы-бы никогда не догадались, хотя это далеко но такъ 

трудно. Что вы думаете о цементе?"
„Цементе?.. Какимъ-же образомъ онъ попалъ сюда?"
„В ъ  этомъ месте потерп'Ьлъ крушеше корабль съ гру- 

зомъ, если но ошибаюсь, портлендскаго цемента; цементе про­
питался водою, затверд’Ьлъ и такимъ образомъ въ этомъ мЬстЬ 
въ водй образовалась искусственная скала".

„Не иоказываетъ-ли это, что цементе можетъ хороша 
противостоять волнамъ?"

Съ этими словами прохож1е продолжали свой путь.
Ироизошло-ли это на самомъ деле такъ, или историг 

эта не бо.гЬе, какъ анекдотъ, однако, она въ состоянш. 
показать, какое 3iia4enie имеете для инженера цементъ. 
Разсказываютъ, что это кораблекрушеше случилось у бере- 
говъ 1оркшайра; цементъ угодилъ въ воду и образовалъ 
твердый рифъ. Нельзя, однако, утверждать, чтобы именно 
это собьте обратило внимаше инженеровъ на полезное свой­
ство цемента для подводныхъ сооружешй.

Однако, до 1840 года нортлендскш цементъ былъ почти 
неизв’Ьстенъ. Съ этого года онъ получилъ обширное нрим'Ь- 
nenie, въ особенности при сооружены гаваней или доковъ. 
Свойство затвердевать нодъ водою превращаете его въ весьма 
удобный матер1алъ для этого рода работе, и инженеры, ко­
нечно, немедленно воспользовались имъ.

Романскш цементъ также твердеете подъ водою; если



онъ хорошаго качества, то процессъ этотъ происходить въ 
четверть часа, благодаря чему онъ особенно цЬненъ при ра- 
ботахъ, которыя приходится вести въ мЬстностяхъ, подвер- 
женныхъ нрнливамъ и отливамъ. Однако, портлендскш цементъ 
ценится выше и пользуется болынимъ распространешемъ. Онъ 
представляетъ искусственную смесь, приготовляемую довольно 
сложнымъ процессомъ изъ б'Ьлаго мЬла и глинистаго ила, 
отлагающагося въ устьяхъ Темзы и рЬки Мидвей; въ другихъ 
мЬстностяхъ онъ изготовляется изъ различныхъ известняковъ 
съ примесью сланцеватой глины. Обжигаше смеси въ печи 
представляетъ существенную часть приготовленья, после чего 
обожженную массу истираютъ въ мелкШ порошокъ. Цементъ 
употребляется не только для скренлошя каменныхъ глыбъ; 
некоторый дамбы построены всецело нзъ смеси его со щеб- 
немъ и нескомъ. Такъ, нанримеръ, инженеръ Бопнистеръ 
построилъ молъ въ Брайтоне изъ цемента. Начиная отъ са- 
маго основания, глубоко подъ водою, и до вершины, молъ этотъ 
представляетъ крепкую постройку нзъ цемента, смешаннаго 
съ пескомъ, мелкнмъ щобномъ и булыжникомъ. Способъ по­
стройки заключался въ следующемъ: на набережной былъ по- 
строонъ большой сарай, въ которомъ помещалась машина, при­
готовлявшая смесь; отъ машины отходила большая железная 
труба, которая отводила приготовляемую смесь въ стоявшую 
ио близости большую паровую баржу длиною въ 100 футовъ. 
Баржа эта была снабжена двумя винтами, благодаря которымъ 
могла быстро двигаться, не поворачиваясь по средние ея 
проходила вертикальная труба, кончавшаяся опускными же­
лезными дверями. Трубу съ запертыми дверцами обкладывали 
внутри болынимъ кускомъ грубой джутовой ткани, такъ чтобы 
она плотно прилегала къ стенкамъ.

„Готово!"
Машина, приготовлявшая смесь, съ шумомъ приходила 

въ движете; колеса ея размешивали песокъ, щебень и цементъ 
и переливали приготовленную смесь по громадной трубе въ 
джутовый мешокъ, приготовленный на барже. Густая смесь



льется тонна за тонной, пока не наполнить весь колодецъ 
на баржй.

„Стой! “
Колеса машины останавливаюсь свою работу, потокъ 

густой смеси порестаетъ течь, и тяжело нагруженная баржа 
несется быстро по воде къ тому месту, где производятся 
работы. Въ эго время экииажъ, кроме капитана и рулевыхъ, 
занимается завязывашемъ мешка. Работа очень сложная, 
потому что мешокъ состоитъ въ сущности изъ отдЬльныхъ 
кусковъ ткани, которые при помощи веревокъ приходится 
связывать другъ съ другомъ. Наконецъ, судно иодходитъ къ 
месту, где надо спустить въ воду грузъ. По данному знаку 
рабочш, стоянии при механизме дверецъ, открываете замбкъ, 
находящейся на дне баржи, и весь грузъ цемента сразу съ 
громкнмъ плескомъ надаете въ воду, а вместо него въ 
колодецъ баржи съ шумомъ врывается вода. Въ этотъ мо­
менте nocTopoHiiiii и незнакомый съ обстоятельствами дела 
зритель могъ-бы подумать, что баржа во мгновешо ока бу­
детъ залита водою; но освободившись отъ своего груза, она 
всплываете подобно поплавку; въ тотъ моменте, когда вода 
въ колодце стоитъ почти на томъ-же уровне, какъ и вне 
баржи, дверцы захлопываются, н можно приступить къ при- 
готовлешямъ для новой TaKoii же операции Между тЬмъ гро­
мадный мешокъ, погрузившись на дно, постепенно затверде­
ваете. Само собой понятно, что множество подобныхъ мЬш- 
ковъ, погруженныхъ въ известномъ порядке, образуете въ 
конце концовъ гигантскш валъ, который, наконецъ, подыма­
ется выше уровня воды. Дальнейшая постройка производится 
уже инымъ опособомъ.

Мистеръ Кей впервые прнменилъ этотъ методъ закладки 
осповашя въ Эбердине, методъ, заключающШся въ томъ, что 
цементъ приготовляется, нагружается на баржу и опускается 
въ воду съ такою быстротою, что надаете па дно еще мяг- 
кпмъ п успеваете принять соответствующую форму въ зави­
симости отъ устройства дна и расположешя соседнихъ мешковъ.



Онъ употреблялъ м*шки в*сомъ въ 50 тоннъ. Но есть ос- 
HOBanie думать, что способъ этотъ непригоденъ для соору­
женья открытыхъ морскому волненш гаваней.

Существуешь другая система, заключающаяся въ томъ, 
что глыбы твердаго цемента, в*сомъ въ 50 и бол*е тоннъ, 
погружаютъ на дно, пока не образуется валъ, поднимающейся 
выше уровня низкой воды; дальнЫишя работы заканчиваютъ 
обычнымъ путемъ изъ того-ate цемента. Иногда цементъ по­
гружаютъ въ ящикахъ, дно которыхъ представляетъ дверь 
на шарнирахъ и которые для прочности заключены еще въ 
деревянную обшивку.

Самые болыше искусственные камни изъ цемента при- 
готовлялъ, повидимому, Стоней въ Дублин*. Каждый изъ 
этихъ гигантовъ в*силъ 350 тоннъ и имЬлъ въ высоту 27 
футовъ, въ длину 12, а въ ширину при основаши 26 футовъ 
4 дюйма. Они изготовлялись на суш*. Для просушки ихъ 
требовалось 10 нед*ль, поел* чего ихъ нагружали на особые 
понтоны н сплавляли къ м*сту во время прилива, гд* ихъ 
укладывали на дно, когда наступалъ.отливъ. Такимъ образомъ 
одинъ камень подымалъ валъ сразу на 12 футовъ. Верхняя 
часть мола облицована граннтомъ. Молъ въ Коломбо иред- 
ставляетъ замечательный примЬръ сложнаго сооружешя. Прежде 
всего на дно была уложена куча громадныхъ камней, скр*п- 
ленныхъ другъ съ другомъ на глубин* 20— 24 футовъ 
ниже уровня отлива; зат*мъ на нпхъ укладывались глыбы 
нзъ цемента в*сомъ въ 35 тоннъ, которыя, въ свою очередь, 
заливались сплошной массой цемента. Подобные-же способы 
употреблялись для сооружешя многнхъ другихъ моловъ, такъ 
что прнм*но1не портлендскаго цемента въ значительной сте­
пени изм*нило въ наше время способы сооружешя моловъ.

H c T o p ifl постройки мола въ Довер* представляетъ н*- 
который интересъ, такъ какъ развертываетъ передъ нами 
картину развнтгя и изм*ненш въ способахъ постройки гава­
ней на протяженш многихъ л*тъ. Гавань эта доставляла



инженерамъ всегда много хлопотъ; сильныя бури съ юго-запада, 
проносясь ио каналу, наносили галешннкъ, образуя нечто 
вроде естественной плотины, отрезывавшей заливъ отъ моря, 
пока накопившаяся въ немъ вода но открывала себе снова 
доступъ къ океану. Немало усилш было потрачено на борьбу 
съ этимъ наносомъ съ целью облегчить доступъ въ гавань. 
Еще въ царствоваше Генриха Y H I-го здесь былъ ностроенъ 
такой-жо молъ, какъ въ Лаймъ-Реджисе, по море прорвало 
его въ несколькихъ местахъ наиоромъ своихъ гигаитскихъ 
волиъ, и гавань снова заносилась галепшикомъ. Тогда, ио 
обычаю того времени, обратились къ иностраннымъ инжене­
рамъ, которые пристроили добавочный сооружешя, устранявния 
несколько эти заносы. Однако, это явлеше продолжалось 
своимъ чередомъ, и Смитонъ, Ренни и друпе инженеры не­
однократно обращали на это внимаше.

Наконецъ, въ 1847 году приступили къ постройке нроч- 
наго мола. Онъ былъ заложенъ въ западной части, и такъ 
какъ но близости не имелось залежей камня, то при помощи 
подводнаго колокола изследовали морское дно и, наконецъ, 
воздвигли широмй валъ, внешняя часть котораго состояла 
изъ обтесаннаго камня, а внутренняя— изъ глыбъ цемента. 
Молъ тянется на протяженш 2000 футовъ, и основаше ого 
залегаетъ на глубине 45 футовъ ниже уровня низкой воды. 
Онъ представляетъ поразительный примеръ каменной кладки, 
сложенной отчасти изъ камней, взятыхъ со дна моря, отчасти 
нзъ глыбъ цемента, отчасти, наконецъ, изъ сплошного це­
мента. Но работы ипженеровъ въ Довере не закончились 
этимъ. Особая коммиссгя предложила въ 1844 г. устроить 
здЬсь обширную гавань для защиты судовъ, ассигновавъ на 
это дело 2 х!2 миллюна фунтовъ стерлинговъ; но правительство 
медлило выполнешемъ этихъ работъ, пока наконецъ Управ- 
леше Портами, которому надоели все эти проволочки, не 
взяло дело въ свои руки. Оно добилось позволешя обложить 
налогомъ размеромъ въ шпллпнгъ каждаго пассажира, пере­
правлявшаяся черезъ каналъ; налогъ этотъ доставлялъ въ



годъ 16.000 фунтовъ. Благодаря этому въ 1893 году ока­
залось, наконецъ, возможнымъ приступить къ работамъ.

Проэктъ мола былъ составленъ недавно умершимъ инже- 
неромъ Джономъ Кудомъ, который, какъ разсказываютъ, въ 
костюм  ̂ водолаза опускался на дно въ Чезль-РиджЪ съ 
целью изучить д'Ьйспие волнъ. Какъ видите, никашя труд­
ности не останавливаютъ человека, заинтересованнаго своимъ 
предщштемъ. Проэктъ его вкратце заключался въ следую- 
щемъ: существовавши! уже Адмиральскш молъ надлежало 
удлинить на 580 футовъ, такъ, чтобы онъ служилъ защитой 
для гавани съ запада; кроме того, необходимо было соорудить 
новый молъ съ восточной стороны. Первый камень былъ 
положенъ принцемъ Уэльскимъ 20 шля 1893 года. Молъ 
долженъ былъ на нротяженш 1500 футовъ состоять изъ 
каменной кладки, причемъ на пространстве 1260 футовъ 
значительная часть его состояла изъ железа. Высота его надъ 
водою должна была равняться 20 футамъ. Разстояше между 
концами обоихъ моловъ, представляющее входъ въ гавань, 
но плану равняется 450 футамъ, а пространство новой га­
вани равняется по расчетамъ 36 акрамъ при глубине отъ 
3 до 6 саженъ во время отлива. Восточный молъ будетъ 
сложенъ изъ литыхъ чугунныхъ цилипдровъ въ 8 футовъ въ 
д1аметрЬ и отъ 20 до 30 футовъ въ длину. Первый та­
кой цилиндръ былъ погруженъ въ воду 6 сентября 1894 года. 
Основаше подводной части сложено нзъ глыбь цемента вЬ- 
сомъ въ 20 тоннъ и объемомъ въ 10 кубическихъ ярдовъ, 
которыя изготовлялись машинами но ста штукъ въ неделю. 
Укладка ихъ производилась при помощи водолазовъ. Такимъ 
образомъ новое сооружеше въ Довере представляетъ резуль­
тате совместной работы водолазовъ и обычпаго способа це­
ментной кладки.

Гавани и молы представляютъ въ настоящее время та- 
кую-же необходимость, какъ маяки. Сооружеше ихъ сопря­
жено съ необычайными затруднешями. Каждая местность 
имеете свои особенности, разрушительное действ!е моря столь



значительно и такъ мало еще изучено, н различш между 
силой волнъ въ тихую погоду и въ бурю такъ громадны, 
что инженеры съ болыпимъ затруднешемъ справляются съ 
этой работой. Но подъ нредводительствомъ Смитона и Ренни 
они твердой ногой укрепились на дне моря и создали соору­
жешя, который победоносно отражаютъ напоръ валовъ и 
яростные порывы ветра и доставляюсь надежное убежище 
судамъ, доверившимся ихъ защите.



С о о р у ж е н 1 я  п о д ъ  в о д о ю . К а к ъ  л ю д и  о п у ­
с к а ю т с я  н а  д н о  в ъ  в о з д у ш н о м ъ  к о л о к о л Ъ  

и  в ъ  в о д о л а з н о м ъ  с н а р я ж е н 1 и .

ГЛ А ВА  I.

Между воздухомъ и водой.

„Что вы почувствовали, когда опустились внпзъ?"
„ Я  но обратилъ на это впимашя; сначала было нисколько 

тяжело".
„Тяжело? Вотъ этого я но ожидалъ“ .
„Съ того момента, какъ колоколъ коснулся воды, и все 

время, пока онъ но опустился до дна, я ощущалъ боль въ 
глазахъ и ушахъ, затемъ я чувствовалъ некоторое безпокой- 
ство оттого, что ноги мои были въ вод* и передъ моими гла­
зами также была вода, но въ сущности не испыталъ ничего 
мучнтельнаго. Когда колоколъ стали поднимать вверхъ, я 
испыталъ то-же самое безпокойство и боль, между гЬмъ какъ 
воздухъ въ колокол* вокругъ меня наполнился густымъ ту- 
ыапомъ, точно нъ осеннюю ночь".

„Странно, откуда взялся туманъ нодъ водою? Отчего?"
„Причиной, тому, такъ-же, какъ и боли, является сжа­

тый воздухъ. Когда колоколъ опускается, вода входитъ въ 
пего съ низу и сжимаетъ воздухъ; когда онъ подымается, 
вода опускается, воздухъ расширяется, становится отъ этого 
холоднее н выд'Ьляотъ влагу въ вид* тумана".

„А  быстро-ли опускается колоколъ?"



„Ш тъ , очень тихо, но все-же т'Ьло человека но усггЬ- 
ваотъ въ это время приспособиться къ измйнешю воздушнаго 
давлешя, какъ-бы постепенно оно не происходило, и увеличеше 
давлешя является причиной боли въ глазахъ и ушахъ“ .

„Все-таки я не понимаю, отчсго-же изменяется давле1Йе 
воздуха подъ колоколомъ?"

„Потому, что вода давитъ на воздухъ снизу. Ужасно 
любопытно и страшно смотреть, какъ вода постепенно поды­
мается внутри колокола".

„Разве вода входить въ колоколъ?"
„А  конечно; онъ вЬдь открытъ снизу, и неудивительно, 

что его назвали колоколомъ, потому что онъ действительно 
напоминаетъ его своимъ видомъ; на самомъ деле это просто 
усеченный конусъ. Какъ страшно сидеть внутри колокола на 
скамеечке и наблюдать, какъ вода подымается все выше и 
выше къ вашимъ ногамъ".

„Можно себЬ представить. Итакъ, внутри колокола идетъ 
борьба между воздухомъ и водой?"

„Совершенно верно, и мне кажется, что подводный ко­
локолъ— это приборъ, въ которомъ человекъ впервые научился 
пользоваться сжатымъ воздухомъ, хотя я по думаю, чтобы 
люди тогда вполне понимали, что делали".

Заключительный слова нашего собеседника совершенно 
справедливы, ибо этимъ ириборомъ пользуются давно и не­
известно, кто изобрелъ его. Вообще, люди уже давно нашли 
снособъ опускаться подъ воду и подыматься невредимыми 
наверхъ.

Къ этому привели прежде всего кораблекрушешя: Miiorie 
искали подъ водою утонувипя сокровища, а кроме того, лю­
бопытно было посмотреть, что происходить подъ водою. Го­
ворясь, что Аристотель зналъ объ этомъ приборе, хотя иска­
тели жемчуговъ въ его время, такъ-же, какъ и теперь, опу­
скались подъ воду безъ всякихъ приспособлен .̂ Много летъ 
спустя, Джонъ Тонье разсказываетъ въ одномъ старомъ со- 
чиненш, что видЬлъ въ 1538 году въ Толедо въ Испаши,



какъ два грека опускались въ большомъ котле подъ воду, 
захвативъ съ собой свечи. Происходило это въ прнсутствш 
императора Карла У-го и десяти тысячъ зрителей, которые, 
безъ сомн’Ьшя, сочли это onycKanie за волшебство. На самомъ 
Д’Ьл* все объясняется просто, и если таше приборы действи­
тельно существовали, въ чемъ мы не имЬемъ основашя сомне­
ваться, то они были построены на томъ-же принципе, какъ 
и наши современные, хотя мы не знаомъ, понималъ-лн изо­
бретатель воздушнаго колокола и все, кто пользовался имъ, 
устройство этого прибора.

„Что-же тутъ непонятнаго! “ возразить намъ кто-нибудь 
нетерпеливо. „Возьмите непроницаемый для воды ящпкъ, про­
рубите въ немъ окна, опустите на канате въ воду, и дёло 
въ шляпе».

Но совсемъ такъ. Ибо если ящикъ непроницаемъ для 
воды, то какимъ-же образомъ заключенный въ немъ человекъ 
можетъ касаться дна, работать тамъ или собирать жемчугъ 
и губки?

Если вы возьмете открытый съ одного конца сосудъ, 
лучше всего прозрачный, стеклянный, и погрузите его откры- 
тымъ концомъ въ воду, такъ, чтобы края сосуда коснулись 
поверхности воды одновременно, то заключенному въ немъ 
воздуху некуда деваться, -и вода, если и войдетъ въ сосудъ, 
то въ незначителыюмъ размере. Последнее обстоятельство 
зависитъ отъ того, что вода давить на воздухъ и заставляете 
его занимать менышй объемъ, а вовсе не потому что воздухъ 
исчезаете куда-нибудь. Если сосудъ настолько воликъ, что 
въ немъ можетъ поместиться человекъ, то можно опуститься 
на значительную глубину и оставаться тамъ, пока воздухъ 
не испортится. Въ этомъ случае мы пмеемъ примерь сонро- 
тивлешя сжатаго воздуха поде, и этимъ явлешемъ современ­
ные инженеры пользуются въ широкой степени Вотъ прин- 
ципъ, на которомъ построенъ воздушный колоколъ. Возможно, 
что этимъ принципомъ пользовались очень давно. Лордъ Вэ- 
конъ упоминаете о воздушномъ колоколе около -1620 года



во второй книге своего Novum Organum, а сто летъ спустя 
секретарь Королевскаго Общества докторъ Халлей указываете 
въ № 349 „Трудовъ“ этого общества недостатки употреблявша- 
гося въ то время колокола и предлагаетъ усовершепствова- 
1пя его.

Сь этого момента мы становимся на почву твердыхъ фак- 
товъ, и хотя самъ Халлей но былъ нзобр'Ьтателомъ воздуш- 
паго колокола, однако, оиъ значительно усовершенствовалъ 
его. Онъ придалъ ему видъ ус'Ьчеинаго конуса, сд'Ьланнаго 
изъ дерева, съ основашемъ въ 5 футовъ въ д!аметр'Ь и съ 
вершиной въ 3 фута въ /цаметр’Ь. Колоколъ его былъ сиаб- 
женъ свиицовымъ грузомъ, толстыми стеклянными окнами и 
отверсиемъ въ крышке для выпуска нспорченнаго воздуха. 
Свинцовая обкладка увлекала колоколъ вппзъ и способство­
вала тому, что края ого оставались въ горизонтальной пло­
скости. Для возобновлешя воздуха Халлей опускалъ внизъ 
бочки, наполненныя свЬжимъ воздухомъ п свиицовымъ гру­
зомъ; по особому рукаву воздухъ переходилъ изъ бочекъ въ 
колоколъ, между темъ какъ испорченный воздухъ уходилъ 
въ воду черезъ огверст1е въ крышке колокола.

Дальнейшгя усовершенствовашя были сделаны Спедлин- 
гомъ изъ Эдинбурга, который, намереваясь извлечь изъ воды 
грузъ потонувшаго корабля, делалъ опыты съ колоколомъ 
Халлея и усовершенствовалъ ого въ различныхъ частяхъ. 
Джонъ Лезбриджъ накачивалъ воздухъ въ свой колоколъ при 
помощи мЬховъ. Замечательнымъ усовершенствовашемъ были 
трубы, замепивипя Халлеевы бочки съ воздухомъ, применить 
которыя носоветовалъ въ 1754 году какой-то изобретательный 
человекъ. По крайней мере Рнчардъ Пококкъ виделъ въ 
этомъ году подобный аппаратъ на ост|)ове Уайте, употреб- 
лявшшся для работъ надъ затонувшимъ судномъ. Онъ имелъ 
два кожанныхъ рукава, изъ которыхъ одпнъ служплъ для 
свежаго воздуха, а другой для испорченнаго.

Следующее значительное усовершенетвоваше въ колоколе 
сделалъ Смитонъ, который въ то-же время применилъ его



для работъ подъ водою, какъ, напримЬръ, при починке Хок- 
схемскаго моста въ 1779 году. Его приборъ представлялъ 
деревянный ящикъ, высотой всего въ 4 фута, въ который 
воздухъ накачивался черезъ особый насосъ. Для глубоковод- 
ныхъ работъ при постройке Ремсгетской гавани въ 1788 
году онъ пользовался еще более усовершенствованнымъ при- 
боромъ, который поел* усовершенствовашя Ренни въ 1813 году 
представлялъ въ сущности современный колоколъ. Свой при­
боръ Смитоиъ сдЬлалъ изъ железа, придавъ ему продолго­
ватый видъ, размером* въ 4 г/г фута въ вышину и длину 
и 3 фута въ ширину. Колоколъ обладалъ достаточнымъ в1;- 
сомъ и не нуждался поэтому для погружешя въ добавочномъ 
груз*. Въ  боковыхъ стг1',икахъ его были вставлены толстыя 
стала въ м’Ьдныхъ оправахъ. Воздухъ накачивался при по­
мощи насоса, помещавшаяся наверху въ лодке. Смитонъ оии- 
сываетъ этотъ нриборъ въ своихъ историческихъ запискахъ 
(London 1771 г.) следующими, образомъ: „Особенность этого 
прибора заключалась въ томъ, что находящейся въ немъ че­
ловекъ имЬлъ всегда запасъ свЬжаго воздуха, который нака­
чивался насосомъ". Колоколъ Ренни былъ снабженъ на вер­
шине клапаномъ и насосомъ, накачивавшимъ воздухъ черезъ 
широкш рукавъ. Его колоколъ размерами былъ больше Оми- 
тонова и былъ снабженъ внутри лавками и цепями, а весъ 
его равнялся пяти тоннамъ. После замечательных'], усовер- 
шенствовашй Смитона колоколъ стали успешно применять къ 
различнымъ работамъ. Его можно было опускать на различную 
глубину, такъ что заключенные въ немъ pa6o4ie безъ особыхъ 
затруднений могли производить кладку на дне.

Современный подводный колоколъ представляетъ обыкно­
венно железный ящикъ весомъ въ пять тоннъ, съ несколь­
кими стеклянными окнами наверху и съ отверстии по сере­
дине, въ которое входитъ рукавъ, служащш для впуска воз­
духа. Для выпуска воздуха не существуешь никакихъ прн- 
способлешй; воздухъ вырывается въ виде пузырьковъ изъ 
подъ края колокола и подымается наверхъ. Внутри коло­

ть



кола имеются две подвижныя скамейки и виситъ цепь, слу­
жащая для подъема камней. Колоколъ спускается въ воду 
либо при помощи особыхъ подмостокъ, либо съ баржи такимъ 
образомъ, что его молено передвигать подъ водою съ места 
на место.

'При сооружешй какой-нибудь подводной постройки камни 
опускаютъ въ воду по одиночке, затемъ камень накрываютъ 
сверху колоколомъ, и люди обвязываютъ его цепью; по дан­
ному знаку колоколъ передвигается въ надлежащее место, 
затемъ его опускаютъ до дна, и рабоч1е укладываюсь камень. 
Сигналы подаются ударами молоткомъ въ стены колокола, 
звуки которыхъ ясно доносятся до людей, находящихся на 
баржахъ или на подмосткахъ. Рабоч1е такъ скоро приспособ­
ляются къ прибору, что передвижеше колокола и укладка 
камней совершается весьма быстро. Следуетъ помнить, что 
одно изъ главныхъ условш при спуске колокола заключается 
въ томъ, чтобы края его, въ тотъ моментъ, какъ его вместе 
съ людьми спустятъ внизъ, коснулись поверхности воды 
одновременно. Лишь при этихъ услов1яхъ воздухъ не позво­
ляете воде подыматься высоко внутрь его. ЧЬмъ глубже опус­
кается колоколъ, темъ выше подымается въ немъ вода, пока 
новое количество воздуха изъ насосовъ не выдавите его изъ 
подъ колокола. Если не накачивать воздухъ внутрь его, то на глу­
бине 33 футовъ давлеше воздуха уравновесится давлешемъ 
воды, и колоколъ наполнится водою до половины; потому-то 
въ настоящее время въ колоколъ накачпваютъ сжатый воздухъ.

Воздушные колокола получили широкое применеше осо­
бенно после того, какъ въ 1817 году съ помощью ихъ были 
вытащены значительный сокровища съ затонувшаго въ то время 
судна „Рояль Джоржъ“ . Превосходный экземпляръ подвод- 
наго колокола былъ изготовленъ Стоней для Дублина. Д1а- 
метръ основания его равнялся 20 футамъ, но кверху колоколъ 
суживался до 16 футовъ, а весъ его равнялся 80 тоннамъ.

Рабоч1е спускались въ него черезъ особую железную трубу, 
снабженную железнымъ замкбмъ. Этотъ гигантски! колоколъ



служилъ для не менее гигантскихъ работъ, ибо, какъ мы уже 
видели, камни для дублинскаго мола весили по 350 тоннъ.

Дальнейшее развиие и расширеше принципа подводнаго 
колокола представляютъ собою кесоны, употребляемые для нй- 
которыхъ подводныхъ сооруженш. Кесонъ представляетъ собою 
ящикъ изъ дерева или металла. Каменную кладку нижней 
части фундамента производятъ на дне кесона въ то время, 
какъ онъ неподвижно виситъ въ воде надъ местомъ постройки; 
затемъ въ кесонъ постепенно впускается вода, после чего 
онъ медленно опускается на дно. Или-же наоборотъ, кесонъ 
погружаютъ сперва на дно и затемъ уже въ немъ произ­
водятъ каменную кладку.

Кесоны употребляются въ широкихъ размерахъ при 
сооруженш моловъ и набережныхъ въ глубокой и проточной 
воде. Замечательные приборы подобная рода употреблялись 
при возведенш плотины на Темзе между Блокфрерсомъ и 
Уэстминстромъ.. Кесоны погружались здесь рядами такимъ 
образомъ, что образовали замкнутое пространство съ непро­
ницаемыми для воды перегородками, изъ котораго затемъ 
выкачали воду, после чего рабоч1е преспокойно приступили 
къ сооруженш на самомъ дне реки. Въ этомъ случае за­
мечательный гранитный валъ этой плотины строился внутри 
или, вернее, позади ряда кесоновъ.

Дальнейшимъ усовершенствовашемъ является пневмати- 
ческш кесонъ или камера съ сжатымъ воздухомъ, представ­
ляющая собою громадную трубу, достигающую до дна реки 
или моря, въ глубине которой безпрепятственно могутъ ра­
ботать рабоч!е, такъ какъ напоръ воды сдерживается сжа­
тымъ воздухомъ. Опускъ и подъемъ рабочихъ производится 
съ помощью воздушная замка. Эти гигартсше приборы, ос- 
тавивппе позади себя воздушный колоколъ, безъ сомнетя, 
во многихъ случаяхъ вытеснили его изъ употреблешя; темъ 
не менее, на сцену выступило другое остроумное изобретете, 
которое для весьма многихъ работъ устранило необходимость 
прибегать къ подобнымъ сооружешямъ.



Какимъ-же новымъ средствомъ обладаетъ теперь человЪкъ, 
чтобы безъ помехи опускаться и работать па значительной 
глубине?

ГЛ АВА  П.

Въ непромокаемой одежд-fe. Разные случаи изъ жизни 
водолазовъ.

„Движешя наши слишкомъ ограничены. Если-бъ мы могли 
гулять по дну, мы сд'Ьлали-бы гораздо больше".

„Совершенно верно. Сверхъ того, работы съ колоколомъ 
слишкомъ громоздки и обходятся дорого, и онъ не можетъ 
опускаться на большую глубину".

Подобнаго рода соображешя, въ числе другихъ, возбу­
ждали изобретательность и привели къ дальнейшему разви- 
Tiio водолазнаго дела. Несмотря на пользу, приносимую ко­
локоломъ для известнаго рода работъ, дороговизна и раз- 
личныя затруднешя, съ которыми связаны передвижеше его 
въ текучей воде, ограниченное пространство, которое онъ 
покрываетъ, и невозможность работать иначе, какъ внутри 
ого, на предельной для этого прибора глубине,— были при­
чиной, почему водолазный костюмъ съ его приборами, съ по­
мощью котораго можно опускаться на более значительную 
глубину, не стесняя свободы движешй, вытеснилъ подводный 
колоколъ. Разви'пе этого усовершенствовашя шло сперва по­
зади своего старшаго брата, т.-е. подводнаго колокола, но 
вскорЬ перегнало его. Въ 1721 году Халлей придумалъ 
аппаратъ (повидимому, онъ имелъ въ этомъ отиошеши пред- 
щественниковъ), съ помощью котораго человекъ могъ выхо­
дить на время изъ-цодъ колокола; въ сущности приборъ 
представлялъ не более, какъ маленьюй колоколъ, надЬвав- 
пнйся на голову и снабжавнлйся воздухомъ изъ большого, 
колокола.



Дальн'Ьйвпя усовершенствовашя сдйлаЛъ Клейнгертъ изъ 
Бреславля. Его аппаратъ состоялъ изъ двухъ трубокъ, одной 
для доставки свежаго воздуха, другой для отведетя испор- 
ченнаго, которыя были соединены съ костюмомъ, представ- 
лявшимъ въ верхней своей части оловянный цилиндръ, а 
въ нижней кожаные штаны.

Лейтбриджъ и Роу внесли кой-кашя улучшенья въ этотъ 
аппаратъ. Но вскоре, въ 1829 году, Августъ Зибе приду- 
малъ медный шлемъ, непрерывно снабжавшшся воздухомъ 
изъ насоса, и грудныя пластинки. Такимъ образомъ, хотя 
изобретете водолазнаго костюма является постепеннымъ, од­
нако, Зибе, повидимому, первый пользовался приборомъ, снаб­
жавшимся непрерывно свежимъ воздухомъ, создавъ, такимъ 
образомъ, снаряжете, по типу котораго устроены водолазные 
приборы нашего времени. Это былъ первый такъ называемый 
открытый костюмъ, т.-е. воздухъ накачивался въ простран­
ство между верхнимъ, т.-е. курткой, и нижнимъ платьемъ, 
т.-е. рубашкой. Куртка прикрывала и штаны, которые, въ 
свою очередь, доходили до мьппекъ. Такимъ образомъ, верх­
няя часть костюма представляла подоб1е подводнато колокола, 
куда накачивался воздухъ, не позволявнпй is оде проникать 
внутрь куртки и шлема. Воздухъ непрерывно накачивался 
насосомъ, между темъ какъ испорченный воздухъ уходилъ 
въ отверспе.

Это приспособлете, очевидно, обладало некоторыми недо­
статками, ибо въ случае, если-бы водолазъ споткнулся и упалъ, 
вода проникла-бы внутрь одежды и шлема, и несчастному 
человеку грозила опасность захлебнуться, несмотря на непро­
мокаемую одежду. Поэтому, спустя несколько летъ, Зибе 
сталъ пользоваться одеждой безъ всякихъ отверстш, которая, 
после дальнейшихъ усовершенствованш со стороны Барнетта, 
Хейнке и лейтенанта Денерузъ, употребляется до нашего 
времени.

Матер!аломъ для костюма служить резиновая ткань, утол­
щенная по краямъ. Кисти рукъ плотно обхватываются j>8-



зиновыми рукавчиками, непроницаемыми для воды, но допу­
скающими свободныя движешя; шлемъ и грудная пластинка, 
представляющее нередко просто воротиикъ, сделаны изъ меди 
и соединяются другъ съ другомъ на-глухо особымъ приспо- 
собдешемъ, дозволяющимъ быстро надгЬвать и снимать шлемъ. 
Непромокаемая одежда плотно примыкаетъ къ грудной пла­
стин кГ, или къ воротнику при помощи м'Ьдныхъ пластинокъ 
и гаекъ съ винтами, такъ что воде отрезанъ всякш доступъ 
внутрь.

Шлемъ имеетъ три окошечка, закрытия толстыми сте­
клами, изъ которыхъ среднее, въ случае надобности, можно 
отвинтить. Свежш воздухъ накачивается насосомъ черезъ 
трубку, входящую въ шлемъ позади, причемъ его иногда, 
ради очшцешя, пропускаютъ черезъ воду, между тЬмь какъ 
испорченный воздухъ выходить въ воду черезъ клапанъ со 
спиральною пружиной, открывающейся лишь наружу: про- 
пустивъ воздухъ, онъ немедленно захлопывается подобно 
створке раковины вследствие давлешя воды извне. Клапанъ 
помещается въ задней или боковой стенке шлема для того, 
чтобы вырывающееся изъ него пузырьки воздуха не вызывали 
у водолаза головокружешя и не мешали ему видеть передъ 
собою, затрудняя такимъ образомъ работу. Иногда, впрочемъ, 
клапанъ помещаютъ въ грудной пластинке для того, чтобы 
водолазъ могъ по произволу изменять давлеше воздуха вну­
три платья. Прижавъ клапанъ, вследств!е чего одежда не­
медленно вздувается, онъ можетъ подыматься въ воде на 
желаемую высоту и всплывать на поверхность. Однако, по­
добное устройство, при которомъ пузырьки воздуха ироходятъ 
мимо липа водолаза, сопряжено, повидимому, съ некоторою 
опасностью; поэтому некоторые помещаютъ регулирующш 
клапанъ въ задней части шлема, и онъ принимаете свое 
нормальное положеше какъ только водолазъ перестаете на­
давливать на него рукой. Въ этомъ случае водолазъ, нада­
вливая на него изнутри затылкомъ, выпускаете воздухъ и 
опускается въ глубину, а, надавивъ клапанъ рукой, остана-



вливаетъ потокъ воздуха, вслгЬдств1е чего куртка его наду­
вается и онъ, подобно поплавку, всплываешь наверхъ. Иногда 
платье надувается такъ быстро и такъ сильно, что водолазъ 
выскакиваешь изъ воды съ необычайною быстротой. Кроме 
рукава для воздуха, къ платью водолаза прикреплена веревка, 
съ помощью которой онъ подаетъ сигналы находящимся на­
верху; кроме того, онъ съ успЬхомъ пользуется говорильными 
трубками. Кроме этого клапана, имеется еще другой, кото­
рый регулируешь притокъ воздуха изъ насоса. Онъ про­
пускаешь достаточное количество воздуха, пока насосъ рабо­
таешь правильно; но лишь только происходишь заминка, онъ не­
медленно захлопывается, обезпечивая водолазу некоторый запасъ 
воздуха, достаточный для быстраго подъема на поверхность.

Для погружения въ воду и для устойчивости водолазъ 
надеваешь на спину и грудь тяжелыя пластинки, весомъ въ 
сорокъ фунтовъ каждая, которыя крепко привязываются ве­
ревками, проходящими подъ мышками. Ноги его обуты въ 
сапоги изъ крепкой кожи съ свинцовыми подошвами, весъ 
которыхъ въ общемъ также равняется сорока фунтамъ. Въ 
случае надобности онъ кладешь себе добавочный грузъ на 
плечи. Сапоги крепко привязываются къ непромокаемымъ 
панталонамъ ремешками и пряжками. Такимъ образомъ, онъ 
съ головы до ногъ облечецъ въ непроницаемую для воды 
оболочку, состоящую изъ непромокаемой одежды, шлема, гру- 
дныхъ пластипокъ и сапоговъ, и снабжается свежимъ воз­
духомъ изъ насоса. Общш весъ такого костюма достигаешь 
182 фунтовъ.

Костюмъ, изобретенный Флеуссомъ, снабженъ иеобходи- 
мымъ для водолаза запасомъ воздуха, который помещается 
м, крепкомъ цилиндре на спине и заключаешь въ себе сжа­
тый кислородъ, впускаемый регулирующимъ клапаномъ. Надъ 
цилиндромъ находится сосудъ съ едкимъ натромъ, который 
поглощаешь выдыхаемую водолазомъ углекислоту, между шЬмъ 
какъ остающейся азотъ примешивается къ выделяющемуся 

* изъ цилиндра кислороду. Вооруженный такимъ снарядомъ,



водолазъ не нуждается въ насос!» и трубкахъ и можетъ безъ 
вреда оставаться подъ водою въ течеше нгЬсколышхъ часовъ.

Какимъ-же образомъ происходитъ спускъ въ воду? Обы­
кновенно водолазъ сходитъ по веревочной лестнице или-же 
опускается на веревке съ большимъ грузомъ на конце. Что 
касается искусственная) освещешя, то въ немъ не оказы­
вается надобности даже на значительной глубине, если только 
вода прозрачна; въ противномъ случае въ подводныхъ ко- 
локолахъ пользуются свечами, а водолазы освещаютъ себе 
путь масляными лампами Зпбе или Денеруза и электрическими 
лампочками. Масляныя лампы снабжаются воздухомъ изъ 
особыхъ маленькихъ насосовъ. Парафиновая лампа Денеруза 
обладаете, яркимъ светомъ даже въ несколько мутной воде. 
Полный костюмъ водолаза обходится не дешево, ибо стоить 
140 фунтовъ, т. е. около 900 рублей.

На какую-же глубину можетъ спускаться человекъ? Въ 
этомъ случае все зависитъ отъ давлешя воды; есть люди, 
которые выносятъ его весьма успешно, такъ что могутъ 
опускаться довольно глубоко. Зибе разсказываетъ объ одвомъ 
водолазе, который опускался на глубину 201 фута, где да­
влеше воды равняется 88 фунтамъ на квадратный дюймъ. 
Это наибольшая глубина, которой достигали водолазы, и Зибе 
нолагаетъ, что глубина въ 150 футовъ представляетъ пре­
дельную глубину, на которую человекъ можетъ опускаться 
безъ особаго вреда для себя. На глубину 201 фута опу­
скались для подъема груза съ корабля Кейпз-Хорнъ, по- 
терпевшаго крушеше на американскомъ берегу. Водолазъ 
Хуперъ опускался на эту глубину семь разъ, причемъ въ 
одномъ случае оставался подъ водою не менее, какъ 42 
минуты. Этотъ замечательный спускъ свидетельствуете о 
необычайной физической силе водолаза, ибо давлеше возра­
стаете весьма быстро съ глубиною. На глубине 10 футовъ 
давлеше равняется 4 фунтамъ на квадратный дюймъ, между 
тЬмъ какъ на глубине 33 футовъ оно уже равняется обыч­
ному атмосферному давденш.



Въ 18G5 году водолазъ спускался на глубину 197 фу­
товъ для того, чтобы добраться до затонувшаго въ гавани 
Вреста судна Колум&1енъ. Насосъ внезапно лопнулъ и 
водолаза едва успели вытащить изъ воды. Лампа, которую 
онъ взялъ съ собой, была раздавлена страшнымъ давлетемъ. 
Вообще думаютъ, что человекъ не въ состоянш вынести да- 
влешя, нревышающаго 85 фунтовъ на квадратный дюймъ, 
хотя Хуперъ, когда работалъ надъ затонувшимъ судномъ 
Ксйин-Хорнг, опускался въ пучину, где давлеше было выше 
указаннаго.

Подводный колоколъ не въ состоянш опускаться па та­
кую глубину. Крайнимъ пред'Ьломъ для подводнаго колокола 
является глубина въ 35 футовъ, при которой вода заполняотъ 
-его более, че.мъ на половину; но въ Довере подводные ко­
локола работали на глубине даже 60 футовъ.

Водолазное дело оказываешь болышя услуги при под- 
водныхъ сооружешяхъ, а также, когда приходится добраться 
до затонувшаго судна съ целью поднять грузъ, убрать опа­
сные обломки или поднять корпусъ его наверхъ. Иногда во­
долазу приходится опускаться, чтобы освободить винтъ па­
рохода отъ запутавшаяся въ номъ каната. Точно также сборъ 
губокъ, коралловъ, жемчуга и янтаря совершается либо во­
долазами, либо съ помощью подводнаго колокола. Совремонныя 
громадная суда сидятъ въ воде такъ глубоко, что для из- 
следовашя и исправления повреждонш въ подводной части 
ихъ пользуются услугами водолазовъ, такъ что на каждомъ 
болыпомъ судне, не говоря ужо о военныхъ судахъ, имеется 
свой водолазъ.

Работы въ подводномъ колоколе идутъ обыкновенно успе­
шнее, вероятно, потому, что тамъ работаетъ несколько чело­
векъ вмвсте. Для того, чтобы быть хорошимъ водолазомъ, 
требуется крепкое телосложоше, правильное кровообращеше, 
воздержанный образъ жизни и немного смысла въ голове. 
Водолазъ встречаешь на своемъ пути немало препятствие и 
опасностей. Такъ, напримеръ, одинъ водолазъ разсказываетъ,



что неоднократно рисковалъ жизнью вслТ.дстгпе того, что его 
сильно клонило ко сну. Перемена температуры, которую онъ 
испытывалъ въ жар Kill день, переходя отъ палящихъ лучей 
солнца надъ поверхностью воды къ холодной воде глубины, 
действовала столь усыпительно, что онъ съ трудомъ боролся 
съ желашемъ уснуть. Однажды онъ действительно проспалъ 
полтора часа на палубе аатонувшаго судна; если-бы въ это 
время наступилъ приливъ, сильное волнеше котораго могло 
оборвать воздушную трубку, то онъ наверное лишился-бы 
жизни. Кроме того, опасность угрожаете и съ другой сто­
роны: трубка и сигнальная веревка могутъ запутаться въ 
такелаже затонувшаго судна. Трубка можетъ лопнуть отъ 
сильнаго. давлен in воздуха; водолазъ можетъ упасть и быть 
нридавленнымъ обломками судна или попасть въ струю силь­
наго теченш.

Когда въ 1875 году въ Ирландскомъ канале затонулъ 
корабль Венгуардз, и къ остаткамъ его спустились водо­
лазы, то они попали въ такое сильное течеше, что имъ при­
шлось цепляться за снасти вследстше опасности быть уне­
сенными имъ; это происходило на глубине 150 футовъ, 
такъ что, сверхъ того, имъ грозила опасность, что ихъ во- 
здушныя трубки и сигнальныя веревки запутаются въ снастяхъ. 
Держась за снасти, они должны были рубить мачты зато­
нувшаго судна, представлявши! опасность для судоходства. 
При этой онерацш одинъ водолазъ упалъ съ корабельнаго 
мостика на палубу и ушибся такъ сильно, что потерялъ со- 
знаше и пришелъ въ себя лишь черезъ два часа после того, 
какъ его вытащили наверхъ. Другой водолазъ лишился со- 
знашя вследствш быстрой перемены давлешя въ то время, 
какъ онъ спустился на глубину 150 футовъ; вдобавокъ те­
ло его запуталось въ снастяхъ. Находивпнеся наверху по­
давали ему сигналы веревкой, спрашивая, все-лн благопо­
лучно, и, но получая долгое время ответа, приступили къ 
йоднятш его. Сделать это было не легко; и лишь благодаря 
отчаяннымъ усилгямъ 7— 8 человекъ, несчастнаго удалось



вытащить на дневную поверхность. Лицо его совершенно по­
чернело; еще нЬсколько мгновешй, и онъ, вероятно, задохся-бы 
подъ водой.

Вообще, работы па затонувшомъ Венгуардгь представляли 
столько опасностей, что мноие изъ водолазовъ не решались 
спуститься во второй разъ, хотя плата равнялась семи фун- 
тамъ въ день, не считая всЬхъ расходов!,, и сверхъ того 
за каждый спускъ выдавалось въ награду по две гиннен. 
Обычная плата водолазу равняется соверену за четырехча­
совой рабочш день. Но плата, разумеется, повышается и 
доходитъ норою до десяти фунтовъ въ день, если водолазъ 
работаешь въ собственномъ снаряженш и съ собственнымъ 
апиаратомъ. Въ  конце концовъ Венгуардо пришлось взорвать 
динамитомъ, такъ какъ оказалось, что нетъ никакой надежды 
поднять судно или спасти грузъ.

Кроме опасностей, случаются иногда и забавныя приклю- 
чешя: одинъ водолазъ въ Кингстоуиской гавани взялъ съ 
собой внизъ на глубину 36 футовъ сигару да сверхъ того 
газету и преспокойно курилъ и читалъ тамъ во время отдыха. 
Иногда водолазъ можетъ оставаться подъ водою не долее 
часа. Это происходишь въ местностяхъ, где приливъ насту­
паешь очень бурно, такъ что работа возможна только въ 
моментъ покоя.

Miiorio водолазы получаютъ свое „образованно" еще въ 
детскомъ возрасшЬ въ Хвитстебле, который более нзвестенъ 
публике своими устрицами, чЬмъ водолазами. При первомъ 
спуске водолазъ испытываешь некоторую неприятность отъ 
шума въ ушахъ, а иногда у него идешь кровь иосомъ. Но 
если онъ обладаотъ мужествомъ, крепкими нервами и соответ- 
ствующимъ те л о с л о ;к е ы i о м 7,, то быстро привыкаешь къ своей 
рабошЬ и преспокойно занимается подъ водою своимъ дЬломъ 
въ течете 4— 5 часовъ, вооруженный лампой и разговорной 
трубой.

Такимъ образомъ, изобретательный и настойчивый чело­
векъ борется съ влажной craxiefi, противоставляя ея мощи



не меньшую силу атмосфернаго давлешя. Онъ до известной 
степени подчиняете своей вол4 воду и воздухъ и заставляетъ 
ихъ служить своимъ потребностямъ.



В о д н ы е  п у т и  с о о б щ е ш я :  п р о р ы т 1 е  
к а н а л о в ъ .

ГЛ А ВА  I.

Воздушный зймокъ.

„Я-бы желалъ, чтобы у насъ въ Уорслей была f tica“ .
„Зач^мъ-же д'Ьло стало?".
„Такъ проведите ее. Я  этого хочу. Ну, кто-же проведетъ 

ее для меия?“ .
Подобныя соображешя высказывалъ знаменитый герцогъ 

Бриджуотеръ, прежде чЪмъ принялся за свое знаменитое 
нредпр1ят1е— проведете извгЬстнаго Бриджуотерскаго канала.

Онъ влад’Ьлъ угольными копями въ Уорслей и намере­
вался продавать свой уголь въ Менчестере, причемъ, конечно, 
возникъ воиросъ, какимъ способомъ выгодн'Ь« доставлять 
его туда.

Перевозка угля сухимъ путемъ изъ Ливерпуля въ Менче- 
стеръ ‘обходилась во времена, когда но существовало еще 
железны хъ дорогъ, очень дорого, именно сорокъ шиллинговъ 
за тонну Каналовъ тогда въ Англш было мало. Kaitie-то 
предприимчивые люди раздобыли себе у парламента актъ или 
разрешеше на сооружеше канала въ одиннадцать миль дли­
ною отъ Мерси къ Сентъ-Элени, но постройка его не была 
закончена. Правда, каналы проводили еще римляне, которые 
оставили по себе столько следовъ въ разныхъ мЬстахъ'.



Между прочимъ, они провели въ ЛинкольншайрЪ каналъ 
Фоссъ-Дайкъ въ одиннадцать миль длиною, а также Керъ-Дайкъ 
длиною въ сорокъ миль; одинъ изъ нихъ, именно Фоссъ-Дайкъ, 
годенъ для судоходства еще и теперь после того, какъ его 
починили несколько летъ тому назадъ.

Но за этими двумя исключеньями каналы были почти не­
известны въ Англш, хотя сооружешемъ ихъ занимались мно- 
rie восточные пароды: китайцы, индусы, египтяне и вавило­
няне. Въ двенадцатомъ веке сооружешемъ ихъ занимались 
въ Италш и въ Голландии а въ семнадцатом], ихъ стали 
строить и во Францш.

Такимъ образомъ, когда герцогъ Бриджуотеръ задумалъ 
устроить у себя реку, т.-е. провести каналъ отъ угольныхъ 
копей въ Уорслей до потребителей въ Менчестере, то затея 
его представляла собою совершенную новость. Около этого-же 
времени герцогъ познакомился съ Джемсомъ Бриндлей, слу- 
жившимъ рабочимъ на мельнице, который прославился впо- 
следствш въ качестве перваго инженера и строителя кана­
ловъ въ Англш. Въ одномъ письме, написанномъ вскоре 
после этого знакомства, личность его описывается следующими 
чертами: „По внешности онъ былъ совершенный мужикъ и 
ничемъ не отличался отъ своихъ возчиковъ; но лишь только 
онъ заводилъ о чемъ-нибудь речь, какъ все навастривали 
уши, удивляясь разнымъ планамъ, которые онъ считалъ вы­
полнимыми".

Бриндлей родился въ Торнсетте въ Дарбишайре въ 1.716 
году. Родители его были бедные люди, и въ юности онъ, 
повидимому, занимался крестьянской работой, а семнадцати 
лЬтъ онъ поступить ученикомъ къ некоему Беннетту, зани­
мавшемуся близь Мекльсфильда мельничнымъ дЬломъ. Бен- 
неттъ часто отлучался изъ дома, и въ отсутствш его молодой 
Бриндлей исполнялъ все работы, пользуясь лишь немногими 
указашями. Это обстоятельство способствовало развитию его 
способностей, которыя приходилось применять КЪ делу по



собственному почину и при томъ столь удачно, что хозяинъ 
нередко удивлялся вводимымъ имъ улучшешямъ.

„Слышали вы новость?" сказалъ ему однажды сосЬдъ. 
„Вашъ хозяинъ не въ состоянш сделать работу на бумажной 
фабрике

„Э, въ самомъ д1гЬ?“ зам4тилъ Бриндлей. „Посмотримъ, 
можетъ, я могу поправить дело".

Покончивъ свою недельную работу, онъ поплелся на фа­
брику; обозревъ машины, онъ немедленно заметилъ ошибки 
своего хозяина и помогъ ему исправить ихъ, благодаря чему 
работа была успешно закончена.

Занявшись своимъ ремесломъ самостоятельно, Бриндлей, 
кроме изготовлешя мельничныхъ механизмовъ, обратилъ вни- 
маше и на друпя отрасли. Такъ, онъ придумалъ машину, 
которая при помощи водяного колеса выкачивала воду изъ 
угольныхъ копей въ Клифтоне въ ЛенкашайрЬ. Несколько 
летъ спустя, онъ построилъ но новому плану машину для 
шелковой фабрики въ Конгльтоне съ такимъ успехомъ, что 
вскоре пршбрелъ славу хорошаго механика.

Вскоре после того, какъ онъ въ 1756 году построилъ 
въ Ньюкастле на Лайме паровую машину, къ нему обратился 
герцогъ Бриджуотеръ за советомъ по делу о сооружешй сво­
его канала изъ Уорслея въ Менчестеръ.

Главной трудностью при нроведеши канала является не­
обходимость удержать въ немъ воду на известномъ уровне. 
Для этого съ одной стороны приходится прорывать холмы и 
возвышенности, а съ другой стороны засыпать низменныя места. 
Далее для той-же цели приходится сооружать шлюзы, кото­
рые по произволу задерживаютъ или спускаютъ воду въ ка­
нале. Такъ, напримеръ, на недавно нроведенномъ Реджент- 
скомъ канале, къ северу отъ Лондона, предложено было 
устроить тринадцать шлюзовъ на сравнительно короткомъ раз- 
стояши между Педдингтоуномъ, где начинался каналъ, и Лайм- 
хаузомъ, гдё онъ впадаетъ въ Темзу. Разница между вы­



сотой атихъ мгЬстъ равняется 19 футамъ. Она сглаживается 
шлюзами, между г];мъ какъ каналъ имЬетъ пять футовъ глубины.

Но въ то время, когда Бриндлей принялся за сооружеше 
Бриджуотерскаго канала, это дело было совершенно неизве­
стно въ Англ in. а между тгЬмъ герцогъ желалъ, чтобы каналъ 
его не имЬлъ щлюзовъ. Далее, Бриндлей преднолагалъ пе­
рекинуть свой каналъ черезъ реку Ируэль въ Бертоне, а 
для этого приходилось строить водопроводъ, который долженъ 
былъ до 40 футовъ возвышаться иадъ поверхностью реки.

„Если мой планъ кажется вамъ слишкомъ смелымъ‘% 
сказалъ герцогу Бриндлей, „то обратитесь къ другому".

Действительно, намереше его казалось столь чудовищнымъ, 
что герцогъ попытался обратиться къ другому.

Этотъ другой явился и, познакомившись съ деломъ, какъ 
разсказываютъ, сказалъ герцогу следующее:

„ Я  нередко слышалъ о воздушныхъ замкахъ, но до сихъ 
поръ мне ни разу не указали места, гдЬ-бы можно было по­
строить такой замокъ

Темъ не менее герцогъ согласился на планъ Бриндлея, 
а для того, чтобы вода въ канале стояла всюду на одномъ 
уровне, онъ согласился возвести громадныя насыпи въ низ- 
менныхъ местахъ, по которымъ долженъ былъ пролегать ка­
налъ. Одна изъ такихъ насыпей особенно выдавалась своими 
размерами: она должна была иметь въ длину 2.700 футовъ, 
а въ ширину при основаны 112 футовъ, при вершине 17 
футовъ. Такимъ образомъ предщняпе, за которое взялся Бринд­
лей, представляло собою нечто грандшзное.

Герцогъ, для котораго Бриндлей строилъ каналъ, и по- 
кровительствомъ котораго онъ пользовался, считается въ Ан­
глш создателемъ внутренняго судоходства. Онъ на двадцать 
летъ былъ моложе Бриндлея, такъ какъ родился въ 1700 
году и былъ сыномъ четвертаго графа и перваго герцога 
Бриджуотерскаго, наследовавъ свой титудъ отъ своего брата 
въ 1748 году. Нежнаго телосложошя и подверженный ча­
хотке, онъ, однако, съ годами окрепъ, хотя иоследств1емъ



болезненной юности явилась замкнутость и любовь къ уеди- 
нешю, но застЬнчивость представляла лишь вн4штя качества 
ясной головы и твердой воли. Безъ этихъ качествъ онъ, ве­
роятно, не решился-бы взяться за подобное предпр!ят1е и но 
оказалъ-бы поддержки инженеру въ его трудной работе.

Разъ взявшись за дело, онъ уже не отступалъ назадъ. 
Издержки были громадны; но съ другой стороны его уголь 
въ Уорслей имелъ мало цены, такъ какъ сухопутная до­
ставка оказывалась слишкомъ дорогой, а путь по реке Ируэль 
былъ слишкомъ длиненъ и не всегда возможенъ. И  хотя 
предстояло провести нечто въ роде туннелей или подземныхъ 
каналовъ и построить „воздушные замки" въ Бертоне, однако, 
онъ бодро приступилъ къ делу, такъ какъ съ замечательной 
проницательностью угадалъ значеше предщнятгя.

Сооружеше канала съ одинаковымъ уровнемъ на всемъ про- 
тяжеши въ довольно холмистой местности, снабжеше его до- 
статочнымъ занасомъ воды, устранеше наводиешй— словомъ, 
весь планъ Бриндлея и герцога Бриджуотерскаго требовалъ 
грандюзныхъ сооруженш, которыя несомненно вызывали въ 
то время въ народе, наряду съ удивлешемъ, недовер!е. Глав­
ную трудность представлялъ, конечно, водопроводъ черезъ 
долину реки Ируэль, оба берега которой были очень низменны; 
на нихъ предстояло соорудить громадную насыпь, между темъ 
какъ надъ рекою долженъ былъ повиснуть на каменныхь 
сводахъ водопроводъ, представлявний самый каналъ.

Неудивительно поэтому, что мнопе считали это пред- 
npiflTie дикимъ и сумасброднымъ, друпе смеялись, когда имъ 
говорили о проведенш искусственной реки но насыпи и мосту, 
реки, по которой будутъ двигаться тяжело нагруженный суда. 
И  все-таки сооружеше было выполнено! Множество народу 
стекалось со всехъ сторонъ посмотреть на эту диковину. Взо- 
рамъ ихъ представлялся обыкновенный каменный мостъ, по­
строенный черезъ реку въ виде трехъ арокъ, изъ которыхъ 
средняя имела въ ширину 63 фута. Мостъ былъ построенъ 
изъ камней, связапныхъ цементомъ, но наверху, где ширина
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его равнялась 36 футамъ, находилась не дорога, а выемка, 
выложенная глинистой массой, представлявшей изъ себя 
особый составъ или смесь изъ гравгя и хорошо высушенной 
глины, равномерно перемешанную лопатами въ то время, какъ 
она еще находилась въ полужидкомъ состоянии Смесь эта 
толстымъ слоемъ, не менее какъ въ 3 фута, облегала внутри 
стенки канала и должна была препятствовать просачиванш 
поды внизъ. Каждый слой накладывался на нижнш слой не 
pairbe, какъ тотъ вполне оселъ и отвердевалъ, причемъ слои 
все-таки плотно и крепко примыкали другъ къ другу. По- 
верхъ этой смеси насыпали обыкновенную землю. Если-бы 
выкладка состояла изъ одной глины, то она легко давала-бы 
трещины, между темъ какъ помянутое вещество, которымъ 
былъ выложенъ весь каналъ въ этомъ месте, не имело по­
добнаго недостатка. Строители канала приняли въ разечетъ 
возможность просачивашя и даже прорыва воды черезъ стены 
насыпи. Для нредупреждешя подобной опасности Бриндлей и 
иридумалъ свою смесь, которая действительно съ успехомъ 
противостояла разрушительному дейетшю поды.

Эта насыпь съ своими толстыми стенами, такъ-же какъ 
и водопроводъ, по которому текли воды канала, справедливо 
разсматривалась въ то время, какъ чудо. Смелый и ориги­
нальный планъ, равно какъ успешное выполнеше его, несо­
мненно оправдывали похвалы и внражешя уднвлешя, раздав- 
ппяся со всехъ сторонъ.

За всемъ темъ оставалось еще преодолеть не мало дру­
гихъ нрепятствш. Близъ Менчестера каналъ долженъ былъ 
на значительномъ протяженш пролегать по склону возвышен­
ности, между темъ какъ на другомъ конце, у Уорслей, на 
пути его следовашя возвышался высокш холмъ. Какимъ-же 
образомъ Бриндлей справился съ этими препятствгями?

Преиятств1я нисколько не смутили его. На упомянутом!, 
склоне онъ вырылъ ровъ, а вырытую землю выровнялъ, обра- 
зовавъ, такимъ образомъ. требуемую для канала насыпь. Что- 
же касается холма, то онъ просто прорылъ въ немъ туннель,



который евязалъ посредствомъ сети каналовъ съ отдельными 
шахтами упомянутых! копей.

Такимъ образомъ удалось избежать хлопотливой и слож­
ной перегрузки. Въ томъ месте, где каналъ выходилъ изъ 
скалы, находился Уорслейскш бассейнъ, темньш воды кото 
раго представляли эффектный контраста, съ возвышавшимися 
кругомъ красными скалами. Изъ этого пункта каналъ про- 
ходилъ черезъ Бертонскш водопроводъ но направленно къ 
Менчестеру.

Но ведь каналъ, безъ сомнЬщя, пересЬкалъ на своемъ 
пути много р’Ьчекъ и ручьевъ, которые текли на одномъ уровне 
съ нимъ, такъ что чрезъ нихъ невозможно было построить 
водопроводъ. Более всего-; .затруднений доставили две бы­
стрый речки. Однако, Бриндлей справился съ ними весьма 
замечательнымъ образомъ. Онъ построить плотину, у нодно- 
жш которой вырылъ большой бассейнъ, вь который воды 
речки изливались поверхъ плотины въ виде небольшого ка­
скада. Изъ большого бассейна вода такимъ-же образомъ из­
ливалась въ другой бассейн  ̂ менынихъ разм’Ьровъ, откуда 
по трубе проходила иодъ каналомъ и продолжала свой путь 
далее, словно она не встретила на своемъ пути никакого 
ripenflTCTBifl. Этотъ способъ Бриндлей прим’Ьнилъ на своемъ 
канале дважды. Плотина, которую онъ построилъ для отвода 
речки Медлокъ, имела Около 1.100 футовъ по окружности. 
Эта речка впадаетъ въ Ируэль при помощи такого же под- 
земтгаго йрохода. Бриндлей тщательно нзбегалъ на всемъ про- 
тяжеши канала смешивать воды его съ водами мимо бежав- 
шихъ потоковъ, опасаясь, какъ-бы разливы ихъ после силь- 
ныхъ дождей и таяшя снега не произвели въ его канале 
прорыва стенъ и паводнешя.

Наконецъ, обширное сооружеше было закончено. Въ ка- 
иалъ была пущена вода, и по немъ пошли баржи, который 
легко тащила одна лошадь.' Первая баржа прошла но немъ 
11 поля 1761 года. Народъ толпами стремился къ „воздуш­
ному замку", съ удивлешемъ наблюдая, какъ одна лошадь



съ легкостью тащила полдюжины баржъ, въ то время какъ 
двенадцать человекъ съ трудомъ тащили внизу по Ируэлю 
противъ течешя одну баржу.

Цена угля въ МенчестерЪ упала на половину. Въ стране 
естественно пошли речи о томъ, нельзя-ли расширить и 
устроить целую С'Ьть подобнаго внутренняго судоходства.

Несомненно, каналы могли принести огромную пользу,, 
но кто-же возьмется за проведете ихь?

ГЛ А ВА  П.

СЪть каналовъ.
„У  меня не хватитъ денегъ для субботняго разсчета".
„Это очень печально, ваша милость".
„Вамъ придется поездить и пособирать, Джильбертъ. Ра- 

бочимъ надо уплатить и вести работы дальше".
Эти слова принадлежали герцогу Бриджуотеръ. Лишь 

только было закончено его смелое предпр1яие, какъ онъ не­
медленно приступилъ къ расширенш его; съ течешемъ вре­
мени весь капиталъ герцога ушелъ въ оборотъ, такъ что- 
управляющему его, мистеру Джильберту, часто приходилось 
разъезжать и собирать деньги для еженед'Ьльныхъ разсчетовъ 
съ рабочими. Действительно, только что былъ оконченъ ка- 
налъ герцога, какъ уже Бриндлей долженъ былъ приступить 
къ сооружение новой ветви къ реке Мерси, для облегченья 
торговаго движешя между Менчестеромъ и Ливериулемъ. На 
этотъ разъ пришлось испытать иного рода препятств1я, ибо 
проведешю канала сильно противились судовладельцы на реке 
Мерси и Ируэль, опасаясь, какъ бы новое сооружеше не раз-
зорило ихъ. Но герцогъ настоялъ на своемъ. По новому
плану предстояло соорудить новый водный путь длиной въ
28 миль, который долженъ былъ отходить отъ недавно откры-
таго въ Ливерпуле канала по направлен!ю къ городу Мен-



честеру. На своемъ пути каналъ этотъ долженъ былъ пере­
сечь болота, р'Ьки и долины и въ одномъ месте долженъ 
былъ проходить черезъ возвышенность, составленную изъ 
твердой породы. Но мы ужъ знаемъ, что для Бриндлея не 
существовало никакихъ трудностей, такъ какъ искусство и 
уменье его были почти безграничны. Работы начались у Лонг- 
фордскаго моста, где пришлось возвести громадную насыпь 
длиной въ одну милю, по которой каналъ долженъ былъ пе­
реходить долину Мерси. Бриндлей строилъ эту насыпь по 
частямъ и немедленно-же проводить по вершине ея каналъ, 
такъ что матер1алъ для дальнейшей постройки можно было 
подвозить къ месту на баржахъ. Баржи вводились въ боль­
шой бассейиъ, иаходившшся на конце вновь построеннаго ка­
нала, соедииепныя попарно и нагруженпыя громадными ящи­
ками съ землей, весомъ до 17 тоннъ. Дно каждаго ящика 
представляло опускную дверь, которая открывалась лишь только 
снимали болтъ и вся масса земли, составлявшая грузъ ящика, 
сразу высыпалась внизъ, увеличивая собою растущую насыпь.

Другимъ препятств1емъ, -которое пришлось преодолеть, 
являлось проведете канала по болоту Сель-Муръ. На этой 
моховой колеблющейся трясине предстояло провести не только 
каналъ съ непроницаемыми для воды боками и дномъ, но еще 
необходимо было поднять уровень его значительно выше уровня 
самаго болота. Эту задачу Бриндлей решилъ следующимъ 
образомъ: онъ построилъ бревенчатые срубы, которые выло- 
жилъ внутри землей и своею смесью, такъ что они были не­
проницаемы для воды. После того, какъ сверху былъ насы- 
панъ булыжникъ, гравш и галешникъ, срубы подвигались 
впередъ и на нихъ возводилась нас1»шь, по вершине которой 
проходилъ каналъ. Это сооружеше Бриндлея можно сравнить 
лишь съ плотиной Стивенсона, которую тотъ провелъ, спустя 
бОлетъ, для своей железной дороги черезъ болото Четъ-Моссъ.

Темъ не менее, не смотря на свои блестящая способности 
и уснЬхъ своихъ работъ, Бриндлей былъ почти безграмотный 
человЬкъ. Обь этомъ достаточно свидетельствуютъ записи



изъ его карманной книжки, факсимиле которыхъ Смайльсъ. 
приводнтъ въ своемъ сочиненш. Такъ, онъ пишетъ въ своей 
книжечкЪ о „куронацш Порга и Шерлоты“ и многое другое 
въ томъ-же родЬ. Хотя образование его было не блестящее 
даже въ тЪ дни, когда не существовало еще высшихъ учеб- 
иыхъ заведении, однако, онъ многому научился самоучкой и 
пршбр’Ьлъ такимъ образомъ большой запасъ полезныхъ c b 1j -  

дЬнш. Зять его, мистеръ Хеншелль, доставилъ некоторый свЬ- 
дЪшя изъ его частной жизни, благодаря которымъ публика 
ознакомилась съ бюграф1ей этого дЬятеля; онъ высоко цг1шилъ 
его честность и преданность общественнымъ интеросамъ, об­
ширный кругъ его знанш, которыя, повидимому, были весьма 
разносторонни; отъ него мы узнали о различныхъ широ- 
кихъ и благодЬтельныхъ проектахъ, которые ему не удалось 
осуществить всл'Ьдс'пие безпрерывныхъ занятШ и краткости 
жизни. Вообще, въ лицЪ его мы сталкиваемся съ челон1>комъ, 
который . прюбр'Ьталъ необходимыя свгЬд,Ьн1я не столько изъ 
книгь, сколько изъ личныхъ наблюденш и размышлений, и 
который, несмотря на недостатокъ образовашя и темную юность, 
продолжалъ учиться всю жазнь, никогда не упуская случая 
узнать что-либо ему дотолЪ неизв1>стное.

Но незадолго до того, какъ второй каналъ былъ доведенъ 
до Ренкорна, мЪста соединения съ р4кой Мерси, капиталы 
герцога пришли къ концу. Герцогъ сократилъ свои личные 
расходы до последней степени, распустилъ всЬхъ лишнихъ 
слугъ и вообще заботился объ экономш. Онъ былъ неженатъ 
и не имЪлъ родственниковъ, къ которымъ могь-бы обратиться 
въ этомъ случай. Неподвижная собственность его была весьма 
значительна, но онъ не хотЬлъ обременять ее долгами, а 
между т’Ьмъ необходимо было достать донегъ для продолжения 
велпкаго предпр1ят1я. Что тутъ было дЬлать?

Въ такомъ затруднителыномъ положенш управляюнщй его 
объ’Ьзжалъ фермеровъ и получалъ съ ншхъ арендную плату 
впоредъ hi бралъ ссуды, не брезгая незначительными суммами 
въ пять фунтовъ. Герцогъ, повидимому, обязался платить 
проценты по этимъ займамъ, хотя значительная доля ихъ 
представляла плату впередъ за землю съ соотв’Ьтствуюнцимъ



вычетомъ. Во всякомъ случай установлено, что герцогъ черезъ 
своего управляющаго занималъ ничтожныя суммы, причемъ 
кредитъ его упалъ до такой степени, что ему уже не давали 
взаймы ни въ Менчестере, ни въ Ливерпуле. Наконецъ. когда 
уже не было никакой надежды получить что-либо съ ферме- 
ровъ, герцогъ обратился въ банкъ Чальдъ и К 0 въ Лондоне, 
предложивъ въ закладъ не земельную собственность свою, а 
каналъ между Уорслей и Менчестеромъ, представлявнпй, такъ 
сказать, создаше Бриндлея. Банкиры согласились на подобный 
закладъ и выдали герцогу значительную сумму, съ помощью 
которой герцогу удалось закончить свой второй каналъ. Обстоя­
тельство это служитъ достаточнымъ свидетельсгвомъ того, какое 
значеше npio6pe.io въ это время его громадное сооружеше.

Судоходство по каналу было открыто въ 1767 году, хотя 
шлюзы были незакончены еще въ теченш несколькихъ летъ. 
Эксплоатащя пошла успешно съ самаго начала, и сухопутная 
перевозка между такими большими городами, какъ Менчестеръ 
и Ливерпуль, со времени проведешя канала сократилась на 
половину. УсиЬхъ перваго канала также привлекъ къ себе 
всеобщее внимаше. Публика убедилась, что искусственные 
водные пути сообщешя весьма удобная и доходная вещь, и 
съ этого момента началась постройка каналовъ, мнопе изъ 
которыхъ были проведены по указу парламента. Весьма за­
мечательно, что въ теченш сорока двухъ летъ, протекшихъ 
со дня открыия „канала Герцога", какъ его называли, въ 
парламентъ было подано не менЬе 165 прошенШ о про веден in 
новыхъ каналовъ, между темъ какъ къ 1836 году общая 
длина судоходныхъ каналовъ въ А игл in превышала ужо 2.200 
миль. Обстоятельство это, принимая въ разсчетъ незначи­
тельный срокъ времени, свидетельствуетъ о необычайномъ 
успехе новыхъ нредщлятш.

Самымъ значительным!» каналомъ после „канала Герцога" 
является каналъ, проведенный между реками Мерси и Трентъ. 
Постройка его началась въ 1766, когда былъ еще неза- 
конченъ второй каналъ герцога. Во главе предщля™ стоялъ



маркизъ Стеффордъ bmIhvtI', со своимъ зятеми, уже извЪстнымъ 
намъ герцогомъ Бриджуотерскимъ. Каналъ этотъ также пред- 
ставлялъ грандшзное предпргяие. Онъ им’Ьетъ 93 мили въ 
длину и проходитъ въ Стеффордшайр’Ь по туннелю длиною 
въ 2.880 ярдовъ на глубинЬ 70 ярдовъ отъ поверхности 
земли. Постройку этого канала началъ оиять-таки Бриндлей, 
составивипй въ то-же время планъ новаго канала длиною въ 
46 миль, который долженъ былъ связать первый каналъ съ 
р'Ькою Севернъ. Онъ-же завЪдывалъ сооружешемъ Оксфорд- 
скаго канала, связывающаго Темзу съ большимъ Мерси-Трент- 
скимъ каналомъ. Этотъ нослйднш, считая его вЪтвп къ Се­
верну и Бирминхему, им’Ьетъ въ длину 139 V 2 миль, и глав- 
нымъ пропяттиемъ къ его проведе!Йю явились туннели, изъ 
которыхъ самый длинный находится близъ Херкасля. Зна­
чительной длины достигаешь также Престонсшй туннель въ 
1.241 ярдъ. между гЬмъ какъ длина остальныхъ колеблется 
между 130 и 560 ярдами. Туннель въ ХоркаслЪ представ- 
лялъ вначал’Ь настоящую нору, такъ какъ имЬлъ въ ширину 
всего только 9 футовъ, а въ высоту 12. Въ немъ даже не 
было м'Ьста для тропинки, по которой могла-бы идти лошадь, 
влекущая за собою баржу. Баржи проталкивались черезъ тун­
нель рабочими, которые ложились на палубЬ ея на спину и, 
задравъ ноги, проталкивали баржу, упираясь ими въ сгЬны 
и сводъ туннеля.. ВскорЬ былъ проведенъ Тельфордомъ другой 
настолько широгай туннель, что съ боку въ немъ вилась тро­
пинка, ио которой шли лошади, тянувния баржи; но судо­
ходство не прекращалось и ио старому туннелю. Туннель 
Херкасля проходитъ черезъ длинный кряжъ, высота котораго 
неодинакова въ разлпчныхъ точкахъ. Для проведения его 
Бриндлей рылъ глубоюя ямы или шахты, который простира­
лись отъ вершины холма до уровня преднолагаемаго туннеля, 
порою до глубины 210 футовъ ниже поверхности земли; землю 
вынимали черезъ эти шахты и убирали при помощи ло­
шадей, въ то время какъ нисколько насосовъ, приводимыхъ 
въ движете при помощи вЪтра и лошадей, выкачивали воду.



Инженеру неоднократно приходилось прибегать къ помощи 
пара, такъ какъ вода заливала шахты и выгоняла изъ нихъ 
рабочнхъ. Придуманные имъ паровые насосы действовали весьма 
успешно.

Бриндлей занимался также составлешемъ плановъ изы­
сканий и давашемъ советовъ при проведенш другихъ кана­
ловъ. Последнимъ его предпр1ятсемъ былъ каналъ изъ То- 
куиза на Тренте къ Честерфильду въ Дарбишайре длиною 
въ 46 миль. Онъ умерь отъ лихорадки на 55-мъ году въ 
Отеффордгаайре 27 сентября 1772 года, такъ что постройка 
канала была закончена его зятемъ Хеншеллемъ. Успешное 
развитое внутренняго судоходства Бриташи представляетъ ре- 
зультатъ усилш Джемса Бриндлея, опиравшагося въ деле 
этихъ предпр1ятш на капиталы герцога Бриджуотера. Работы 
его послужили главнымъ толчкомъ къ соооружент другнхъ 
каналовъ. Онъ вырабатывалъ свои планы самостоятельно, не 
прибегая, иовидимому, къ помощи книгъ. Нередко онъ на два, 
на три дня ложился въ постель для того, чтобы безъ помехи 
и въ полномъ покое обдумать какой-нибудь планъ; затемъ 
онъ ириступалъ къ сооруженш безъ всякихъ предваритель- 
ныхъ моделей и чертежей. Его проницательность и здравый 
смыслъ лучше всего иллистрируютъ выражешя, которыми 
несколько летъ спустя Несмисъ охарактеризовалъ инженера. 
Согласно этому определенш, инженеръ представляетъ собою 
„здравый смыслъ, приложенный къ строительному мащналу“ .

После смерти Бриндлея сооружеше каналовъ продолжа­
лось усиленнымъ образомъ, и мног!и реки при помощи ихъ 
были превращены въ судоходныя. Вотъ почему въ 1836 году 
можно было справедливо утверждать, что южнее Дерхема 
ней. ни одного местечка, удаленнаго отъ канала более, чемъ 
на 15 миль. Въ  самомъ деле, въ промежутокъ между 1791 
и 1794 годомъ страна была охвачена машей сооружен in ка­
наловъ, подобно тому, какъ спустя несколько летъ наступила 
магия сооружешя железныхъ дорогъ.

После смерти Бриндлея главнымъ строителемъ каналовъ



сделался Тельфордъ. Онъ родился въ ДемфришайрЬ въ 1757 
году и былъ сынъ пастуха, въ юности торговалъ камнемъ, 
а поел* различныхъ другнхъ занятой нолучилъ место над­
смотрщика общественныхъ работъ въ Шропшайр'Ь; два моста, 
построенные имъ черезъ реку Севернъ, новели къ тому, что 
его пригласили зав'Ьдывать работами по сооружешю Эльсмир- 
скаго канала. Этотъ каналъ долженъ былъ соединить рЬки 
Севернъ, Ди и Мерси, причемъ значительная часть его про­
легала по холмистой и пересеченной местности между Ди и 
Кершгомъ. Тамъ, где каналъ проходить по долине последней 
рЬкп, имеющей въ ширину несколько сотъ футовъ, Тель­
фордъ возвелъ замечательное сооружеше, известное подъ на- 
звашемъ Чиркскаго водопровода. Онъ покоится на 10 аркахъ, 
шириною въ 40 футовъ каждая, причемъ каналъ проходить 
но немъ на высоте 70 футовъ надъ уровнемъ реки. Усгои 
арокъ представляютъ въ нижней своей части огромную проч­
ную каменную кладку, между тЬмъ какъ дно канала сложено 
изъ чугунныхъ плитъ, покоящихся на камне, а бока его сло­
жены изъ неотесаннаго камня и кирпичей. Другимъ замЬча- 
тельпымъ водопроводомъ на томъ-же канале является Понтъ- 
Сизилльтенъ къ северу отъ Чирка; здесь каналъ проходитъ 
на высоте 127 футовъ надъ самой низкой частью долины. 
Для Шрюсбершскаго канала Тельфордъ придумалъ железный 
водопровод!.; устои его сложены собственно изъ каменной 
кладки, но самое вместилище водъ представляетъ громадный 
каналъ изъ чугуна.

Знаменитый Каледонсюй каналъ, представляющш собою 
рядъ озеръ, соедипенныхъ между собою каналами, также по- 
строенъ Тельфордомъ. Еще Джемсъ Уаттъ указывалъ, что 
сооружеше канала здесь вполне возможно, но работы подъ 
руководствомъ Тельфорда начались только въ 1803 году. 
Каналъ тянется отъ Лохъ-Линне до залива Морей, причемъ 
37 V2 мили приходится на озера, а 23 мили на искусствен- 
ныя сооружешя. Все каналы имеютъ въ ширину 120 футовъ 
на поверхности воды, 50 футовъ на дне. при глубине въ



17 футовъ. Каналъ проходитъ на высот!) ]05  футовъ надъ 
уровнемъ моря и для устранешя различ1я въ высотахъ его у 
Лохъ-Ойха устроено 28 шлюзовъ.

Шлюзъ представляетъ собою выложенный камнемъ бас­
сейнъ, занирающшся на обонхъ концахъ воротами. Каждый 
бассейнъ соотвЪтствуетъ особому уровню воды, и когда судно 
вступаетъ въ одинъ бассейнъ, то нижшя ворота его остаются 
запертыми, между тЬмъ какъ верхшя постепенно открываются 
для пропуска воды; когда вода въ бассейнЬ подымется, то 
запираютъ верхшя ворота и также постепенно открываютъ 
нижшя. Посл’Ь того какъ вода выравняется въ обоихъ бас- 
сейнахъ, судно переходитъ во второй изъ пихъ. Тогда за- 
иираютъ верхшя ворота нижияго бассейна и открываются 
нижшя ворота его. Такимъ образом!» судно переходитъ изъ 
одного бассейна въ другой, опускаясь все ниже и ниже. Если 
разница между уровиемъ воды въ различныхъ частяхъ ка­
нала значительна, то устраиваютъ нисколько шлюзовъ; рядъ 
такихъ шлюзовъ имеется на второмъ „канал'Ь Герцога“ при 
внаденш его въ Мерси.

„Что такое шлюзъ?“ спрашивалъ одинъ изъ пэровъ ком- 
миссш, которой Бриндлей показывалъ свое сооружеше. Ин- 
женеръ объяспилъ ему устройство шлюзовъ. Но въ настоящее 
время шлюзы распространены настолько, что намъ теперь 
кажется страннымъ, какимъ образомъ возможно было задать 
подобный вопросъ.

Въ нЪкоторыхъ м'Ьстахъ шлюзы заменяются иными при- 
способлешями, представляющими изъ себя пару болыпихь 
жел’Ьзныхъ бассейновъ, наиолненныхъ водою, которые подни­
маются съ одного уровня на другой при помощи гидравли­
ческая двигателя.

Каледонскш каналъ настолько великъ, что по немъ мо- 
гутъ проходить суда въ 500 и (500 тоннъ; такого-же раз­
мера суда подымаются по каналу Беркли до самаго Глочестера. 
Эти каналы доказываютъ, что внутреннее судоходство до­
ступно и для большихъ судовъ, а ио только для мелкихъ



баржъ. Въ другихъ странахъ такъ-же деятельно стали про­
водить каналы; но вскор-Ь появились жел'Ьзныя дороги, и 
каналы впали въ пренебрежете. Однако, несомненно, что въ 
будущемъ наступить новый перюдъ ихъ развит.

ГЛ А ВА  Ш .

Сэединен1е морей.

„ Сумасбродная идея!“
„Вы  думаете?"
„Но думаю, а увйренъ; разве не кажется вамъ нелепою 

идея провести по пескамъ пустыни каналъ, годный для про­
хода болыпихъ судовъ? Впрочемъ, такой каналъ былъ уже 
прорытъ однажды, но его занесло пескомъ".

„Кто-же его прорылъ?“
„Его провели египтяне двадцать пять столйтШ тому на- 

задъ; полагаютъ, что они провели этотъ каналъ отъ Ореди- 
земнаго моря къ Красному черезъ Суэцкш перешеекъ, но 
каналъ вносл'Ьдствш иришолъ въ упадокъ. Между обоими 
морями существуетъ разница въ ypoBiit, воды, что могло 
навести на мысль о проведенш канала, а сверхъ того уце- 
Л’Ёли, говорятъ, и остатки его“ .

„Но в’Ьдь факты эти должны были укрепить Лессенса 
въ мысли объ осуществимости его проэкта“ .

„Да, за иск.ночетемъ того, что каналъ в’Ьчно заносило 
пескомъ. Древшй каналъ египтянъ былъ возобновленъ рим- 
скимъ императоромъ Траяномъ во второмъ столМи, какъ 
говорить истор1я; пятьсотъ л’Ьтъ спустя его опять возобновилъ 
одипъ арабшй халифъ. Но летуч1е пески пустыни смеялись 
надъ всЬми усшнями человека и стирали ого каналъ съ лица 
земли“ .

„А  вотъ французский инженеръ усмирить ихъ“ .
„Объ этомъ въ девятнадцатомъ в’ЬкЪ думали Miiorie, а



не онъ одинъ. Но Лессепсъ намеревается осуществить свой 
нелепый проэктъ“ .

Съ ироническою улыбкой нашъ критикъ распрощался со 
своимъ товарищемъ.

Между т1)мъ время шло и нелепый нроэктъ, подобно 
многимъ другимъ, въ конце концовъ, действительно осуще­
ствился. Лессенсъ велъ его съ поразительною настойчивостью. 
Лессепсъ родился въ Версалн въ 1805 году и служилъ 
первоначально но дипломатической части; между прочимъ, 
онъ служилъ консуломъ въ Kanpt, но вышелъ въ отставку 
и, посвятивъ несколько лЬтъ нзучешю Египта, сталъ мечтать
о проведен in канала черезъ перешеекъ. Подобная идея могла 
скорЬе всего возникнуть въ голове француза, а не англича­
нина, такъ какъ каналы пользовались во Францш болыпимъ 
распространешемъ, чемъ въ Англш. Первый каналъ во Фран­
цш, соединявппй Сену съ Луарой, былъ нроведенъ въ 1640 
году. Вскоре после того провели другой каналъ отъ Бискай- 
скаго залива къ Средиземному морю, который соединялся съ 
рекой Гаронной близь города Тулузы, хотя былъ такъ не- 
значителенъ, что но немъ могли ходить лишь суда вмести­
мостью въ 100 тоннъ. Во Францш, Голлаидш и Бельпи 
каналы не были вытеснены железными дорогами, и такъ какъ 
общая длина каналовъ во Францш, вместе съ канализиро­
ванными реками, доходила до 7.000 миль, и Miiorie изъ 
нихъ не были обложены пошлинами, то понятно, что всякш 
французъ хорошо попималъ значеше внутренннхъ водныхъ 
путей.

На низменныхъ, плоскихъ равнинахъ Белыми н Голлаидш 
каналы были также обычнымъ явлешемь. Здесь ихъ начали 
сооружать еще въ двенадцатомъ столетие; они служили за- 
дачамъ промышленности и торговли и процветаютъ съ тех'ь 
норъ до сего дня. Торговое судоходство по каналамъ было 
поэтому весьма ясно для такого человека, какъ Лессепсъ, 
хотя нроэктъ его представлялъ несомненно нечто более гран- 
дюзное.



Наконецъ въ 1854 году онъ получилъ отъ египетскаго 
вице-короля концессш на проведете канала и приступи'лъ 
къ предварительнымъ изыскашямъ. Но предварительно Лес- 
сепсъ созвалъ въ Париже целый интернащональный конгрессъ 
ученыхъ, который высказался въ пользу его предпр!я!чя. 
Однако протекло не менее четырехъ летъ, прежде чемъ пред- 
пршмчивыЙ французъ уснелъ составить для этой цели ком- 
пашю. Оппозицгя его проэкту была; весьма значительна; про- 
эктъ считали нелепымъ, мечтательнымъ предпр!ят1емъ, ко­
торое никогда не возместитъ потраченныхъ на него суммъ. 
Но Лессепсъ продолжалъ настаивать на своемъ и въ конце 
концовъ получилъ возможность приступить къ работамъ.

Каналъ этотъ, представляющей безъ сомнения одно изъ 
самыхъ замечательннхъ сооружешй девятнадцатаго века, от­
личается весьма существенно отъ всехъ другихъ сооруЖешй 
подобнаго рода. Онъ не имеетъ ни ншозове, ни водонро- 
водовъ, ни бассейновъ съ насосами. Уровень его везде оди- 
наковъ, и каналъ никогда не тернитъ недостатка въ воде. Каналъ 
проходить по низменному перешейку и соединяете два моря, 
въ которнхъ вода стоитъ на одинаковомъ уровне, такъ какъ 
приливы весьма незначительны. Между прочимъ однимъ изъ 
главныхъ нрепятствш для подобнаго сооружен!я являлось 
мнете, будто-бы уровень Краснаго моря лежитъ на 30 фу­
товъ выше уровня Средиземаго. Но англшше офицеры устра­
нили это заблуждение еще въ 1841 году, а несколько летъ 
спустя Лессепсъ лично убедился въ справедливости ихъ 
указашй.

Выбранное имъ направлете канала пересекало несколько 
озеръ: близь Средиземнаго моря находится озеро Мензалехъ, 
затемъ следуетъ озеро Беллахъ, далее на полпути озеро 
Тпмсахъ и наконецъ близь Краснаго моря Горьтя озера. 
Изъ 88 миль общей длины канала 22 мили, т.-е. около 
четверти, приходится на озера. Однако озера такъ мелки, 
что на лротяженш четырнадцати миль ихъ пришлось значи­
тельно углубить. Озеро Тимсахъ и Горьтя озера не имели



воды до проведения канала; они наполнились ею изъ обоихъ 
морей после ироведешя его. Этотъ фактъ самъ по себЬ уже 
свидетельствуешь, насколько низменны эти места. Другимъ 
замечательным!, обстоятельствомъ является то, что до ирове- 
дешя канала впадины этихъ озеръ были покрыты толстымъ 
слоемъ соли. Фактъ этотъ служитъ какъ-бы доказательствомъ, 
что некогда черезъ нихъ проходилъ каналъ, питавний ихъ 
соленою морской водой. Но когда каналъ иришолъ въ упа- 
док"ь, вода въ озерахъ стала медленно испаряться, оставляя 
осадокъ соли, который, словно пеленой снега, нокрылъ собой 
дно озеръ. Поэтому Лессепсу, между прочимъ, возражали, 
что Горыпя озера со временемъ совершенно заполнятся с()лыо.

Каналъ долженъ былъ иметь въ глубину 26 футовъ, 
поэтому на всемъ протяжение его надобности въ выемкахъ 
не встречалось лишь на пространстве восьми миль. На озе­
рахъ направлеше канала обозначено баканами. На- всемъ 
протяжение его черезъ каждыя 5— 6 миль сооружены боко­
вые бассейны, для того чтобы идущая на встречу- суда не 
мешали другъ другу.

Закладка канала совершилась 25 Апреля 1859 года въ 
Порть-СаидЬ на берегу Средиземнаго моря, и вычислено, 
что въ течет и вс.1-,хъ рабоп. была вынута колоссальная масса 
земли въ 80 миллтновъ кубнческихъ ярдовъ; все время 
надъ сооружетемъ трудилась арм1я рабочихъ въ 30.000 че- 
ловекъ съ 60 черпальными машинами. Стоимость всего соо- 
ружешя, считая гавани на обоихъ концахъ, достигаетъ 20 
миллшновъ фунтовъ стерлинговъ.

Въ  Портъ-Сапде пришлось соорудить обширную гавань, 
такъ какъ море было здесь очень мелко. Гавань состояла 
изъ двухъ болыиихъ моловъ, сложенныхъ изъ громадныхъ 
глыбъ цемента, нричемъ одинъ молъ выдавался въ море на 
I V 2 мили, а другой на 1XU  мили. Охватываемое ими про­
странство представляло площадь въ 500 акровъ, которую 
углубили, такъ что въ гавань могли входить болышя суда. 
На другомъ конце у Суэца каналъ выдавался далеко въ



море, причемъ но одну сторону его также пришлось соору­
дить длинный молъ.

Откосы канала сделаны очень пологими для того, чтобы 
волнеше, производимое проходящими судами, не подмывало 
береговъ. ВслЪдств1е этого каналъ имеете местами въ ши­
рину 300 футовъ на поверхности воды, между гЬмъ какъ 
у дна ширина его не превосходить 72 футовъ. Развитое 
торговли потребовало, однако, расширешя и углублешя канала, 
такъ что теперь глубина его равняется повсюду 28 футамъ. 
Простая каменная обшивка защищаете берега его выше уро­
вня воды.

Изъ Портъ-Саида каналъ направляется къ озеру Менза- 
лехъ, въ которомъ направленie его отмечено съ обеихъ сто- 
ронъ насыпями; загЬмъ онъ пересекаете цЬпь Кинтарскихъ 
песчаныхъ холмовъ. Далее онъ вступаете въ озеро Веллахъ, 
где направлете его также отмечено насыпями, и пересекаете 
небольшое iLfiocKoropie, въ которомъ берега его вырублены 
местами въ твердомъ песчанике. У  озера Тимсахъ лежите 
недавно возникши! городъ Измаил in, южнее котораго нахо­
дится участокъ канала, называемый Серапеумъ, после чего 
каналъ вступаете въ Горыйя озера, где путь его по пре­
жнему отмЬченъ насыпями. По выходе изъ озеръ, каналъ 
проходите по низменной полосе наносовъ и вступаете, па- 
копецъ, въ Красное море у Суэца, где устроены доки, на- 
бережныя и молы. Съ марта 1887 года каналъ освещается 
по ночамъ электрическими фонарями. Открытое канала про­
изошло въ ноябре 1869 года, такъ что сооружеше его про­
должалось 10 лете, между темъ какъ далыгЬшшя усовер­
шенствования его были произведены лишь спустя восемнадцать 
летъ после открытоя.

Добавочной, но весьма полезной работой явилось прове­
дете пресноводнаго канала, который доставляете пресную 
воду изъ Нила въ Измаилш и Суэцъ, а при помощи же- 
.гЬзныхъ трубъ также и на северъ въ Портъ-Саидъ. Каналъ 
этотъ имеете въ ширину 40 футовъ, въ глубину 9 и ока-



залъ неоценимую услугу, доставляя тысячамъ работавшихъ 
на Суэцкомъ канале рабочнхъ здоровую и свежую воду. 
Суэцкш каналъ представляетъ небывало-успешное преднрЬше. 
Благодаря ему значительно сократился путь въ Индю, въ 
Австралш и вообще на востокъ, вследств1е чего но каналу 
стало проходить много судовъ, направлявшихся въ эти страны; 
сверхъ того, онъ указалъ на возможность проведешя такихъ 
каналовъ вообще. Конечно, железныя дороги могли оттеснить 
на время мелые каналы на задшй планъ, но лишь только 
оказалось возможнымъ соединить между собою моря, прежняя 
мысль о внутренннхъ водныхъ путяхъ сообщешя получила 
для своего разви'пя новый толчекъ.

Прохождеше судна по Суэцкому каналу не представляетъ 
ничего особенно интереснаго. Судно движется между грядой 
песчаныхъ холмовъ, скрывающихъ отъ взоровъ внутренность 
страны. На встречу попадаются постоянно плоскодонныя баржи, 
а время отъ времени судно проходить мимо большой земле­
черпальной машины, которая выгребаетъ со тна канала на­
несенный туда несокъ. Въ настоящее время судно проходитъ 
каналъ въ 24 часа, между тЬгь какъ въ прежнее время 
переходъ длился 30 часовъ. Въ 1.875 году британское пра­
вительство въ министерство лорда Биконсфильда купило у егн- 
петскаго хедива 176.002 двадцатифунтовыхъ акцш этого ка­
нала, причемъ уплаченная за нихъ сумма равнялась 3.976.582 
фунтамъ, хотя хедивъ заложилъ эту часть па девять леть 
до 1884 года. Половина первоначальнаго капитала, иотреб- 
наго для преднр1яия, была подписана египетскимъ хедивомъ; 
остальная половина была покрыта подписками въ Европе, 
главнымъ образомъ во Францш. Но после того компатя при­
нуждена была делать займы, сумма которыхъ достигаешь 8 
миллшновъ; т1;мъ не менее, она выдаешь своимъ акщонерамъ 
положенный дивидеидъ.

Не такова была судьба злополучнаго Панамскаго канала, 
сооружеше котораго было также начато Лессепсомъ, но кон­
чилось грандюанымъ крахомъ. Въ этомъ случае знаменитый
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французъ потерп4лъ полное ф!аско. Причины тому были тро­
як аго рода: трудности сооружешя, финансовыя и климати- 
чеш я; эти причины обусловливаютъ собою сооружеше вся- 
каго канала.

Въ то время какъ Суэцкш иерешеекъ представляетъ 
собою низменную часть суши, отчасти даже внадину, Па- 
намсшй каналъ долженъ былъ проходить черезъ цепь хол- 
мовъ, въ которыхъ приходилось делать выемки глубиною въ 
300 футовъ, для того, чтобы каналъ находился на одномъ 
уровне съ моремъ. Таковъ былъ первоначальный планъ, но 
такъ какъ стоимость его оказывалась слишкомъ громадной, 
то Лессепсъ изменилъ свое намерсше и решилъ построить 
шлюзы. Каналъ долженъ былъ иметь въ н1и;оторыхъ мЬстахъ 
въ ширину 160 футовъ на поверхности и 72 фута при дне, 
хотя около города Кулебры ширина ого доходила всего до 
90 футовъ. Глубина канала должна была равняться 27— 29 
футамъ. Сверхъ того дальнейппя затруднешя представляли 
подвижные пески и болота, которыми изобилуетъ побережье 
Атлантическаго океана, такъ что въ этомъ месте, около го­
рода Колона, каналъ мелелъ очень быстро. Сверхъ того, 
быстрый потокъ Шагресъ часто производилъ въ долине опу- 
стошительныя наводнешя. Вообще, Лессепсъ, увлеченный ycirfe- 
хомъ своего перваго предщлятгя, которымъ нм4лъ полное 
право гордиться, бросился на сооружен1е Нанамскаго канала, 
lie отдавъ себе достаточнаго отчета въ различгяхъ, суще- 
ствовавшихъ между обеими этими местностями. Для ирове- 
дешя своего канала онъ избралъ самое узкое место пере­
шейка, между темъ какъ гораздо практичнее былъ планъ 
одного американскаго инженера, предлагавшаго пересечь пе- 
решеекъ между озеромъ Никарагуа и рекою Санъ-Хуанъ, хотя 
въ этомъ случае каналъ имелъ бы въ длину 170 миль, 
вместо 47. которыя долженъ былъ иметь злополучный Па- 
намскш каналъ.

Далее, иредпр1ят1е Лессепса потерпело крушен1е вслед- 
cTBie безразсудиой траты денегъ. Коммишя, созванная въ



1890 году, установила, что около 6.000.000 фунтовъ было 
растрачено даромъ, между т4мъ какъ на м^стЬ работъ отъ 
страшныхъ лихорадокъ погибло нисколько сотенъ рабочихъ. 
Вообще, компашя эта погибла скорее ио причине дурного 
заведывашя хозяйственной частью, ч Ьмъ вслг1;дств1о затрудненш 
и ошибокъ, допущеннихъ при самомъ сооружении. Компания 
организовалась въ 1880 году, а должна была ликвидировать 
дгЬла въ 1889 г. съ дефицитомъ въ 21.000.000 фунтовъ 
стерлипговъ, въ то время какъ не было еще выполнено даже 
четверти работы. Крахъ этой компаши представляетъ собою 
небывалое явлеше.

Однако, идею этого канала въ общемъ нельзя считать 
ошибочной. Изъ заметки, помещенной въ журнале „Инженеръ" 
13 апреля 1894 года, видно, что 15 миль, сооруженныхъ 
между Колономъ и Бужю несколько летъ тому назадъ аме­
риканскими предпринимателями, обнаруживаютъ лишь слабые 
следы обмелешя. такъ что местныя суда нередко пользуются 
этимъ нутемъ; однако участокъ въ несколько миль, соору­
женный на Тихоокеанскомъ берегу, совершенно занесенъ 
нескомъ.

Между темъ, Соединенные Штаты заключили въ 1884 
году договоръ съ независимымъ государствомъ Никарагуа въ 
целяхъ сооружешя судоходнаго канала между Атлантическнмъ 
и Тихимъ океанами. Пять летъ спустя для этого предпрЬгпя 
образовалась компашя, которая вскоре приступила къ рабо- 
тамъ. Она воздвигла въ Санъ-Хуане-дель-Норте, въ томъ 
месте, где река Санъ-Хуанъ впадаетъ въ Караибское море, 
гавань съ моломъ, которая была названа Грейтаунъ. Наи­
меньшая глубина канала должна была равняться 30 футамъ.

По плану, составленному морскимъ офицеромъ Менока- 
лемъ, каналъ долженъ былъ проходить на протяженш 60 
миль по реке, течете которой, въ случае надобности, можно 
было выправить; далее каналъ, на протяженш 56 миль, про­
ходитъ по озеру Никарагуа. Неболышя речки, встречающаяся 
на остальномъ протяженш канала, превращены, при помощи



плотинъ, въ бассейны для судовъ. Такимъ образомъ, изъ 
общей длины 169— 170 миль на долю самаго канала при­
ходится лишь 27 миль. Для того, чтобы поднять уровень 
канала до уровня озера Никарагуа, которое лежитъ на вы­
соте 110 футовъ надъ уровнемъ моря, на каждомъ конце 
канала устроено три шлюза. Каналъ выходитъ изъ озера 
близь Ривасъ и на иротяжеши проможуточныхъ 12 миль 
ироходитъ черезъ рядъ бассойновъ къ порту Брито, лежа­
щему на берегу Тихаго океана. Въ н1;которыхъ м'Ьстахъ 
этого участка каналъ проходить на высоте 152 футовъ надъ 
уровнемъ моря. Предполагаютъ, что переходъ по этому каналу 
изъ одного океана въ другой потребуетъ не более 28 часовъ. 
Въ этомъ случае обходный путь, благодаря удачному поль- 
зованш рекою и озеромъ, оказывается более блпзкимъ.

Северная Америка, усеянная большими озерами и ре­
ками, является самымъ удобнымъ местомъ для проведешж 
каналовъ; действительно, по каналу, соединяющему реку св. 
Лаврентоя съ Великими Озерами, суда въ 1.500 тоннъ легко 
нроходятъ изъ озера Эри къ городу Монтрилю. Озеро Эри,, 
въ свою очередь, связано съ рекой Хедзонъ длиннымъ 
каналомъ, по которому могутъ ходить суда въ 240 тоннъ; 
кроме того, существуютъ каналы между Чизапикомъ и 11и- 
тсбергомъ и между Делаверомъ и Хедзономъ.

Можетъ быть, однако, наиболышя трудности встретило 
на своемъ пути сооружеше Менчестерскаго Корабельпаго ка­
нала. Здесь задача заключалась въ томъ, чтобы дать воз­
можность большимъ океаническимъ судамъ проникать внутрь 
суши до самаго города Менчестера, причемъ предстояло пе­
ресечь несколько железнодорожныхъ насыпей, взобраться на 
высоты п соединить новое сооружеше со старымъ Бриджу- 
отерскимъ каналомъ. Каждый ярдъ новаго гигантскаго канала 
представлялъ свои особыя трудности.

Какимъ-же образомъ провели этотъ поразительный но- 
своимъ размерамъ каналъ?



ГЛ АВА  IV .

Путь въ средину суши.

Портъ по средине суши! Олова эти звучатъ парадоксом!, 
а между т1’>мъ Менчестеръ действительно представляетъ те­
перь морской портъ.

Этотъ городъ съ давнихъ времонъ занималъ первое ме­
сто въ ряду промышленныхъ и торговыхъ иредпрштш. Въ 
наше время онъ провелъ для себя, цЬной необычайныхъ из- 
держекъ и после многихъ затруднен1й, широкш каналъ къ 
морю, по которому могутъ плавать болыше- океаничеше па­
роходы.

Около 1750 года городъ выступилъ во главе перемгЬнъ, 
которыя перевернули весь промышленный. строй Англш. Пе­
реворота заключался въ томъ, что фабриканты перестали 
раздавать работы рабочимъ на домъ, а производили ихъ у 
себя на фабрикахъ. Можно, конечно, усумниться, оказалась-ли 
эта перемена благодетельною для самихъ рабочихъ; однако, 
■фактъ совершился, и главную роль въ этомъ деле игралъ 
городъ Менчестеръ. Этотъ городъ предпринимателей и фабри- 
кантовъ выступилъ первый на путь развитая внутрешшхъ 
путей сообщошя. Необходимо было установить более легкш 
способъ обмена товаровъ съ другими местами, и вотъ, въ 
ц1)ляхъ облегчешя доставки грузовъ, городъ дблаетъ одно 
уси.по за другимъ. Со временъ Карла I I  доставка громозд- 
кпхъ предметовъ производилась на болынихъ дорогахъ при 
помощи почтовыхъ дилижансовъ, ио на побочныхъ дорогахъ, 
въ особенности подальше отъ Лондона, перевозка совершалась 
обозами. Доставка товара въ почтовыхъ дилижансахъ обхо­
дилась необычайно дорого, и хотя перевозка на телегахъ 
обходилась значительно дешевле, однако, въ этомъ случай 
товары двигались къ месту назначения со скоростью улитки. 
Промышленный городъ Менчестеръ нуждался въ более бы­
строй и дешевой доставке товаровъ. Наступила эпоха хлопка,



и хотя Аркрайтъ и Уитней не изобрели еще свонхъ ткац- 
кихъ станковъ, однако, хлопчато-бумажная промышленность 
достигла значительныхъ размеровъ. Промышленность и тор­
говля Манчестера возросли насколько, что въ 1720 году 
пришлось улучшить судоходство по piK'b Ируэль; нисколько 
летъ спустя, былъ нрорытъ Бриджуотерскш каналъ; наконецъ, 
въ 1830 году была проведена железная дорога, и вскоре 
вокругъ иромышленпаго города раскинулась сеть каналовъ и 
жел’Ьзныхъ путей. Среди нихъ самымъ зам’Ьчальнымъ яв­
ляется гигантскш Корабельный каналъ. Менчестерше купцы 
и фабриканты сообразили, что доставка по вод!; обходится 
въ десять разъ дешевле всякой доставки сухимъ путемъ, по­
этому они решили соорудить такой каналъ, который делалъ 
бы ненужнымъ сухопутный транспорте и превратилъ-бы Мен- 
честеръ въ морской нортъ. ,

Разумеется, подобная затея не нравилась Ливерпулю и 
сос’Ьднпмъ железнымъ дорогамъ: вотъ почему парламентская 
прешя по этому вопросу длились цЬлыхъ три сессш и за­
няли въ общомъ 175 дней. Еще не былъ положенъ первый 
камень новаго сооружешя, а ужъ затраты на новое соору­
жеше равнялись 150.000 фунтамъ. Стоимость сооружешя 
была исчислена въ 5.330.000 фунтовъ, въ, действительности - 
же оно обошлось въ 15.500.000 фунтовъ. Но менчестерсше 
фабриканты были столь твердо убеждены въ пользе пред- 
npiflTifl, что выплатили значительную долю этой суммы изъ 
собственныхъ средствъ. Парламентское разрешеше было по­
лучено въ cecciro 1885 года. Восемнадцать м'Г.сяцевъ спу­
стя, въ ноябре 1888 года приступили къ работамъ въ Ист- 
хеме. Сооружеше замечательно столько-же грандшзностью 
работъ, сколько гетальностыо плана. Пришлось произвести 
необычайный выемки, инженеры затратили массу труда и 
знашя на выработку всего плана, на преодолело различныхъ 
трудностей, на заведываше и управлеше арм!ей рабочихъ. 
Воображеше не въ состоя1ии представить себе колоссальную 
массу камня и земли, равняющуюся въ общей сложности 44



миллюпамъ кубическихъ ярдовъ, которая была вынута при 
сооружении канала. Никто, вероятно, не представлялъ себе 
заранее, сколько искусства и знашя потребуется отъ инже- 
неровъ для сооружешя висячихъ мостовъ, водопроводов'!, и 
для устройства словиныхъ гидравлических!, подъемовъ для 
соединешя новаго канала со старымъ Вриджуотерскимъ кана­
лом!.. Картина работъ представляла сцену оживленной де­
ятельности.

Кроме apMin рабочнхъ, состоявшей изъ кр1шкихъ, силь- 
ныхъ молодцовъ, въ работахъ участвовала целая эскадра 
судовъ. Порою въ одномъ н томъ-же месте выемки работало 
до 1.000 человекъ, которые, подобно рою пчелъ въ улье, 
быстро кидали землю своими лопатами.

Въ некоторыхъ частяхъ приходилось воздвигать насыпи 
до 70 футовъ высоты, ио которымъ черезъ каналъ прохо­
дили железный дороги. Четыре моста, по которымъ прохо- 
дятъ железныя дороги, представляютъ образцовыя произве­
дши инженернаго искусства. Въ техъ случаяхъ, где воз­
ведшие насыпей для железныхъ дорогъ являлось невозмож- 
нымъ, устраивались отводные мосты. Такъ, отводной подъ­
емный мостъ Варбуртона иостроепъ по типу консолей; ширина 
отводной части равняется 140 футамъ, между темъ какъ 
весъ ея пролета, отодвигаемаго въ сторону для пропуска боль­
шого судна, равняется 700 тоннамъ. Разводъ производится 
гидравлической силой, и когда видишь, какъ эта громадина без- 
шумио скользить въ сторону для пропуска судна, то кажет­
ся, что передъ глазами происходить нечто сказочное. Еще 
более замечательно- устройство подвижного соединешя съ 
Вриджуотерскимъ каналомъ, который былъ нрюбретенъ въ 
собственность компашей Корабельнаго канала за 2.000.000 
фунтовъ стерлинговъ. Бриджуотерскш каналъ переходить 
черезъ реку Ируэль по Бриидлееву „воздушному замку", 
и, хотя уровень новаго канала лежитъ значительно ниже 
уровня Бриджуотерекаго, однако, не настолько, чтобъ боль- 
пня судна могли проходить подъ водопроводомъ. Поэтому,



пришлось устроить разводной водопровода». ЗатЪмъ соору­
дили нечто въ род'Ь плавучаго дока, въ который входило 
сУДчо> двигавшееся по Бриджуотерскому каналу. Докъ этотъ 
моп» опускаться до уровня Бриджуотерскаго канала, где во­
рота его раскрываются и выпускаютъ судно въ новый каналъ. 
Тотъ-же докъ служитъ, конечно, для подъема судовъ въ об- 
ратномъ направлены. Это сооружеше представляетъ первый 
примерь подобнаго соедпнешя двухъ каналовъ. Передвиже- 
nie дока вверхъ и внизъ опять-такп совершается при помощи 
гидравлическаго двигателя. Разводной водопроводъ Бриджу­
отерскаго канала устроенъ следующимъ образомъ: какъ только 
къ нему приближается по нижнему каналу судно, на обоихъ 
концахъ его запираются особыя ворота, которыя какъ бы 
превращаюсь внутреннюю часть водопровода въ громадный 
ящнкъ съ водой; загЬмъ эта часть отходить въ сторону, 
вращаясь около центральная столба, между гЬгь какъ гро­
мадный пароходъ безпрепятствепно проходитъ но нижнему 
каналу дальше. Зат’Ьмъ разводная часть приводится въ преж­
нее направлеше и находящееся на ней судно или баржа 
продолжаотъ свой путь. Водопроводъ пересЬкаетъ Корабель­
ный каналъ въ несколько косвенномъ направлены, и обсто­
ятельство это усложнило устройство разводной части, тЬмъ 
более, что Корабельный каналъ обладаете здЬсь значитель­
ной шириной.

Не смотря, однако, на все затруднешя, главный инже- 
неръ Лидеръ Уильямсъ успешно справился съ ними., Каналъ 
былъ открытъ формально 21 мая 1894 года самой короле­
вой; разводный водопроводъ и подвижное соединешо канала 
представляюсь самую замечательную часть этого инженернаго 
сооружешя. Для торговаго движешя каналъ былъ открытъ 
нисколькими месяцами раньше, именно 1 января 1894 г., 
хотя глубина его не везде достигала пред'Ьльныхъ 26 фу- 
товв/ Участокъ его между Лечфордомъ и моремъ былъ от­
крытъ значительно раньше. Онъ на протяжеши 22 миль за­
ливается проливомъ, кроме того близь Истхема находятся



шлюзы, такъ что всегда возможно было регулировать его глу­
бину. Каналъ им’Ьетъ въ длину 35 V2 миль, ширина , его у 
поверхности воды равняется 172 футамъ, у дна уменьшается 
до 120. Такимъ образомъ, болышя суда могутъ при встр'И'Ь 
свободно расходиться другъ съ другомъ, не подвергаясь опас­
ности столкновошя. Впрочемъ, между Бертономъ и Менче- 
стеромъ каналъ значительно шире. Каналъ начинается у 
Истхема на южномъ берегу устья Мерси, затЬмъ на н1.ко- 
торомъ разстоянш слйдуетъ вдоль этой р'Ьки и у Ренкорна 
поворачнваетъ прямо къ Менчестеру, направляясь внутрь 
страны. У  этого города онъ оканчивается нисколькими доками 
у Троффордскаго моста. На всемъ протяженш его находится 
четыре шлюза или, B t p ir h e , четыре группы шлюзовъ (пятый 
находится у Истхема), которые подымаютъ уровень его на 
высоту 70 футовъ. Ш.позъ у Истхема состоитъ изъ трехъ 
шлюзовъ различныхъ разм$ровъ, помещающихся бокъ-о-бокъ 
другъ съ другомъ; самый малый нм'Ьетъ въ длину 150 фу­
товъ, въ ширину 30; самый большой имЪетъ въ длину 600 
футовъ, въ ширину 80; между гЬмъ какъ средни! имйетъ 
въ длину 150 футовъ, въ ширину 50. Съ наружной сто­
роны шлюзы снабжены особыми крепкими воротами, которыя 
защищаютъ ихъ отъ яростныхъ ударовъ волнъ и в’Ьтра; 
кроме нихъ, имеются еще вторыя ворота, ностроениыя изъ 
кр'Ьпкаго дерева толщиною въ 5 футовъ и высотою въ 451,2; 
дерево для прочности оковано сталью. Деревянная рама каж­
дой створки в'Ьситъ около 180 тоннъ, стальныя скр'Ьплешя 
30 тоннъ, такъ что общш вЪсъ каждой половины этой ги­
гантской двери равняется 210 тоннамъ. Двери открываются 
и затворяются при помощи гидравлических!, машпнъ, кото­
рыя двигаютъ ихъ съ такой плавной легкостью, какъ будто- 
бы out были игрушечныя. Шлюзы находятся, кромЬ Истхема, 
у Лечфорда, Ирлема, Бертона и Мотъ-Хвиля.

Переходъ по каналу длится около восьми часовъ, при- 
чемъ могуч1я машины шлюзовъ устроены столь превосходно, 
что каждый шлюзъ задерживаешь судно не болЬо, какъ на 10—



8 минуть. Первые доки после Истхема расположены у Леч- 
форда, въ разстоянш 21 мили отъ Мерси. Это единственный 
длинный участокъ, не прерванный никакими сооружешями. 
Сл'Ьдующш участокъ между Лечфордомъ и Ирлемомъ им^етъ 
въ длину 7 миль, загЬмъ идетъ короткш участокъ въ 3 
мили между Ирлемомъ и Бертономъ, и въ 4 мили до Мотъ- 
Хвиля, где каналъ открывается въ обширное пространство 
водь, образуемое доками Менчестера и Сельфорда. Каждая 
группа шлюзовъ нодымаеть судно на высоту 14 — 16 фу­
товъ, после чего оно безпрепятствонно двигается до Менче­
стера. Для того, чтобы избежать размыва бореговъ канала, 
производимая волнами проходящихъ судовъ, инженеры обли­
цевали откосы его камнемъ, воспользовавшись для этой цели 
громадной массой его, вынутой при сооружены канала. Мы 
уже говорили, что около столет тому назадъ подобное же 
опасеше побудило собственниковъ Форсъ-Клайдскаго канала 
воспретить по немъ илавашо малепькаго Спмингтонова паро­
хода Ш а р л о тта  Дундесъ.

Успехъ новаго сооружешя съ точки зрйш’я ннженерпаго 
искусства былъ необычайный. Оно показало возможность про- 
водешя гигантскаго канала, не смотря на все препятствгя но 
только ириродпыя, но и искусственный, въ виде железныхъ 
дорогъ и внутреннихъ каналовъ,— возможность открыть путь 
океаническпмъ судамъ въ самое сердце промышленной стра­
ны. Несомненно, блестящее заверимте этого предпрптя, до­
стигнутое ценой затраты необычайнаго труда, знанШ и ка- 
ииталовъ, вызвало къ жизни мнопя сооружешя подобнаго 
рода въ другихъ странахъ. Действительно, не прошло и 
года после открыт Корабельнаго канала, какъ было закоп­
чено сооружеше другого громаднаго воднаго пути, соединив- 
шаго собою два моря.



Y.

Велите каналы.

Въ mid; L895 года устье Эльбы представляло собою 
праздничное зрелище. Здесь присутствовал), на своей яхте 
Гогенцоллерш германсый императоръ и военный эскадры 
Bctx'i. европейскихъ державъ. Въ воздухе развевались фла­
ги, гремели пушечные выстрелы, и яркая иллюминащя пре­
вратила ночь въ настоящш день.

Праздникъ этотъ представлялъ торжество открыты Бал- 
тшскаго канала, гигантскаго воднаго пути, доступнаго для 
самыхъ большихъ морскихъ судовъ, соодннпвшаго отныне 
два моря, Балт1йское и Немецкое. Это сооружеше предста­
вляетъ собою завершеше прежппхъ каналовъ, существовав- 
шихъ между этими морями, хотя история проведешя ихъ не 
простирается въ глубь вековъ столь-же далеко, какъ соору­
жеше Суэцкаго канала. Однако, мысль о соеднненш этихъ 
морей возникла еще въ четырнадцатомъ веке и осуществи­
лась въ виде песколькихъ каналовъ, доступныхъ для неболь- 
шихъ судовъ. Наибольшее значеше изъ нпхъ нмелъ Эндер- 
скШ каналъ, сооруженный въ 1784 году. Хотя онъ не от­
личался значительной шириной и глубиной, однако, движение 
на немъ было весьма оживленное, такъ что въ 1870 году 
вознпкъ вопросъ о расширенш его. Каналъ проходитъ отъ 
реки Эйдеръ къ одному островку на Балтшскомъ море. Въ  
основашн сооружения новаго канала былъ положенъ нроэктъ 
инженера Галылтрёма, заведывавшаго впоследствш работами. 
Правительство решило вести постройку самостоятельно, и 
значительная часть суммы была доставлена Прусскимъ коро- 
левствомъ. Нроэктъ канала обсуждался въ германскомъ рейх­
стаге, который ассигновалъ на это дело 100 миллюновъ 
марокъ, а также въ прусскомъ ландтаге, который со своей 
стороны ассигновалъ 50 миллюновъ марокъ. Общая стоимость 
была исчислена въ восемь миллшновъ фунтовъ стерлинговъ.



Нанравлеше канала выбрано весьма толково. Въ этомъ 
случае воспользовались двумя озерами, долинами Гизелау и 
Зудонзео, а также старымъ Эйдерскнмъ каналомъ, который 
былъ расшироиъ и усовершенствованъ и имеете теперь одинъ 
уровень съ Бадтшскимъ моремъ. Однако, на случай силь­
ных!. нриливовъ каналъ снабженъ громадными шлюзами не 
только со стороны БалтШскаго моря, но и на другомъ копц'Ь 
&яизь Бруисбютеля, гдгЬ каналъ открывается въ Эльбу въ 
разстоянш 15 миль отъ ея устья. Эти шлюзы устроены съ 
целью освобождать каналъ отъ избытка воды, протекающей 
изъ р'Ьки Эйдеръ, а также для удалешя ила, который скоп­
ляется въ устье р’Ьки. Кроме того, надеются, что суще­
ствующее въ канале течете помешаетъ замерзашю его зимой.

Такимъ образомъ, каналъ начинается близь омываемаго 
приливомъ устья Эльбы, пересекаетъ полуостровъ Шлеввигъ- 
Хольштейнъ и оканчивается у значительная порта Киль, 
•расположеннаго па БалтШскомъ берегу. Направлеше его от­
нюдь но прямолинейное, ибо каналъ образуете не менее 27 
значительныхъ поворотовъ, причемъ общая длина его, считая 
огъ начала его въ устье Эльбы, между местечками Санктъ- 
Маргаретенъ и Брунсбютель, и до Хольтенау на Балтшскомъ 
море равняется 53 морскимъ или 64 обыкиовеннымъ милямъ.

Каналъ былъ заложеиъ 3 шия 1887 года въ Холь­
тенау покойнымъ императоромъ Вильгельмомъ, и въ этомъ- 
же месте его внукъ уложилъ 21 шня 1895 года послед- 
nifi камень. Какое грандюзное сооружеше было воздвигнуто 
въ этотъ промежутокъ времени! На канале работала целая 
армгя рабочихъ, численность которой, считая инженеровъ и 
нрочихъ служащихъ, достигала 8.000 человекъ, между темъ 
какъ масса вынутой земли превышала 100.000 миллюновъ 
кубическихъ ярдовъ. Для железныхъ дорогъ, пересекавшихъ 
каналъ, было построено четыре моста, изъ нихъ два развод- 
ныхъ, н сверхъ того устроено шесть высокихъ насыпей для 
дорогъ, которыя служили для подвоза грузовъ на многочис­
ленные паромы. Мосте у Грюнталя имеете пролете въ 530



футовъ, а высокш мостъ черезъ дорогу изъ Киля въ Эк- 
кенферде проложенъ на двухъ аркахъ. изъ которыхъ каждая 
имеетъ въ пролете 550 футовъ, представляя единственное 
подобное сооружеше въ Гермаши.

Суда могутъ проходить по каналу въ любое время дня 
и ночи, такъ какъ онъ освещается сетью электрическихъ 
фонарей. Онъ настолько широкъ (195 футовъ у поверхности 
воды и 75 у дна), что суда безъ затруднешя встречаются 
и перегоняютъ другъ друга. Въ случае встречи двухъ броне- 
носцевъ одинъ изъ ннхъ даетъ дорогу другому, укрывшись 
на время въ боковомъ бассейне, которыхъ на всемъ протя- 
женш канала имеется шесть. Глубина этого канала, какъ и 
всехъ, ему подобныхъ, равняется 2(3— 28 футамъ.

Правительство пользовалось услугами исключительно не- 
мецкихъ рабочихъ. Для огромнаго полчища землекоиовъ и 
кузнецовъ были выстроены по сторопамъ канала деревянные 
бараки. Работы были сданы съ подряда не одному, a irb- 
сколькимъ подрячикамъ, изъ которыхъ каждый являлся ответ- 
ствоннымъ за свой участокъ. Шлюзы на обоихъ концахъ ка­
нала двойные и представляюсь самыя гпгантскгя сооружешя 
этого рода во всемъ свете, такъ какъ имеютъ въ длину 
500 футовъ, а въ ширину 83. Кроме нихъ на обоихъ кон­
цахъ сооружены огромные угольные склады и форты для за­
щиты канала. Въ Брунсбютеле воздвигнута башня въ 50 
футовъ высоты, въ которой помещаются приборы, указываю- 
1ще уровень воды въ реке, въ шлюзе и въ канале. Далее 
выстроены молы, на оконечности которыхъ стоять громадные 
железные маяки, и две гавани, изъ которыхъ одна.-'пред­
назначенная для военнаго флота, имеетъ 1.700 футовъ въ 
длину и 570 футовъ въ ширину, между сЬмъ какъ вторая—  
для коммерческихъ судовъ— имеетъ въ длину 2.300 футовъ, 
а въ ширину 330. Электричешо фонари повешены на вы- 
сокихъ столбахъ въ 12 футовъ высотою, раеположенныхъ 
по обе стороны канала. Они представляюсь изъ себя группу 
висячихъ лампъ, съ силой света въ 25 свечей каждая, при-



чомъ число ихъ равняется 900. На озерахъ, черезъ который 
каналъ проходитъ на протяженш 23.000 футовъ, направление 
ого отмечено баканами съ масляными лампами. Паромы и 
мосты также освещаются электричествомъ, а на шлюзахъ при 
входахъ въ каналъ горятъ ярые фонари съ разноцветными 
огнями.

Первое судно, вошедшее въ каналъ, было Гелг'осг, за­
нимавшееся установкой электрическаго освещешя и прина­
длежавшее компанш Гелюсъ изъ Кельна. Вычислено, что 
паровыя суда изъ Гамбурга, которыя проходятъ черезъ каналъ 
въ тринадцать часовъ, благодаря ему сберегаютъ 45 часовъ 
пути, которые требовались прежде для обхода Ютландскаго 
полуострова; для остальныхъ судовъ сокращеше пути рав­
няется отъ 7 до 30 часовъ, въ зависимости отъ места отпра- 
влешя. Парусныя суда проводятся по каналу буксирами и 
сберегаютъ целыхъ три дня пути.

Темь не менЬе сооружеше канала было вызвано сообра- 
жешями воепнаго, а но коммерческаго характера, ибо онъ 
должень служить цЬлямъ защиты береговъ Германш. Во 
настоящее время военныя эскадры обоихъ морей могутъ соеди­
няться безпрепятственно, пока каналъ находится въ рукахъ 
нЬмцевь. Но такъ какъ онъ служить также коммерческимъ 
цЬлямъ, то онъ несомненно будетъ способствовать развнтш 
торговыхъ cHouieniii, которыя вместе съ другими международ­
ными сношешями всегда содействовали уироченш мира. Итакъ, 
новый каналъ связываетъ не только моря, но и нацш. Въ 
время постройки этого канала воздухъ, можно сказать, было 
нанолненъ проэктами подобныхъ сооруженш. Не успели еще 
отпраздновать открыме новаго канала, какъ уже въ Любеке 
заговорили о необходимости провести каналъ между Эльбой и 
1раве. Далее другой проэктъ, о которомъ также говорили не 
мало, предлагался для усовершенствовашя канала, соединяю­
щего Средиземное море съ Атлантическимъ океаномъ между 
Нарбонной и Бордо. Всплылъ также проэктъ усовершенство­
вашя судоходства на Сене и нревращешя Парижа въ морской



портъ. Другой проэктъ предлагалъ то-же самое для Брюсселя, 
такъ, чтобы въ столицу Бельпн могли приходить суда вмести­
мостью въ 2.000 тоннъ. Наконецъ, по ту сторону Атлаити- 
ческаго океана предлагалось провести каналъ черезъ нолу- 
островъ Флориду, который долженъ былъ сократить разстояше 
между Ливерпулемъ и Новымъ Орлеаномъ на 1.000 миль.

Между тЬмъ уснули прорыть каналъ черезъ Кориноскш 
перешеекъ. Въ  древности, именно въ царствоваше императора 
Нерона, были попытки прорыть этотъ каналъ, и сл-Ьды его 
уц'ЬлЬли до 1882 года, когда начались работы, закончивнйяся 
торжественнымъ открымемъ канала 6 августа 1893 года. 
КориноскШ каналъ ничтоженъ no cpaiineiiiio съ Балтшскимъ и 
Суэцкимъ, т'Ьмъ но меи’Ье, при проведеиш ого пришлось д'Ьлать 
выемки въ 280 футовъ, считая отъ поверхности почвы. Каналъ 
пересЬкаетъ гористый Кориноскш норешеекъ въ средней его 
части; онъ им'Ьетъ въ длину четыре мили и на 17 часовъ 
сокращаетъ пароходный путь длиною въ 203 мили вокругъ 
Моройскаго полуострова; ширина его равняется 80Уг футамъ, 
а глубина немного иревышаетъ 24 фута, вслгЬдсше чего 
капитаны большихъ океаническихъ нароходовъ не решаются 
проходить по немъ, т'Ьмъ бол^е, что берега его очень высоки, 
а течете въ немъ очень стремительно. Miiorie больное паро­
ходы, совершаюице рейсы на востокъ, не решаются пользо­
ваться имъ, въ особенности носл’Ь того, какъ три парохода 
Нрпнцевой компанш изъ Ньюкасля, проходя по немъ въ 
1894 году, повредили себ’Ь бока и обшивку о берега канала. 
Однако, одинъ громадный иароходъ Восточной лиши прошелъ 
по немъ невредимо.

Другимъ грандшзиымъ нредпргяиемъ является сооружеше 
Амстердамскаго корабольнаго канала, который долженъ соеди­
нить столицу Голландш съ Шмецкимъ моремъ и, какъ ожи- 
даютъ мноие, оживитъ торговлю этого города съ Рейномъ. 
Строители этого канала, умудренные оиытомъ Кориноскаго 
канала, придали ему ширину въ 100 футовъ, хотя глубина 
его будетъ равняться всего только 10 футамъ, между т'Ьмъ



какъ протяжеше канала въ длину равняется 431 2 милямъ. 
Первый участокъ его, между Амстердамомъ и моремъ, по- 
требовалъ выемку всего только на протяженш трехъ миль, 
такъ какъ на остальномъ пути каналъ проходитъ черезъ озера 
Викеръ и И, которыя были углублены но лиши будущаго 
канала, причемъ вынутая со дна земля послужила для воз- 
ведешя береговыхъ насыпей. Уровень воды въ канале под­
держивается находящимися на обонхъ концахъ его шлюзами. 
Подобные-же каналы были сооружены въ ГентЬ, въ Бельгш, 
н въ Петербурге, причемъ, въ Poccin имеется еще несколько 
системъ каналовъ, соединяющихъ Неву съ Волгой.

Такимъ образомъ, каналы являются самыми новыми и въ 
то-жо время самыми древними сооружешями человечества. Ко- 
ринескш и Суэцкш каналы представляютъ возобновленные 
древше каналы, исто[ня которыхъ почти что потеряна для 
насъ. Прорыть ровъ и пустить въ него воду не хитрая штука, 
гораздо труднее соорудить гигантский каналъ, по которому 
суда могутъ нроходнть изъ одного моря въ другое или же 
проникать во внутренность населенной страны. Сооружеше 
самаго русла, возведете массивныхъ шлюзовъ, мостовъ и 
нодопроводовъ и правильное снабжеше канала достаточным'!, 
запасомъ воды— все это превращаешь громадные каналы въ 
своего рода монументъ промышленной и строительной силы 
человека.



И е т о р 1я  п а р о в о г о  м о л о т а .

ГЛ А ВА  I.

Малютка-молотъ.

„Требуется железный стержень толщиной въ 30 дюймовъ“ .
„Мы не можемъ его сделать“ ответилъ заводчикъ.
Такимъ образомъ возникъ вопросъ, можно-ли выковать изъ 

железа стержень, превосходянцй своими размерами все прежше.
Затруднеше это возникло въ 1839 году, когда Брюнель 

строилъ громадный пароходъ „Вели кая Б р и т а т я “ , пред­
шествовавши’! судну еще более грандюзныхъ размеровъ, зна­
менитому „Гр е й тъ  И й сте р н у11; помощникъ Брюнеля, Френ- 
сисъ Хёмфрисъ, находилъ нужнымъ посадить колеса паро­
хода на железный стержень громадныхъ размЪровъ.

Но ни одна фирма не въ состоянш была выполнить заказа.
„Я  убедился'*, писалъ Хёмфрисъ Несмису въ ноябре 

1839 года, „что во всей Англш и Шотландш нЬтъ молота, 
который могъ-бы выковать среднш стержень для колесъ „ Вели­
кой Британ1и “ . Что мне делать? Какъ вы думаете, воз- 
можно-ли заменить железо чугуномъ?"

„Это письмопишетъ Джонъ Несмисъ въ своей авто- 
бюграфш, „тогда-жо навело меня на размышлеше. Какъ? 
сказалъ я самъ себе, неужели наши молоты не въ состоянш 
выковать стержня въ 30 дюймовъ въ поперечнике?"

Поразмысливъ объ этомъ предмете. Несмисъ пришелъ къ
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заключенно, что обстоятельство это зависало отъ рабской при­
верженности къ прежней форме ручного молота, хотя-бы онъ 
и приводился въ движете не рукой, а водой или паромъ; 
размерь подобнаго молота столь ничтоженъ, что въ случае, 
если ему приходится выковывать предметъ болыпихъ разме- 
ровъ, ударъ ого теряетъ почти всю свою силу. Требовался 
молоть, который могъ-бы подниматься на значительную вы­
соту и наносить верные удары но раскаленному металлу. 
Раскрывъ свою памятную книжку, куда онъ заносилъ чертежи 
проэктируемыхъ механизмовъ, Несмисъ набросалъ въ ней планъ 
своего знаменитаго парового молота.

„Чертежъ", разсказываетъ онъ далее, „былъ готовъ, спу­
стя полчаса по иолученш письма отъ Хёмфриса. Онъ пред- 
ставлялъ грубый черновой набросокъ, который, однако, заклю- 
чалъ въ себе основныя черты усовершенствованнаго впослед­
ствии механизма".

Несмисъ послалъ свой чертежъ Хёмфрису, который остался 
имъ очень доволенъ и заметилъ: „теперь я получу свой же­
лезный стержень". Но увы! Брюноль ознакомился съ винто- 
вымъ двнгателемъ и, после того какъ сделалъ небольшую 
поездку на пароходе „ Архимедъ“ , принадлежавшемъ 1 Геттитъ 
Омису, онъ решилъ заменить колесный механизмъ винтовымъ. 
Такимъ образомъ, составленные Хёмфрисомъ чертежи колеснаго 
механизма пришлось отложить въ сторону, и онъ приступилъ 
къ составлешю плана винтового двигателя. Но разочароваше, 
испытанное имъ отъ крушешя своего плана, въ связи съ на- 
пряженнымъ трудомъ и безпокойствомъ, вызваннымъ работой, 
привело къ тому, что онъ заболелъ нервной горячкой, отъ 
которой скончался.

Такимъ образомъ, громадный колесный стержень, для ко- 
тораго былъ изобретен!» паровой молотъ, такъ и но увидЬлъ 
света, темъ не менее, онъ вызвалъ къ жизни механизмъ, 
который более всякаго другого способствовалъ примененпо и 
широкому пользовант железомъ. Любопытно, однако, что чер­
тежъ его несколько летъ мирно покоился въ памятной книжке



инженера. Брюнель видЪлъ чертежъ и также весьма одобрял!, 
его. Несмисъ былъ готовъ разрешить какой-нибудь фирм!’, 
изготовлеше своего молота, но съ уикшемъ, чтобы работа 
эта была поручена ему. Однако, потому-ли, что не встречалось 
тогда надобности въ громоздкихъ жел'Ьзныхъ нредметахъ, или 
значеше новаго изобрётешя было не вполне оценено, либо-же 
затруднительный обстоятельства препятствовали заводамъ за­
водить у себя новые механизмы, только Несмисъ не находилъ 
охотника для своего изобретешя. Употреблявнпеся тогда мо­
лоты были насажены на рукоятку и приводились въ движете

Молотъ прежней системы.

зубчатымъ колесомь. которое подымало ихъ на известную вы­
соту. На уголке листа, где былъ набросанъ чертежъ, Несмисъ 
набросалъ небольшой юмористичешй рисунокъ, на которомъ 
изобразилъ самого себя въ виде палача, обезглавливающаго 
старый ручной молотъ. Молотъ старых!, временъ состоялъ изъ 
жслезнаго бруса въ несколько футовъ длиной, на одномъ конце 
котораго былъ насажен!, железный молотъ, между темъ какъ 
другой коней,!, вращался около оси. Головка- молота подни­
малась вверхъ при помощи колеса, на оси котораго помеща­
лось несколько зубцовъ. Каждый зубецъ имел!, одну кривую 
лове*рхность и при повороте колеса поднимал!, иаверхъ конец!,



бруса дюймовъ на 20, и когда головка его проходила подъ 
концомь бруса, последит обрывался и падалъ внизъ, пока 
следую шдй зубоцъ не поднималъ его на ту-же высоту. Само 
собою понятно, что при подобномъ способе невозможно было 
поднять молоть на значительную высоту, и разъ онъ подни­
мался ннкакь не выше 20 дюймовъ, то, конечно, не могъ 
выковать стержня толщиною въ 30 дюймовъ. Читатель ви- 
дитъ, что въ этомъ случае зубчатое колесо служило для пре- 
вращешя правильная кругового движешя въ прерывистое дви­
жете молота. Колесо приводилось въ движете паромъ или 
водою. Въ первомъ случае ириборъ, конечно, представлялъ 
паровой молоть; однако, въ настоящее время это назваше при­
меняется къ молоту Несмиса.

Иное устройство имелъ молотъ, употреблявшшся для вы­
ковки более легкихъ предметовъ, который могъ производить 
до 300 ударовъ въ минуту. Устройство его такое-же, какъ 
и предыдущаго, но только зубчатое колесо находится по дру­
гую сторону оси, и зубцы расположены не подъ концомъ стерж­
ня молота, а надъ нимъ, всл'Ьдс/ше чего молотъ подни­
мается тогда, когда очередной зубецъ нажимаете на проти­
воположный зубецъ стержня. Этотъ молотъ употребляется для 
выковки стали высокаго качества и заменяете собою ручной 
молотъ; онъ настолько тяжелъ, что его не поднимете ни одинъ 
кузнецъ.

Главнымъ преимуществом !, молота Несмиса является боль­
шой размахъ его, благодаря чему на наковальню можно класть 
предметы любого размера, не уменьшая этимъ силы удара. 
Молотъ Несмиса представляетъ собой громадную тяжелую на­
ковальню, на которую кладутъ раскаленный металлъ; по обе 
стороны ея возвышаются стойки, которыя, съуживаясь кверху, 
им Ьютъ на своей внутренней поверхности выемки, въ которыхъ 
ходить края молота; наверху ихъ помещается цилиндръ, въ 
которомъ ходить поршень, связанный со стержнемъ молота. 
Парь изв'Ьстнаго давлешя, впущенный въ нижнюю часть ци­
линдра, поднимаете поршень и прикрепленный къ нему молотъ.



Но лишь только откроютъ боковой клапанъ, паръ вырывается 
наружу, и молотъ падаетъ внизъ, съ грохотомъ ударял по 
накаленному железу. Силу и число ударовъ можно регули­
ровать, впуская и выпуская паръ то медленно, то быстро. 
Молотъ можетъ сплющить нисколькими ударами глыбу метал­
ла, но можетъ колотить его мягко и нежно, какъ будто сдер­
живаемой опытною рукой.

Первый i nraiiTCKifi паровой молотъ на сталелптейномъ заводЪ Круппа въ Эссен'Ь.

ТЪмъ не менее, механизмъ этотъ долго не былъ построен !». 
Фирмы, къ которымъ обращался Несмисъ и которымъ онъ по- 
казывалъ чертежи и разъяснялъ значеше своего изобретешя, 
виолн1» одобрили его механизмъ и удивлялись его силе, однако, 
никто не соглашался строить его. заявляя, что въ данное 
времн слишкомъ мало работы, но что, въ случае надобности, 
оне прибегнуть къ нему.



Несмисъ выражалъ твердую уверенность, что изобретете 
его весьма практично и со временемъ будетъ употребляться 
для выковки всякихъ болыцихъ металлическихъ предметовъ. 
Между темъ, онъ не бралъ даже патента на свое изобретете, 
такъ какъ патентъ стоилъ не менее 500 фунтовъ, а весь 
капиталъ его находился въ обороте большой кузнечной ма­
стерской въ Мен честере, комианьономъ которой онъ состоялъ. 
Отецъ его, Александръ Несмисъ, былъ художникъ, но любилъ 
заниматься мастерствомъ, и сынъ его, Джемсъ, будунцй изо­
бретатель парового молота, родившшея въ августе 1808 года 
въ Эдинбурге, вечно топтался въ детстве въ мастерской отца. 
Но окон чаши школы, онъ продолжалъ брать частные уроки, 
главнымъ образомъ, ариеметики и геометрш; кроме того, за­
нимался въ химической лабораторш и на кузнице Паттерсона. 
Темъ не менее, основательное знаше механики и уменье чер­
тить онъ усвоилъ, повидимому, въ доме своего отца. Семнад­
цати летъ онъ уже навострился настолько, что умелъ строить 
модели машинъ, такъ, онъ устроилъ своему отцу машину для 
растиратя красокъ и делалъ подобныя-же машины его зна- 
комымъ, получая за каждую по десяти фунтовъ. Часть этихъ 
денегъ онъ затратилъ на посещеше университетскнхъ лекщй.

Въ это время онъ услышалъ о знаменитыхъ мастерскихъ 
Модели, и въ немъ загорелась честолюбивая мысль попасть туда. 
Но мастершя эти находились въ Лондоне и, сверхъ того, 
распространился слухъ, что собственники ихъ решили больше 
не принимать учениковъ, кроме того, отецъ Несмиса не въ 
состоянш былъ платить дорого за обучеше сына. Темъ не ме­
нее, оба Несмиса, отецъ и сынъ, отправились въ Лондонъ. 
Джемсъ Несмисъ надеялся доказать, что прошелъ предвари­
тельную школу и можетъ работать, какъ настоящей инженеръ; 
для этой цели онъ захватилъ съ собой сделанную имъ соб­
ственноручно превосходную модель паровой машины высокаго 
давлешя, а отецъ его заручился соответственными рекоменда- 
щями.

При посещенш Модели нодтвердилъ имъ непр1ятную но-



воеть, что онъ и компаньонъ его, Джошуа Фильтъ, прекра­
тили npieMb учениковъ, и слова его, какъ громъ, поразили 
молодого Несмиса. Одиако, Модели предложилъ имъ осмотреть 
мастершя. Когда небольшое общество проходило мимо коче­
гара, выгребавшая изъ печи уголь, молодой Несмисъ вос- 
кликнулъ:

„Я  былъ-бы радъ, если-бъ вы позволили мне делать хоть 
такую работу!"

Модели взглянулъ на него и замЬтилъ:
„Эта работа не для васъ“ .
По окончанш осмотра Джемсъ осмелился заметить, что 

онъ привезъ съ собой несколько моделей и чертежей, и про- 
силъ нозволешя показать ихъ. Модели согласился. Въ  конце 
концовъ, онъ принялъ къ себе Джемса и далъ ему работу 
у себя на дому. „И зъ знакомства съ вами я убедился",—  
писалъ впоследствш Несмисъ въ своей автобшграфш, раз- 
сказывая объ этомъ случае и передавая слова Модели,—  
„что вамъ не зачемъ учиться въ качестве ученика".

Такнмъ образомъ, честолюбивая мысль Несмиса получила 
свое осуществлеше.

Спустя два года Модели умеръ, и •Несмисъ решилъ 
заняться деломъ самостоятельно.

Фильтъ, по доброте своей, нозволилъ ему воспользоваться 
чертежами своего превосходная токарнаго станка, и осенью 
1831 года Джемсъ нокинулъ мастерсшя. Счастье повалило 
ому, и спустя несколько летъ, онъ уже основалъ знаменитый 
литейный заводъ въ Менчестере.

„ Я  назвалъ",— пишетъ онъ,— „свой заводъ Бриджуотер- 
скимъ, чтобы принести скромную дань уважешя памяти благо- 
роднаго герцога Бриджуотерскаго, первая строителя каналовъ 
въ Британш".

Местоположеше завода выбрано удачно, такъ какъ онъ 
лежитъ вблизи канала, благодаря которому возможно доста­
влять грузы почти во все местности Анг.пи. Кроме того, 
Несмисъ вступнлъ, около 1838 яда, въ компанш съ Гас-



келемъ. Слава завода продолжала расти и распрастраняться, 
по предпр1ят1е приходилось вести весьма осторожно, такъ 
какъ въ эпоху 1839 года железоделательная промышленность 
испытывала кризисъ. Вотъ почему его паровой молотъ, кото­
рый самъ онъ называлъ „thumping child", т. е. „малютка- 
молотъ", оставался, въ виде чертежа, въ его записной книжке, 
пока но произошелъ случай, вызвавшей его къ жизни.

Несмису удалось увеличить скорость его ударовъ.

ГЛ А ВА  И.

„Вотъ ваше дитя“ .

„Вотъ что выковалъ вашъ молоть".
Слова эти въ одно и то-же время поразили и обрадовали 

Несмиса. Онъ стоялъ въ одной французской мастерской и 
разсматривалъ большой пароходный рычагъ.

„Какимъ образомъ вы его выковали?" спросилъ онъ.
Ему ответили: „Вашимъ собственнымъ „Малюткой-моло- 

томъ". •
Мастерская принадлежала заводу фирмы Шнейдеръ въ 

Крезо, который выписывалъ машины отъ Несмиса. Однажды 
управляющему заводомъ Бурдону пришлось лично посетить 
Бриджуотерскш литейный заводъ, где Несмисъ, между прочимъ, 
показалъ ему чертежъ своего парового молота, Бурдонъ срисо- 
валъ этотъ механизмъ и по возвращенш домой первымъ 
деломъ построилъ его.

Показывая Несмнсу мастершя, онъ съ полнымъ правомъ 
могъ сказать ему, когда они подошли къ молоту: „Вотъ 
ваше дитя“ .

Несмисъ былъ иораженъ. Но онъ великодушно указалъ 
некоторые недостатки и далъ несколько полезныхъ сов’Ьтовъ. 
Такимъ образомъ его заветная мечта— построить паровой мо­
лотъ— осуществилась впервые не въ Англш, а во Францш.



Обстоятельство это встревожило его, такъ какъ онъ могъ 
лишиться Bcli.v'i. выгодъ своего изобрететя. Но гд1;-жо достать 
денегъ для нолучешя патента на изобретете? Несмисъ вспо- 
мнилъ о своомъ зят4; этотъ джентльменъ, по имени Уильямъ 
Беннетъ, неоднократно предостерегал'!» Несмиса, не слишкомъ- 
то распространяться предъ посторонними о своей но имеющей 
еще патента машине. Лично онъ былъ настолько ув'Ьренъ въ 
ценности изобрететя, что немедленно снабдилъ его необходи­
мой для покупки патента суммой. Въ  iione 1842 года Нес­
мисъ построилъ свой молотъ, работа котораго наглядно сви­
детельствовала о значеши механизма. На него смотрели, какъ 
на чудо, и всЬ убедились, что его могучая сила оказываетъ 
въ производстве машинъ нооценимыя услуги. Такимъ образомъ 
паровой молотъ наконецъ увид'Ьлъ светъ.

Замечательно, что Джемсъ Уаттъ также брала» патентъ 
на паровой молотъ въ 1784 году; такой-же патентъ былъ 
взятъ Уильямомъ Девереллемъ въ 1806 году, по оба оии 
не осуществили своихъ проектов!», между тЬмъ какъ Несмисъ 
убедился иа деле, что дальнейшая промедленi я могутъ кон­
читься весьма печально, и потому не только взялъ патентъ, 
но и построилъ свой механизмъ. Первый построенный Нос- 
мисомъ молотъ им'Ьлъ довольно тяжелый наконочникъ, или, 
какъ его называютъ, „головку молота“ , и падалъ съ высоты 
четырехъ футовъ. Первымъ значительным'!» усовершенство- 
BanieM'b его явилось такое устройство цилиндра, что паръ 
входилъ въ него но только снизу, но и сверху, сообщая 
этимъ удару молота большую силу. Это присиособлоше было 
оговорено въ патенте, такъ что Несмисъ, невидимому, об- 
думалъ его раньше, чЬмъ приступил'!» къ сооружении своего 
перваго молота. Следующее значительное усовершенствова- 
nie, по мненш некоторыхъ лицъ, было сделано другимъ 
лицомъ. Оно представляетъ автоматичешй аппаратъ для вы­
пусками пара и для быстраго подъема молота, после того 
какъ онъ нанесъ ударь. Изобретете этого аппарата приписы­
ваюсь Уильсону, управляющему заводомъ; онъ-же, несколько



летъ спустя, зам'Ьнилъ задвижной клапаиъ уравновешенным!, 
круглымъ.

Несмисъ допускаетъ, что автоматическ'1й аппаратъ былт. 
придуманъ впоследствш, но доказываетъ, что онъ оказался 
непрактичиымъ, и что въ скоромъ времени обратились къ 
старому ручному способу. Во всякомъ случае, хотя Уильсонъ 
сделалъ въ механизме некоторый усовершенствовашя и ввелъ 
въ употреблеше въ 1861 году двойной ручной приводъ, однако, 
Въ основныхъ своихъ чертахъ механизмъ въ течете многихъ 
летъ оставался такимъ, какимъ его придумалъ и иостроилъ 
самт> изобретатель Джемсъ Несмисъ.

При помощи задвижного клапана, управляемаго особым ь 
рычагомъ, заведующей механизмомъ рабочШ можетъ регулиро­
вать впускаше и выпускаше пара съ необычайною степенью 
точности: онъ можетъ опустить молотъ столь слабо, что онъ 
разобьетъ скорлупу яйца, не раздавивъ самого яйца, но можетъ 
нанести по раскаленной поверхности железа страшный ударъ, 
отъ котораго рухнулъ-бы домъ. Еще замечательнее, что самый 
страшный ударъ можно остановить въ любой моментъ. Вотъ 
какова сила пара и какъ удивителен!» механизмъ, управляющей 
этой силой!

Между темъ, въ железоделательной промышленности насту­
пило оживлеше. Явилось-ли оно, какъ результата этого заме­
чательная изобретен in, поразительная сила котораго была 
теперь всемъ ясна, или-же тому способствовали друпя причины, 
такъ или иначе Несмисъ былъ заваленъ заказами на свой новый 
механизмъ. Первый заказъ былъ сделан!, фирмой Руштонъ и 
Экерсли изъ Больтона. Изготовленный для нея молотъ нмелъ 
головку въ пять тоннъ и падалъ съ высоты пяти футовъ. 
Слухъ о его необычайной силе распространился всюду, и друпя 
фирмы решили въ свою очередь обзавестись подобными же 
машинами. При старомъ способе, части болынихъ машинъ 
выковывались отдельно и затемъ спаивались или сваривались; 
между темъ какъ теперь какой-нибудь якорь можно было 
выковать изъ целаго куска, благодаря чему увеличивалась



его прочность. Кроме того, Несмисъ придумалъ снособъ, 
который онъ назвалъ способомъ чеканки, при которомъ 
раскаленный металлъ втискивался въ форму, устроенную въ 
наковальне. Способъ этотъ употреблялся и прежде, но для 
иеболыпихъ кусковъ металла, между темъ какъ паровой молотъ 
допускалъ применете его къ большимъ глыбамъ.

Судьба покровительствовала теперь Иесмису. „Счастье 
сопутствуете смелому“ , говорить мнопе, но судьба или, лучше 
сказать, удача представляетъ нередко следств1е смелыхъ и 
разумныхъ усилш. Правительство одобрило паровой молотъ 
для своихъ корабельныхъ мастерскихъ. Несмисъ нредставилъ 
свое изобретете еще въ 1840 году знаменитому [«следова­
телю иолярныхъ странъ, сэру Эдварду Перри. Но не такъ-то 
легко было расшевелить адмиралтейство; однако, въ конце 
концовъ, оно командировало на заводъ Несмиса целую ком- 
мисспо, члены которой пришли въ изумлеше при виде вновь 
изобретенная механизма. Несмисъ свезъ ихъ на заводъ Руш- 
тонъ и Экерсли, где они присутствовали при работе пяти­
тонная молота. Результатом!, посещешя коммиссш былъ пра­
вительственный заказъ на иеболыпихъ размеровъ молотъ. Какъ 
видите, правительство действовало съ обычной осторожной 
подозрительностью.

„На мое счастье", иишетъ Несмисъ, „лорды Адмиралтей­
ства совершили свой инснекторшй осмотръ Девоитпортскихъ 
доковыхъ мастерскихъ въ тогь самый день, какъ мой молотъ 
былъ готовь для дМ&шя“ .

Лорды несколько запоздали со своимъ визитомъ и не 
имели времени осмотреть всего. Они поэтому попросили пока­
зать имъ до обеда что-нибудь.

„Не хотите-ли посмотреть работу новая парового молота“ , 
предложилъ имъ заведующей адмиралъ.

Лорды изъявили на это согламе. Несмисъ былъ въ это 
время какъ разъ на месте, и прежде всего онъ показалъ 
имъ фокусъ съ яйцомъ. На наковальню поставили рюмку съ 
яйцомъ, и молотъ нанесъ такой мягкш ударь, что разбилъ



Паровой молотъ куетъ громадный железный стержень.



яйцо, нисколько не повредивъ стекла. Затемъ Несмисъ при- 
казалъ подать изъ горна при помощи особыхъ крановъ глыбу 
раскаленнаго жел'Ьза и сталъ наносить ей тате страшные 
удары, что зрители въ ужас^ и опрометью кинулись во все 
стороны, убегая отъ искръ, которыя, подобно огненному дождю, 
сыпались во все стороны. После этого Несмисъ подробно разъ- 
яснилъ устройство и дЬйсше своего механизма. Успехъ былъ 
нолнейшш. Въ результате Адмиралтейство одобрило паровой 
молотъ и приняло его для всехъ литейныхъ мастерскихъ 
Королевскихъ доковъ.

Заказы были немедленно выполнены, и оказалось, что 
ковка металла съ помощью молота Несмиса была крепче и 
обходилась дешевле, тЬмъ при старомъ способе.

Но на очереди стоялъ новый принципъ развиия паро­
вого молота.

Что-же такое представлялъ собою этотъ новый механизмъ?

ГЛ АВА  III.

„Малютка-Геркулесъ" растетъ.

.„Можете вы своимъ наровымъ молотомъ вколачивать же- 
лЬзныя сваи въ доке?“

„Да я уже думалъ объ этомъ и даже запасся для этой 
цели патентомъ“ .

„В ъ  самомъ деле? Въ такомъ случае у васъ, вероятно, 
готовы чертежи?"

„Да готовы. Вотъ пожалуйста, но угодно-ли вамъ по­
смотреть" отвечалъ Несмисъ.

Съ этими словами онъ показалъ своему собеседнику чер­
тежи своего новаго изобретешя. Беседовавшш съ нимъ джептль- 
менъ былъ представитель фирмы „Бекеръ и сынъ", которая 
взяла на себя въ 1845 году большой подрядъ для Девон- 
портскихъ доковъ. Бекеръ бросилъ взглядъ на чертежъ.



„Да; это, именно, то, что намъ требовалось!" воскликнулъ 
онъ. „Съ помощью этой машины мы въ состоят» будемъ 
удовлетворительно окончить заказъ“ .

Такимъ образомъ, была решена судьба парового молота, 
приспособлеинаго для вколачивашя въ почву большихъ жел'Ьз- 
ныхъ балокъ.

Правительство заказало множество такихъ огромныхъ свай 
для Плаймусскаго порта, для того, чтобы вбить ихъ въ пе­
счаный наносъ и отгородить такимъ образомъ пространство, 
которое требовалось для расишрешя доковъ. Между т-Ьмъ 
старый способъ вбивашя ихъ требовалъ много времени и 
обошелся-бы очень дорого, вследс'пие чего было желательно 
какое-нибудь усовершенствоваше. А между тЬмъ, Несмисъ 
незадолго до этого прндумалъ подобный механизмъ и въ на­
стоящее время получилъ возможность осуществить его. Нес- 
мисъ вообще обладалъ способностью составлять планы и про­
екты машинъ задолго до того, какъ представлялся случай 
построить ихъ изъ металла и дерева. Онъ самъ разсказывалъ, 
что воображеше его создаетъ различные механизмы, и заста- 
вляетъ ихъ работать, опять таки воображаемо, съ такою жи­
востью, что онъ въ состояши представить себе движете отдель- 
пыхъ частей, какъ будто-бы out уже въ самомъ дгЫ ;  име­
лись на лицо. „Если инженеръпродолжаетъ онъ далее, 
„съ самаго начала пе обладаете этой счастливой способностью, 
то ему нредстонтъ долгш и даже печальный путь".

Идея парового молота, вколачивающая жел1;зпыя балки, 
очень проста: въ то время, какъ самъ молотъ ударяетъ по 
вершине сваи, остальиыя части, включая сюда паровой цн- 
линдръ, обхватываюсь и направляютъ сваю, помогая такимъ 
образомъ работе самого молота. Первый построенный имъ 
механизмъ могъ наносить восемь ударовъ въ минуту и падалъ 
съ высоты четырехъ футовъ. Паровикъ, снабжавшш цилиндръ 
парами, иредставлялъ небольшую машину, установленную на 
общей платформе. Эта-же машина приводила въ движете 
платформу, на которой находились друпя части, помогавшая



работе молота, а также поднимала и устанавливала на место 
каждую сваю.

Передъ тЬмъ какъ пустить машину въ ходъ, Несмисъ 
устроилъ состязаше между нею и старой машиной. Послед­
няя представляла не более, какъ большой железный грузъ, 
который поднимался на известную высоту ручнымъ способомъ 
и затЬмъ падалъ, ударяя но концу сваи; хотя свая укре­
плялась особыми скобками, однако, ударъ нередко раздроблялъ 
ее и дЬлалъ негодной, не говоря уже о томъ, что подъемъ 
железнаго груза на прежнюю высоту требовалъ много времени. 
Состязаше началось. Для него были приготовлены совершенно 
одинаковый сваи въ 70 футовъ длиной и 18 дюймовъ въ 
поперечнике; все было подготовлено заранее, и вотъ, наконецъ, 
былъ поданъ сигналь. Несмисъ пустилъ парь. Со страшной 
силой посыпались удары на оконечность тяжелаго бревна. Въ 
4 V2 минуты, какъ онъ самъ говорить, свая была вогнана 
въ почву до требуемой глубины. Что-же успели въ это время 
сделать его соседи? О, они только что принялись за дело и 
успели вбить свою сваю до требуемой глубины не раньше, 
какъ черезъ 12 часовъ. Двенадцать часовъ и четыре сь 
половиной минуты!

Затемъ молотъ поднялся на высоту, и механизмъ устано- 
вилъ следующее бревно, которое молотъ вколотилъ съ такой- 
зке быстротой. Такимъ образомъ паровой молотъ Несмиса 
вколачивалъ 144 громадпыхъ сваи въ то время, какъ иреж- 
шй механизмъ могъ вколотить только одну. Разница была 
столь громадна, что не требовалось никакихъ дальнейшихъ 
доказательств!.. -Новый механизмъ немедленно вошелъ во все­
общее употреблеше; нмъ пользовались при сооружена многихъ 
мостовъ и доковъ, и не только въ Бриташи, но даже въ 
Яноши, въ Египте и въ Россш.

Несмисъ съ удивительнымъ искусствомъ прпготовилъ свой 
складной паровой проводникъ, который доставлял!, паръ въ 
цилиндръ, на какой-бы высоте тотъ ни помещался. Голова 
вколачиваемой сваи постепенно понижается, соответственно съ



ч'Ьмъ должны, конечно, понижаться цилиндръ и остальныя 
части машины, удерживающая и направляющая сваю, вслед- 
C T B ie  чего должна сгибаться и складываться труба, проводя­
щая въ цилиндръ паръ. Дела Несмиса шли такъ хорошо, 
что въ 1856 году, когда ему было 48 Л’Ьтъ, онъ уже могъ 
оставить практическую деятельность и удалиться на покой. 
Онъ самъ разсказывалъ, что безъ сожалешя оставилъ практи­
ческую деятельность, чтобы посвятить остатокъ жизни другимъ 
более любимымъ заштямъ. Между прочимъ онъ очень лю- 
билъ астрономш, которою онъ занимался и прежде, и инте- 
ресъ къ которой возбудилъ въ немъ отецъ. Помимо парового 
молота, онъ изобрЬлъ несколько другихъ механическихъ при- 
боровъ и приспособлен^.

Его место на Бриджуотерскомъ литейномъ заводе занялъ 
Робертъ Уильсонъ, изобретатель круглаго уравновешеннаго 
клапана, заменившая задвижной клапанъ парового молота. 
Это изобретете позволяло легко управлять впускомъ и выпу­
ском'!. пира. Такъ какъ срокъ патента на паровой молотъ уже 
истекъ, то появились новыя вндоизменешя и типы его, вирочемъ, 
отличающееся отъ прежнихъ только деталями.

Современный паровой молотъ можетъ наносить самые разно­
образные удары. Если пустить паръ въ верхнюю часть ци­
линдра, то давлеше его усиливаете ударъ; если-же впускать 
паръ исключительно въ нижнюю часть цилиндра, то онъ 
будете поднимать молотъ, который упадете отъ одной тяжести; 
наконецъ, можно впустить паръ въ нижнюю часть цилиндра 
въ моменте, когда ударь только что нанесенъ, для того, 
чтобы поднять молотъ мгновенно вверхъ,— такой ударь будете 
элаетиченъ.

Молоты бываютъ необычайныхъ разм'Ьровъ, некоторые 
весятъ 80 тоннъ и даже больше. Удары большого парового 
молота въ Вуличе слышны за несколько версте въ Гринич- 
ской обсерBaTopin. Правда, въ последнее время вместо моло- 
тов'ь для тяжелыхъ работъ пользуются могучими гидравли-



ческпми прессами, однако, Muorie инженеры предпочитаютъ 
имъ молотъ.

Основная идея молота была создана Несмисомъ, по впо- 
следствш подверглась изменешямъ и усовершепствовашямъ. 
Несмнсъ создалъ ого по прочтешп письма, въ которомъ другъ 
его излагалъ свое затруднеше, и хотя мысль его въ течете 
многихъ л'Ьтъ въ виде чертежа оставалась въ записной книжке, 
но въ конце концовъ она появилась на белый свЬтъ и превра­
тилась въ могучую силу.



У е о в е р ш е н е т в о в а ш е  н ' Ь к о т о р ы х ъ  м е х а н и -  
ч е с к и х ъ  орудий: Г е н р и  М о д е л и  и  е г о  т о к а р ­

н ы й  с т а н о к ъ .

„НЬтъ, эта работа недостаточно тщательна, я не могу 
принять ее“ . .

„Что-же мне делать? Цилиидръ слишкомъ велнкъ и тя- 
жолъ для станка", ворчитъ рабочш.

„Ш тъ , вы работаете недостаточно тщательно", объявляетъ 
ему мастеръ. „Вотъ здесь вы слишкомъ углубили... поручен­
ная вамъ вещь не должна ни въ чемъ отличаться отъ об­
разца, а между тЬмъ это не такъ. Вамъ придется выточить 
ее снова".

„Эта штука замучить меня до смерти", иродолжаетъ 
ворчать рабочИь „Еще руку потеряешь при работ*".

„Да, цилиндръ тяжелъ и въ то-же время требуетъ изящ­
ной работы", замёчаетъ мастеръ. „Я-бы желалъ, чтобы какое- 
нибудь изобретете облегчило эту работу".

Действительно, изобретете явилось па сцену— Генри 
Модели изобрЬлъ суппортъ, т. е. подвижную опору для резца 
у токарнаго станка, которая, после многочисленныхъ разно­
образных']. усовершенствовашй, необычайно увеличила и расши­
рила прим'Ьнеше механической силы. Это пзобретегйе не катитъ, 
подобно локомотиву, быстрыхъ поездовъ по рельсамъ, не бороз­
дить. подобно великолепному пароходу, волны океана; однако, 
безъ него или, вернее, безъ иервоначальнаго механизма, изъ 
котораго развился суппортъ, не существовало-бы громадныхъ 
и превосходныхъ паровыхъ машииъ. Въ  чемъ-же заключалось 
это замечательное изобретете Модели? Говоря вкратце, оно



представляетъ усовершенствоваше токарнаго станка или замену 
въ немъ ручной работы превосходнымъ механизмомъ, благо­
даря которому быстро утомляющуюся мышечную силу можно 
заменить стальнымъ инструментомъ. Изобретенный прнборъ 
иолучаетъ особенную цену въ случаяхъ, когда приходится 
иметь дело съ большимъ кускомъ металла.

Генри Модели, основатель знаменитой фирмы „Модели Сы­
новья и Фильтъ", родился въ Вуличе въ 1771 году и маль- 
чнкомъ двенадцати летъ поступилъ въ арсеналъ, где начи­
няли патроны. Вскоре онъ перешелъ въ плотничную мастер­
скую, а затемъ въ кузнечную, такъ какъ ему более нравилась 
обработка железа. Въ этой отрасли онъ прюбрЬлъ вскоре та­
кую репутацпо, что сталъ известенъ заказчикамъ и купцамъ.

Въ 1784 году некто Джозефъ Брама взялъ патентъ на 
изобретенный имъ замокъ; однако, онъ не могъ найти для 
изготовленгя его достаточно искуснаго мастера. Вообще, въ 
те времена ручная работа была весьма неудовлетворительна, 
вследстш’е несовершенства инструментовъ. Смайльсъ разска- 
зываетъ, что въ этомъ затруднительном!, положен!!! Брама 
обратился за совЬтомъ къ одному кузнечному мастеру въ Уайт- 
чапеле, который указалъ на Модели. „Оиъ все можетъ “ , го­
ворили про Модели; и вотъ Брама посылаетъ въ Вуличъ къ 
Модели, съ просьбой npiimi къ нему.

Модели явился. Ему было тогда восемнадцать летъ, но 
его объяснешя оказались столь ясными, что Брама немедленно 
пригласилъ его работать у себя. Вскоре онъ сталъ мастеромъ, 
такъ какъ ироявнлъ блестяиця способности. Для характери­
стики низкаго уровня заработной платы въ то время, укажемъ, 
•что Модели, даже въ званш мастера, получалъ не более 30 
птллннговъ въ неделю. Просьба объ увеличены этого скуд- 
наго вознагражденш встретила отказъ, и Модели решилъ за­
няться деломъ самостоятельно. В ъ  1797 году онъ открылъ 
въ Оксфордской улице собственную мастерскую. Еще въ быт­
ность мастеромъ у Брама онъ изобрелъ несколько инструмен­
товъ для производства замковъ и способствовал'!, усовершенство-



ванйо автоматическаго запора гндравлическаго пресса, по са­
ми мъ главны.мъ его н.чобр’Ьтешемъ былъ суппортъ для токар- 
наго станка.

Въ  первоначальномъ своемъ вид* этотъ рриборъ пред- 
ставлялъ уже основныя черты будущаго механизма. Джемсъ 
Несмисъ, который занимался иодъ руководством'!. Модели, го- 
воритъ „что въ немъ заключались net, присиособлешя, кото­
рыя мы находимъ въ современныхъ суппортахъ. Bet. они не 
бол’Ье, какъ потомки иервоначальнаго суппорта Модели... Въ  
числ'Ь другнхъ это изобретшие положило начало тому удиви­
тельному развитш машиностроетя нашего времени, которое 
составляетъ его отличительный характер-!,“ . Нисколькими го­
дами ран'Ье одинъ французскШ изобретатель сдЬлалъ или оии- 
салъ подобный-же приборъ, который, однако, настолько отли­
чается отъ прибора, изобретенная Модели, что последиiй. по 
мнение профессора Уиллиса, представляетъ совершенно само­
стоятельное изобретете. Таково-же M iit,n ie  Смайльса, который 
говорить, что Модели изобрелъ его, имея въ виду устранить 
затрудиешя, съ которыми было связано изготовлеше несколькихъ 
экземпляровъ одной и той-Ясе части машины или одного и того-же 
предмета.

Токарный станокъ, усовершенствованный благодаря суппорту 
Модели, представляетъ весьма древшй пнетрументъ, такъ что 
мы не знаемъ времени его пзобр'Ьтетя. Можетъ быть, его 
родоиачальникомъ былъ обыкновенный гончарный станокъ. Если 
ловкш рабочш могъ при помощи гончарнаго станка превра­
щать безформенную глину въ круглые сосуды, то при помощи 
долотъ можно было придавать кускамъ дерева п даже металла 
самую прихотливую цилиндрическую форму. Станокъ постепенно 
совершенствовался, и нетъ еомнЬтя, что въ средше в'Ька ма­
стера выделывали съ помощью его весьма сложиыя и превос- 
ходныя токарныя изд)шя подобно тому, какъ кузнецы съ 
помощью простого молота изготовляли но менее сложные пред­
меты изъ жол'Ьза.

Но вскоре пробилъ часъ для дальненшихъ усовершеиство-



ваши. Потребовались не только изящный и тонюя изд!ш , 
явилась необходимость обрабатывать болыше и толстые куски 
металла, притомъ весьма тщательно и точно. Само собой по­
пятно, что разъ требуется изготовить два совершенно одина- 
ковыхъ предмета, необходима не столько внешняя отделка, 
сколько тщательность и акуратность работы. Вотъ эта потреб­
ность въ точности и тождеств^ заставила Модели изобрести 
свой суипортъ.

До изобретешя этого прибора рабочш точилъ на станке 
дерево или металлъ, держа долото въ руке и упирая его въ 
неподвижную точку; ocTpie долота, нажимая на быстро вра­
щающейся кусокъ дерева, отделяло отъ него круговыя струж­
ки и постепенно придавало ему ровную поверхность. Такимъ 
образомъ можно было приготовлять кольца и геометричешя 
фигуры, въ особенности, когда явилась возможность превра­
щать обыкновенное движете станка въ неравномерно круговое.

Однако, когда пришлось изготовлять предметы изъ металла, 
то pa6o4ie стали уставать весьма быстро. Работа эта превос­
ходила человечески! силы. Сверхъ того, при изготовлеши 
несколькихъ тождественныхъ предметовъ трудно было добиться 
абсолютной точности: лишь только усталый рабочШ ослаблялъ 
нажимъ долота хоть въ самой ничтожной степени, какъ ре­
зультатом!. этого являлась неправильность формы. Въ приборе 
Модели человеческая рука заменена крепкими неподвижными 
стальными пальцами. Колоколъ можетъ призывать къ обеду, 
можетъ наступить ночь, но эта металлическая рука не изме­
нить ни на волосъ своего положешя. Нечто подобное изобре­
талось и раньше, однако, приборы эти были подвижны, между 
темь какъ приборъ Модели былъ устроенъ неподвижно и сколь- 
зилъ но полозьямь стойки. При помощи особаго винта можно 
было передвигать весь приборъ, вместе съ его неподвижно 
установленнымъ резцомъ, вдоль полозьевъ стойки; при этомъ 
разстояше между резцомъ и обтачнваемымъ предметом!, оста­
валось одно и то-же, педедетше чего не изменялся и нажимъ 
резца. Если только резецъ установленъ вполне неподвижно.



то съ помощью этого прибора можно изготовить любое число­
совершенно одинаковыхъ колесъ, цилиндровъ и другихъ пред- 
метовъ. Такимъ образомъ, принципъ машины весьма иростът 
а между т'Ьмъ качества ея удивительны.

Семя, посеянное Модели, выросло вскоре въ могучее де­
рево. Приборъ его развился и изменился до неузнаваемости. 
При помощи сложныхъ зубчатыхъ колесъ движете прибора 
иолучаетъ характеръ автоматическаго, и онъ скользить по сво- 
имъ иолозьямъ по мере того, какъ работа подвигается виередъ. 
Къ  этому пресоединились еще различный приспособлешя для 
изготовления колесъ и другихъ частей машинъ. Между про-

Токариый станокъ Модели съ суппортомъ.

чймъ этотъ приборъ, вскоре после своего изобретя, былъ 
примененъ для изготовлешя корабельпыхъ блоковъ, придуман- 
ныхъ Маркомъ Изамбаромъ Брюнелемъ. Въ  это время Модели 
уже переселился изъ прежней мастерской въ другую, нахо­
дившуюся на Кавендишскомъ сквере и приступилъ къ усовер- 
шенствованш своего прибора, иридуманнаго еще во время нре- 
бывамн у Брама.

Въ 1810 году онъ снова переселился въ Вестминстерскую 
улицу и здесь-то, спустя пять летъ, построилъ машины для 
парохода „Р и ч м о н д а , который ходплъ между Ричмондомъ и 
Лондономъ, являясь какъ-бы предтечей целаго флота могучихъ 
судовъ.



Модели всецело былъ занятъ дЬломъ усовершенствовашя 
своего прибора, который отъ его магическаго прикосновешя 
превращался вео въ более и более совершенное opyjie. Инстру­
менты и приборы для сложныхъ работъ были въ то время 
весьма немногочисленны и несовершенны. Обстоятельство это 
немало смущало Джемса Уатта, такъ что онъ писалъ одному 
другу, что скверная слесарная работа является главнымъ пре- 
miTCTBieM'b къ сооружение машинъ. Цилиндры имели непра­
вильную форму, а двигавниеся въ нихъ поршни не держали 
паръ. Этому-то делу и иомогъ Генри Модели своими усовер­
шенствованными приборами. Къ акуратной работе онъ ниталъ 
какую-то страсть; онъ хорошо видЬлъ, что наступило время, 
когда ограниченная сила и неуверенная работа человеческой 
руки должны уступить место безусловно точной и мощной ра­
боте машинъ. На долю человека оставалось заведываше и ру­
ководство могучими механизмами.

Вскоре на тотъ-же путь выступили друпе изобретатели, 
такъ что въ настоящее время большой механически! заводъ 
представляетъ собою настояний складъ чудесныхъ, могучихъ 
и точныхъ машинъ. ОнЬ режутъ и формуютъ сталь, точно 
простую глину. Всюду господствует!, необычайная точность и 
акуратность ‘отделки. Необычайное развиие въ изготовлеши 
н въ пользованш машинами представляетъ въ значительной 
степени, если не всецело, результата уснлiii Генри Модели. 
Наблюдая работу различныхъ сложныхъ машинъ, невольно ка­
жется, что оне могутъ сделать все и только-только что не 
думаютъ. Применеше ихъ дало ниженерамъ возможность при­
ступать къ такимъ предщшгпямъ. о которыхъ имъ прежде 
и не снилось.



ГЛ А ВА  I.

Изобр%теше одного хромого человЪка.
Самый могучи! изъ изв'Ьстныхъ ныне механизмовъ былъ 

изобретешь благодаря одному печальному случаю.
Шестнадцатнл'Ьтшй сынъ какого-то фермера повредилъ 

себе правую ногу въ ладыжке. Потерявъ возможность зани­
маться фермерствомъ, онъ обратился къ другимъ зашгпячъ 
и вскоре изобрелъ, или, по крайней мере, ирименилъ на 
практике, гидравлически! прессъ, представляющей необычайно 
сильный механизмъ, работающей съ помощью воды.

Но какая-же сила можетъ быть скрыта, напримеръ, въ 
луже воды?

Вода не шипитъ, не вырывается подобно пару, она но 
взрываетъ подобно пороху, но если воспользоваться водою 
разумнымъ образомъ, то эта слабая спш я будетъ отпирать 
и запирать съ непреодолимой силой тяжелый ворота громад- 
ныхъ шлюзовъ, будетъ расплющивать железо, точно воскъ, 
будетъ поднимать громадный тяжести, точно игрушки. Сила ея 
непреодолима: громадные шлюзы, которые, подобие естествен­
ным'!. горам'!., иреграждаютъ путь наводненной р'Ьке, рас­
крываюсь свои двери отъ безмолвнаго, но магическаго ири- 
косновешя этого механизма.

Откуда-же берется эта сила воды?



Сохраняя въ намята, что выражение „сила воды" носить 
условный хар'актеръ и обыкновенно понимается въ томъ смысл*, 
что вода, действительно, развиваотъ какую-то силу, мы должны 
заметить, что сила воды проистекаетъ отъ некоторыхъ ел 
свойствъ, какъ, иаиримеръ, тяжесть, ничтожная степень сжи­
маемости и способность передавать полученное давлеше во 
все стороны.

Въ Гримсби существуешь стройная башня высотой въ 
300 футовъ, на вершину которой паровой насосъ иакачиваетъ 
некоторое количество воды; страшное давлеше, которое раз- 
виваетъ своимъ весомъ эта масса воды, спускаясь виизъ 
по трубамъ, является источникомъ силы для многихъ меха- 
низмовъ, работающих'!, въ докахъ.

Однако, главиымъ источникомъ силы воды является несжи­
маемость или, вернее, малая степень сжимаемости воды. Не­
возможно, напрнмеръ, втиснуть ведро воды въ бутылку. Воз- 
духъ и паръ доступны сжатие, которому недоступна вода. 
Говоря точнее, сжаие ея столь ничтожно, что на практике 
имъ вполне можно пренебрегать.

Если накачивать небольшое количество воды въ плотно 
закрытый цилиндръ, который уже иаполнепъ водою, то на 
ociiOBanin сказанная всякому нсно, что новое количество 
воды можно втиснуть въ цилиндръ лишь въ томъ случае, 
если стенки его поддадутся. Если вставить въ цилиндръ 
поршень, то отъ напора воды оиъ будотъ выпираться наружу 
и давить на всякое подставленное ему тело.

Неупругая и неподдающаяся сжатие вода обладаешь 
способностью увеличивать свою силу; иными словами, давлеше, 
производимое на воду въ одной точке, передается во все 
стороны съ одинаковой силой. Вследспне этого давлеше, 
производимое горизонтальною плитой, прикрепленной къ наруж­
ному концу поршня, во много разъ превосходить давлеше 
на воду, которое появляется, когда рукоятка насоса вда­
вливаешь новую воду въ узкое отвергTio. находящееся на 
другомъ конце цилиндра. Нетрудно разечитать, во сколько



разъ увеличивается это давлеше. Если оконечность вдавливаю­
щая насоса имеетъ въ поперечнике дюйма, а выда­
вливаемый насосъ 10 дюймовъ, то сила выдавливаемая

поршня превосхо- 
дитъ силу вдавлива­
ющая во столько 
разъ, во сколько по­
верхность перваго 
больше поверхности 
второго. Это возра­
стание силы кажется

личество воды, плита 
большого поршня 
медленноподымается

ГпдравлическШ прессъ. ВВер Х Ъ . На Н'ЬкОТО-

ромъ разстояши отъ
нея неподвижно укреплена другая плита. Между обеими пли­
тами помещается предметъ, который намереваются спрессо­
вать. Именно этотъ механизмъ и былъ изобретенъ хро- 
мымъ сыномъ фермера. Имя его было Джозефъ Брама; ро­

совершенно непонят- 
нымълицамъ, пезна- 
комымъ съ физикой. 
Такимъ образомъда- 
влеше насоса, нагне­
тающая воду съ си­
лою въ 50 фунтовъ, 
развиваетъ въ дру- 
гомъ конце цилинд­
ра давлеше въ 5.000 
фунтовъ. По мере 
того, какъ малеиьшй 
насосъ иагнетаетъ въ 
цилиндръ все боль­
шее и большее ко-



дился онъ въ селеиш Стэнбороу близъ Борнсли въ 1748 
году. Какъ мы уже говорили, несчастный случай, сдЬлавппй 
его хромымъ, заставплъ ого заняться илотничествомъ, такъ 
что шестнадцати л*тъ онъ уже былъ признаннымъ деревен- 
скимъ нлотникомъ. Впосл*дствш онъ переселился въ Лондонъ, 
гд* работалъ у одного мастера, пока не открылъ собствен­
ная заведешя.

Онъ прославился изобр*тешемъ особыхъ замковъ, насосовъ, 
пожарныхъ машинъ, но, главнымъ образомъ, свопмъ гидра- 
влическимъ прессомъ, на который взялъ патентъ въ 1795 году.

Говорятъ, что идея этого изобретен in родилась перво­
начально въ голов* изв*стнаго физика Паскаля. Мы не станемъ 
отрицать этого факта, но указываем’!, лишь, что Брама первый 
прпм’Ьнплъ этотъ принципъ на практик*, не безъ сод*йств1я, 
впрочемъ, Генри Модели, устронвшаго ому самый прессъ. 
Въ об!цемъ Брама взялъ патенты на восемнадцать пзобр*тенш, 
въ числ* которых’!, находилась счетная машина для ассигнащп 
н процентныхъ бумагъ. Между прочимъ, этимъ изобр*тешемъ 
воспользовался Анш йш й бапкъ. Брама умеръ въ 1814 году, 
шестидесяти л*тъ отъ роду.

Различные гидравличеше механизмы были нзв*стны до 
изобрйтенгя Брамы. Къ  числу ихъ относится, наирнмЬръ, 
обыкновенный сифонъ, архимедовъ впить и различныя водяныя 
колеса, но гидравлически* прессъ иредставлялъ собою новость, 
которою немедленно воспользовались инженеры. Онъ получилъ 
самое разнообразное прпм*неше, и его могучей силой вос­
пользовались при многихъ сооружешяхъ. Напомнимъ лишь, 
что Робертъ Отивенсонъ воспользовался прессомъ въ 184!» 
году для подъема и укладки на м*сто колоссальныхъ трубъ 
моста „Б р и та н гя “ . Съ помощью гидравлическая пресса вы- 
рываютъ деревья съ корнями, вбиваютъ сван кессоновъ, а въ 
иосл*днее время сильные гидравличеше прессы стали вы яс­
нять паровой молотъ.

Иногда для гидравлическая пресса пользуются какою-нибудь 
естественной силой, наприм*ръ3 прудомъ, вырытымъ на изв*ст-



ной высот!;; но самое давлеше передается и усиливается водой. 
Спустя несколько л'Ьтъ после смерти Брама, гидравлически! 
прессъ быль усовершеиствованъ въ самой важной своей части. 

Въ чемъ-же заключалось это усовершенствоваше?

ГЛ А В А  II.

Изобр%тен1е одного молодого человека.

„Онъ очень молодъ, н изобретете его врядъ-лн имеетъ 
какую нибудь цЬну“ .

Подобное замечаше высказалъ, вероятно, но одииъ чита­
тель журнала „Механическш магазинъ“ въ 1838 году, когда 
прочиталъ па страинцахъ его объ изобретена, сделаниомъ 
совершенно неизвестнымъ лицомъ. Это неизвестное лицо-— 
знаменитый ныне лордъ Армстронгъ. Публика знаетъ его. 
главнымъ образомъ, по изобретенному имъ орудю, хотя, ко­
нечно. больше значешя имеетъ усовершенствоваше, сделан­
ное имъ въ гидравлическомъ прессе. Армстронгъ сталъ инже- 
иеромъ помимо собственной воли. Его отоцъ, бывшш купцомъ 
и ольдерменомъ въ Ньюкастле, желалъ, чтобы сынъ сделался 
адвокатомъ, хотя носледшй больше интересовался механикой 
п думалъ не столько о документахъ, сколько о различиыхъ 
колесахъ и механизмахъ. Темъ не менее молодой Армстронгъ 
иоступилъ па службу къ одному известному адвокату въ своемъ 
родномъ городЬ. Свои обязанности онъ исполняла вероятно, 
добросовестно, такъ какъ патронь вскоре взялъ его къ себе 
въ компаньоны. Однако, проэкты разлнчныхъ механизмовъ, 
которыми была набита голова молодого Армстронга, въ конце 
концовъ все-таки увидели светъ, после того, какъ онъ, въ 
1838 году, сдЬлалъ сообщошо о своемъ изобретите -на странп- 
цахъ „Механическаго Магазина".

Изобретете его представляло не что иное, какъ гидра- 
вличеокШ аккумуляторъ, безъ котораго въ наше время не об-



ходился ни одинъ прессъ, такъ какъ аккумуляторъ сообщаешь 
ему необичайную силу. Говоря вкратце, аккумуляторъ пред­
ставляетъ собой искусственную замену какого-нибудь естествен- 
наго источника силы.

Свое изобргЬтс1пе Армстронгъ осуществил'!, на дЬл’Ь спустя 
около двухъ л’Ьтъ. Онъ занимался электричествомъ и въ 
юности нзобр'Ьлъ свою гндро-электрическую машину, благодаря 
которой былъ въ 1846 году избранъ въ члены Королевскаго 
Общества. Годомъ раньше онъ сдЬлалъ въ Литературно- 
философскомъ Обществ* города Ныокастля сообщеше о гидра- 
влическомъ подъемиомъ кран*, иредставлявшемъ другое его 
нзобрЬтеше. Съ помощью друзей, Армстронгу удалось по­
ставить свой гидравлически! кранъ на набережной города и 
доказать, такимъ образомъ, его превосходство; затемъ. при 
посредстве шЬхъ-же друзей, онъ основалъ знаменитый ныне 
ЭльзвикскШ заводъ и навсегда оставилъ адвокатскую практику.

Вотъ вкратце onucaiiie Армстронгова аккумулятора. Ци­
линдръ съ тяжелымъ норшнемъ наполняется водой, но мере 
чего поршень выдвигается изъ него. Когда подряде достигнешь 
известной высоты, поршень заиираетъ паровую трубу нагне­
тающей воду машины, пока вода не понизится, после чего 
паровой насосъ продолжаешь накачивать воду. Давлеше воды 
въ цилиндре значительно увеличивается, благодаря тяжело 
нагруженному поршню.

Эльзвикскш заводъ изготовляешь, главнымъ образомъ. раз­
личный гидравлическая машины, такъ какъ Армстронгъ, полу- 
чившш уже 3Banio лорда, применилъ ихъ къ различнымъ 
подъемнымъ механизмамъ, къ запиранйо и oTim pan iio воротъ 
въ докахъ, къ воротамъ, подъемнымъ мостамъ и нроч. Свою 
иушку Армстронгъ изобр’Ьлъ случайно. Правительство заказало 
ему механизмъ для подъема погруженныхъ у Севастополя 
судовъ, и это обстоятельство натолкнуло его на усовершонство- 
ваше орудш. Суть изобретешя заключается въ томъ, что Арм­
стронгъ сталь приготовлять свои пушки изъ стальиыхъ колецъ, 
сварениыхъ въ обицй ynpyrifl стволъ. Не въ этомъ, конечно,



заслуги Армстронга: онъ обязанъ своимъ усп’Ьхомъ развитою 
н сооружению гидравличсскнхъ машинъ. Такъ, онъ прнготовилъ 
гидравлическш подъемный механизмъ для Тоуэрскаго моста на 
Темзе, который, но словамъ строителя моста, инженера Барри, 
„не имеете себе равнаго по размйрамъ и снлЬ“ . Какъ из­
вестно, вблизи моста но существуетъ ни водопада, ни какого- 
либо другого естественнаго источника силы. Подъемный ыеха- 

4 низмъ состоитъ поэтому изъ аккумуляторов!, и насосовъ, пред­
ставляю щихъ дальнейшее развитое принцнповъ Армстронга, 
изложенных’!, имъ въ I83S году. Насосы находятся на южномъ 
берегу реки, подъ арками дороги; они'очень сильны, потому 
что давлен1е, развиваемое ими, равняется 850 фунтамъ на 
квадратный дюймъ. Они накачпваютъ воду въ одинъ изъ 
шести аккумуляторовъ, представляющихъ каждый громадный 
п крепкш цилиндръ; затЬмъ давлеше это передается тяжелому 
поршню. Насосы накачпваютъ воду, пока поршень но под­
нимется до полной высоты. После этого вода съ шумомъ из­
ливается въ трубы, и паровой насосъ снова начинаете рабо­
тать. Трубы, проводяиця воду подъ высокимъ давлешемъ, 
расположены вдоль моста п переходятъ съ южной башни на 
северную по верхнему мосту; здесь оне сообщаются съ гидра­
влическими машинами, помещенными подъ лестницами. После 
того, какъ вода покончила свою работу, она спокойно стекаетъ 
по другимъ трубамъ обратно къ насосу.

Но какимъ-же образомъ вода поднимаете и опускаете 
тяжелыя створки моста?

Для этой цели пользуются зубчатыми колесами. Если-бы 
вы могли заглянуть внутрь каменной башни, то вы убедились- 
бы, что створки или обе половины подъемнаго моста продол­
жаются по другую сторону огромнаго стального шарнира, около 
котораго out. вращаются при подъеме. Обе половины не только 
уравновешены тяжелымъ грузомъ въ 400 тоннъ, но заканчива- 
ютса еще зубчатою дугою, которая цепляется или приводится 
въ движете шестернями. Какъ только последшя начинают!, 
вращаться, оне приводите въ движете зубчатый дуги или



секторы, благодаря чему подъемная часть поворачивается около 
своего шарнира. Шестерни приводятся въ движете парными 
гидравлическими машинами, который въ случай порчи мо- 
гутъ заменять другъ друга. Каждая машина имеете три 
цилиндра съ кр’Ьпкнмъ иоршнемъ, который связанъ съ шестер­
нею при помощи особаго привода; подъ машиной помещается 
аккумулятор!., поршень котораго имеете въ д1ам(‘тр1’> 22 дюйма. 
Машины обладаютъ поперем’Ьннымъ движетемъ, какое мы 
наблюдаемъ у паровиковъ. Бода спускается подъ высокимъ 
давлешемъ попеременно въ каждый конецъ цилиндра, при 
чемъ также попеременно открывается одинъ клапанъ и запи­
рается другой. Такимъ образомъ колоссальное давлеше при­
водите во вращеше зубчатый 
колеса, который, въ свою оче­
редь, подымаютъ и оиуска- 
ютъ подъемный створки моста.

Гидравлическш машины 
оказываются весьма удобны­
ми въ случаяхъ, где тре­
буется сильное, но медлен­
ное ДВИЖеше, а также В Ъ  Колеса локомотива, сдавленный гидра- 
случаяхъ, где применеше влическпмъ нрессомъ.

иаровыхъ* машинъ является
неудобнымъ. Аккумуляторомъ пользуются для прессовъ, подъем- 
ныхъ машинъ и проч. Несмотря на страшное давлеше заклю­
ченной въ аккумуляторе воды, трубы, проводяиця ее къ месту 
работы, могутъ быть сравнительно узкими. Наиболее простымъ 
является обыкновенный подъемный механизмъ съ нрямымъ 
действ1емъ. Онъ представляете цилиндръ съ движущимся въ 
немъ поршнемъ, на вершине котораго находится коробка. 
Вода въ цилиндре поднимаете поршень и коробку вверхъ; 
для обратная движешя служите клапанъ, выпускающей воду.

Разница между старымъ краномъ, приводимым!, въ дви­
жете рабочими, и новымъ гидравлическим!, краномъ съ да- 
влeнieмъ въ цилиндре въ 700 фунтовъ на квадратный дюймъ, не­



измерима. Цепь, на которой поднимаютъ тяжести, навивается 
на барабанъ, приводимый въ движеше гидравлической силой; 
цЬиь движется по блоку, находящемуся на оконечности крана. 
Сильные краны въ докахъ могутъ поднимать заразъ 75 тоннъ 
груза и опускать его, подобно игрушкЬ, въ трюмъ судна. 
Они употребляются также на жел’Ьзод'Ьлательпыхъ заводахъ, 
гдгЬ постоянно приходится передвигать тяжелые предметы.

Итакъ, гидравлическая машина развиваешь давлеше, кото­
рое доставляется ей аккумуляторомъ лорда Армстронга. Да- 
влеше это можно по трубамъ передавать на значительное раз- 
стояше, достаточно повернуть рукоятку, и давлеше воды 
иачнетъ въ любомъ мест* приводить въ движете различные 
механизмы. Давлеше въ аккумулятор* достигаетъ иногда 
колоссальиыхъ разы*ровъ. Такъ, при заклепывгппи его довели 
однажды до 2.000 фунтовъ на квадратный дюймъ.

Такимъ образомъ изобретете, сделанное молодымъ чело- 
в*комъ въ 1833 году, увенчалось блестящими результатами.

Обыкновенно действующая части гидравлической машины, 
какъ, напримеръ, иасосы, аккумуляторы и npoiiie механизмы, 
помещаются такъ, что ихъ не бываетъ видно. Мы замечаемъ 
лишь медленную, упорную и ужасную работу машины, но пе 
всегда зиаемъ устройство ея или источникъ ея силы. Гидра­
влическая машина напомипастъ намъ безмолвный, но могучш 
силы природы, ибо, подобно имъ, работаетъ столь-же безмолвно 
п съ тою-же силой.
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