	
	Глава 6. Хроника паровозных дел



	* По материалам изданий В. Карцева и П. Хазановского.
Энгельс писал, что «паровая машина была первым действительно интернациональным изобретением».
	С изобретением паровой машины человек научился превращать в движение, в работу теплоту, запасенную в угле, дереве, торфе*. Он фактически поставил себе на службу само Солнце, энергия которого, непрерывным потоком изливающаяся на Землю, сконцентрирована в топливе. Человечество, казалось, могло ставить теперь перед собой любые задачи, почти не задумываясь о том, где взять достаточно сил, чтобы осуществлять самые смелые проекты. Паровая машина – одно из очень немногих в истории изобретений, которое резко изменило картину мира, революционизировало промышленность, транспорт, дало возможность строить каналы и огромные сооружения, дало импульс новому взлету научного знания. Это изобретение изменило и само общество, и общественные отношения в нем, оно знаменовало собой очередную энергетическую революцию – предвестницу революций промышленных и социальных.

Изобретение, приоритет по которому признан за  Уаттом, как бы венчало собой многовековую работу инженеров и механиков разных стран, пытавшихся обуздать и поставить на службу человеку могучую силу пара.

По-разному пытались изобретатели освоить новый вид энергии, несоизмерим их вклад в окончательное решение задач, но каждый из них стимулировал поиски решения, призывал последователей, воспитывал учеников, которые продолжали дело учителей. Испанец Бласко де Гарай, итальянец Бранка, француз Соломон де Ко, русский Ползунов, англичане Вустер, Севери, Ньюкомен – даже этот далеко не полный список изобретателей свидетельствует о том, что повсюду совершались попытки использовать силу пара. 

Но не только в самом поступательном процессе изобретательства виден его интернациональный характер. В еще большей степени заключался он в повсеместном признании изобретения, стремительном его    распространении    по     земному      шару,     в том 


	общественном интересе, который проявлялся повсюду. Не мог пройти мимо появления паровых машин один из самых   выдающихся   мыслителей   своего   времени – А. С. Пушкин. Сравнительно мало известно, что в издаваемом им журнале «Современник» Пушкин предполагал отвести достойное место популяризации науки. Уже и третьем томе журнала (всего их вышло пять, последний –вскоре после смерти поэта) появилась статья «О надежде», популярно излагавшая теорию вероятностей. Автором статьи был один из сотрудников «Современника» князь Петр Борисович Козловский, блестящий популяризатор, о котором Пушкин в письме к П. Я. Чаадаеву писал: «Козловский стал бы моим провидением, если бы решительно захотел сделаться литератором». Именно ему заказал Пушкин статью о паровых машинах, которая появилась в пятом томе «Современника» под названием «Краткое начертание теории паровых машин». В предисловии к этой статье, увидевшей свет уже после смерти великого поэта, автор писал: «...одно из последних желаний покойника было исполнение моего обещания: доставить в «Современник» статью о теории паровых машин, изложенную по моей собственной методе. Можно еще противиться воле живых; но загробный голос имеет что-то повелительное, чему сетующее сердце не может не повиноваться».

Колоссальные изменения принесла паровая машина в самые разные области техники.

Прежде всего, конечно, огромные перемены произошли в самом машиностроении. Эта отрасль промышленности фактически возникла заново в связи с необходимостью изготовления паровых машин. Машин этих нужно было все больше и больше, пришлось придумывать новые, более производительные станки, и станков этих тоже все время не хватало. Требовалось увеличивать точность изготовления деталей паровых машин – и станки становились совершеннее. Намного увеличилась добыча металла, который полностью вытеснил дерево из конструкции машин, возросла добыча угля, необходимого для выплавки металла.

Возникли, конечно, и новые проблемы. Огромные массы   металла,   угля,   машин   нужно   было     теперь 
	Важный исторический факт – литературный журнал публикует статьи по теории паровых машин, теории вероятности.

Повсюду на помощь человеку приходила сила пара.




	Начиная с конца XVIII в., США активно участвовали в повышении технического уровня промышленного производства.


	доставлять к месту  дальнейшей переработки. Тормозом для развивающейся промышленности стал транспорт. И опять взгляды изобретателей обратились к пару. Паровые машины конструкции Уатта для транспорта не годились. Они были громоздкими, потребляли очень много воды для охлаждения конденсатора, требовали для работы больших объемов пара. Это были так называемые машины низкого давления, в которых пар поступал в цилиндр при давлении, лишь на несколько процентов выше атмосферного и использовался фактически только для образования вакуума в цилиндре.

Для транспорта нужны были машины, в которых поршень перемещался бы не за счет давления атмосферы, а силой пара. К производству именно таких машин приступили в Соединенных Штатах Америки под руководством изобретателя Оливера Эванса в 1802 г.

В 1801 г. он построил первый действующий образец паровой машины высокого давления. Патент на нее был получен в 1802 г., и вскоре на огромных по тем временам заводах Эванса в Филадельфии, Питсбурге и Пенсильвании началось производство таких машин. Примерно в тоже время паровые машины высокого давления были изобретены и в Англии – Тревитиком. 

Машины высокого давления, намного меньшие и более легкие, чем машины Уатта, уже могли быть использованы для решения транспортных проблем. Правда, для машин высокого давления требовались значительно более прочные и точно изготовленные котлы и цилиндры. Но это было бы проблемой раньше: машиностроение в начале ХIХ века уже достаточно развилось и способно было удовлетворить новым требованиям.

...Попытки использовать силу пара для транспортных целей делались уже давно. Упомянем здесь, например, предложение Ньютона построить реактивную паровую тележку. Через сто лет, в 1763 г., француз Н.Ж. Кюньо построил паровую повозку для транспортировки артиллерийских снарядов. Машина Кюньо могла двигаться всего 12–15 минут, а потом на такое же время останавливалась для пополнения запасов воды  и  угля.  Шестью   годами    позже       французский 


	инженер построил более совершенную, казалось бы, повозку: но вскоре выяснилось, что она тоже не лишена недостатков – ею было практически невозможно управлять. Когда повозку пустили по улицам Парижа, она двинулась совсем не в ту сторону, которую имел и виду изобретатель, налетела на стену и разрушила дом. Результатом этого эксперимента было естественное недовольство пострадавших (которые потребовали возмещения убытков) и запрещение властей проводить дальнейшие усовершенствования опасного экипажа.

Нужда в новых транспортных средствах, однако, была столь велика, что попытки сконструировать паровой экипаж продолжили другие изобретатели. Уже упоминавшийся нами Эванс построил в Америке нечто вроде парового локомотива. Он был столь несовершенен, что не мог сдвинуться с места. Ученик Уатта Уильям Мердок в 1784 г. приступил к опытам с паровой повозкой и через два года построил действующую трехколесную модель. Сделать практически пригодный образец ему не удалось.

Все эти изобретатели стремились построить повозку, в которой паровая машина заменила бы лошадь, то есть попросту паровую телегу. Сегодня ясно – это была бесперспективная затея: новое качество требовало и новых технических решений. Попытки просто втиснуть паровую машину в старую, известную уже тысячи лет «лошадно-тележную» схему ни к чему не приводили. Некоторые изобретатели были настолько в плену прежней схемы, что пытались применить механизм, имитирующий движение ног лошади! Такую машину построил в 1813 г. англичанин Брунтон. В 1824 г. Давид Гордон создал трехколесный паровой экипаж; колеса просто катились по дороге, от которой экипаж отталкивался механическими ногами.

Словом, практическая потребность в паровых повозках была огромна, и к 30-м годам XIX века только в Англии работали около ста «паромобилей» конструкции Гурни, Хенкока и других. Возможно, многолетний труд изобретателей и привел бы в конце концов к созданию практически пригодных паровых повозок, если бы на   пути их развития и совершенствования не имелось еще
	Возмещение убытков – всегда было проблемой.


	Эта тема представляет самостоятельный интерес – почему люди пошли не по пути совершенствования существующих дорог, а по пути создания принципиально новой – железной дороги?

Ниже кратко об этом сказано.


	одного существенного препятствия – ужасающего состояния дорог, по которым им предстояло передвигаться?

Сухопутные дороги, доставшиеся новому времени в наследство от средневековья, были практически непроезжими. В той же Англии, например, положение было таково, что нагруженные телеги с пряжей не могли проехать из Манчестера в Ливерпуль, приходилось доставлять товары на вьючных лошадях. Из-за трудностей транспортирования уголь, добывавшийся вдали от рек или морских берегов, не мог быть конкурентным. В Австрии транспортные наценки превышали цену самого перевозимого товара. В Германии кареты сопровождались слугами с кирками и лопатами: иначе проехать по тогдашним дорогам было невозможно.

Лучшей из грунтовых дорог того времени в России был Петербургский тракт. Но вот в каких выражениях описывает его состояние А. С. Пушкин, проехавший из Москвы в Петербург: «...путешествие наше было неблагополучно. Проклятая коляска требовала поминутно починки. Кузнецы меня притесняли, рытвины и местами деревянная мостовая совершенно измучили. Целые шесть дней тащился я по несносной дороге и приехал в Петербург полумертвый».

Конечно, дороги со временем совершенствовались, строились новые с лучшими покрытиями, и все же их сочли не пригодными для необычного вида транспорта, гораздо более тяжелого и скоростного. Вот тогда-то изобретатели паровых экипажей и обратились к другому виду путей – рельсовым, которые уже довольно давно использовались на горных предприятиях. Такие дороги - сперва с деревянными, а потом, с начала XIX века, – с железными рельсами имелись в разных странах: в Англии, в Германии, в России. Сначала по ним на повозках с конной тягой перевозили только грузы внутри предприятий, потом стали строить известные всем «конки», первая из которых использовалась для перевозки пассажиров между Кройдоном и Уоидсвортом на расстояние, около сорока километров. В России Петр 


	Козьмич  Фролов, сын строителя знаменитых гидросиловых  установок  на  Урале,  разработал  проект конной рельсовой дороги протяженностью 150 километров; этому проекту не суждено было осуществиться.
Приспособить паровую машину к движению экипажа по рельсам оказалось несравненно проще. Не возникало проблем, связанных с неровностями пути, ухабами и выбоинами, снизились потери на трение. Причем все эти преимущества сохраняются до сих пор.

Первый удачный опыт по постройке паровоза принадлежал англичанину Р. Тревитику. Он тоже начинал с паромобилей и даже создал три более или менее работоспособные модели. Однако быстро оценил преимущества железного пути и приступил к проектированию паровозов. Большой заслугой Тревитика было то, что он смело пустил свою машину с гладкими колесами по гладким же рельсам, что считалось до него невозможным из-за недостаточного будто бы трения. Большинство изобретателей замыкалось на паре: зубчатое колесо – зубчатый рельс.

Публичные испытания паровоза Тревитика проводились в 1803 году. Машина везла десять тонн железа или 70 пассажиров со скоростью около десяти километров в час. Это был большой успех. Газеты того времени, не часто уделявшие внимание техническим вопросам, публиковали восторженные отклики на это событие. А уже и 1808 году, когда для популяризации своего изобретения Тревитик построил в Лондоне настоящий аттракцион– кольцевую дорогу, все желающие могли прокатиться на паровозе уже со скоростью около 30 километров в час. Этот аттракцион, правда, ввиду поломки паровоза оказался для Тревитика убыточным: он вынужден был прекратить работу над усовершенствованием своего изобретения и  занялся конструированием парового двигателя высокого давления, который можно было принять для обмолота, косьбы, помола зерна.*

Как раз в то время в вечерней платной школе на 
	* Здесь явно просматривается вектор выгодности инвестиционных вложений.

	Кстати, в «Большом Энциклопедическом словаре» отмечается, что безопасную рудничную лампу изобрел Дэви.
	одной из шахт вблизи Ньюкастла (Англия) учился читать и писать молодой кочегар по имени Джордж Стефенсон. Жизнь его начиналась крайне трудно. Отец служил на шахте кочегаром при помпе, мать умерла, когда Джорджу было всего три года. Образования он никакого не получил и сразу, как только немного подрос, стал помогать отцу.

Потом он работал на шахтах, осваивая разные механизмы и пытаясь разобраться в них до тонкостей. Вскоре он стал признанным специалистом-механиком и заинтересовался паровым транспортом. В 1814 г., когда ему было 33 года, Джордж испытал свой первый паровоз, который перевозил груз в 30 тонн со скоростью около шести километров в час. Конструкция паровоза оказалась неудачной, но средств для продолжения опытов у Стефенсона не было.

Помог случай. Как раз в это время в Англии проводился конкурс (1815 г.) на лучшую конструкцию безопасной шахтерской лампы, которая не вызывала бы взрыва газа в шахте. Стефенсон принял участие в конкурсе. Свою конструкцию безопасной лампы представил и известный ученый Гемфри Дэви. Обе конструкции, одна из которых была плодом теоретических размышлений, а другая – результатом нескольких недель опытов, оказались практически равноценными, и жюри решило отметить обе лампы первой премией. Правда, Дэви была вручена премия в две тысячи фунтов стерлингов, а безвестному механику – в сто. Такое решение жюри земляки Стефенсона сочли несправедливым. Они собрали по подписке тысячу фунтов стерлингов и на публичном обеде вручили их изобретателю.

Теперь у Стефенсона оказались, наконец, средства для продолжения работ по улучшению конструкции паровоза. К 1825 г. им было построено уже 16 паровозов, и он стал признанным авторитетом в этой области. В том же году он возглавил строительство первой общественного пользования Стоктон-Дарлингтонской железной дороги, для которой им был построен паровоз новой конструкции.

В   то   время   главным    помощником    Джорджа 


	Стефенсона стал его сын Роберт, причем разделить вклад отца и сына в конструирование паровозов, по сути дела, невозможно; практическая сметка отца удачно дополнялась прекрасной образованностью сына.

Следующим крупным контрактом, выполненным отцом и сыном Стефенсонами, было строительство самой в то  время протяженной железной дороги Манчестер – Ливерпуль длиной 45 километров. В процессе строительства Стефенсону вновь пришлось доказывать преимущества паровозной тяги, ибо появилось конкурирующее предложение – использовать 21 стационарную паровую машину, которые должны были тащить составы канатами. Паровоз восторжествовал, но для выбора конструкции локомотива был назначен конкурс, настоящий инженерный чемпионат. Условия конкурса были весьма жесткими – оговаривались стоимость паровоза, давление пара в котле, число колес, вес груза и множество других параметров.

В октябре 1829 г. в местечке Рейнхилл под Ливерпулем состоялись необычные состязания. Для участия в них были заявлены пять паровозов, но один бдительные судьи сразу же дисквалифицировали, потому что обнаружили спрятанную внутри обшивки... лошадь, которая с помощью своеобразных педалей приводила в движение колеса. Осталось четыре паровоза, имевшие, кстати, как корабли, собственный имена – «Новинка» конструкторов Брайтвайта и Эриксона из Лондона, «Бесподобный» Гаксворта из Дарлингтона, «Упорство» Бурштеля из Эдинбурга и «Ракета» Стефенсонов из Ньюкасла. Паровоз с гордым именем «Бесподобный» подвела трещина в паровом котле (кстати, изготовленном на заводе Стефенсонов), и поэтому реально конкурировали только три конструкции. Победу одержала «Ракета» Стефенсонов, благополучно преодолевшая всю дистанцию гонки протяженностью около трех километров со скоростью, достигшей сорока четырех километров в час.

Уже через 11 месяцев «Ракета» провела по расписанию первый пассажирский состав по новой дороге между Ливерпулем и Манчестером.
	Следует отметить, что паровозный бизнес в те годы был семейным. Правда, с той разницей, что Черепановы были крепостными.


	
	Россия оказалась одной из первых стран, в которых  появились паровозы. Уже в 1834 г. отец и сын Ефим Алексеевич и Мирон Ефимович Черепановы построили на нижнетагильских заводах рельсовую дорогу с паровой тягой. Постройке этой дороги предшествовало изготовление Черепановым паровых машин для демидовских заводов. «Стараниями и усердием природного механика Ефима Черепанова» уже в 1820 г. в Нижнем Тагиле была построена действующая модель паровой машины. Когда об этом сообщили Демидову, он немедленно распорядился направить механика в Англию. Там Черепанов провел около полугода, ознакомившись с действием уаттовских паровых машин. Комиссионер Демидова в Англии Эдуард Спенс отмечал в письме патрону: «Черепанов – человек редких способностей в механике, которые, несомненно, значительно усовершенствовались и созрели благодаря наблюдениям, сделанным им в нашей стране».

После возвращения на Урал Черепанов с сыном немедленно приступают к постройке паровых машин. К началу 30-х годов они изготовили уже четыре машины. Как отмечалось в деле «О награждении медалью заводского служителя Черепанова», «все они имеют самую удобнейшую конструкцию, не многосложны, превосходной наружной отделки и действуют легко, с полным успехом, потребляя в определенное время несравненно менее горючего материала против устроенных прежде на Урале ученым механиком Меджером».

Накопленный при постройке паровых машин опыт сослужил Черепановым добрую службу – уже их первый паровоз, который перевозил руду на территорию завода по специальной «чугунной дороге», развивал скорость 15 километров в час, перемещая при этом три с половиной тонны полезного груза. Еще мощнее был второй их паровоз – он перевозил уже 17 тонн.

Кстати, к этому времени старший Черепанов наконец-то получил вольную от Демидова. Но только для себя, а не для семьи. Хозяин рассчитал точно: изобретатель  родных  не   оставит,  а    заводчика   никто


	теперь не упрекнет за то, что он держит в неволе талантливого специалиста. Отец и сыновья Черепановы и впредь старались «неослабно заводить машины» для пользы производства и «облегчения сил трудящихся». Именно в этом, а не в угождении заводовладельцам видели смысл своего технического творчества.

Черепанов Ефим Алексеевич

Родился в 1774 г., Нижне-Тагильский завод Верхотурского уезда Пермской губернии Умер 15.06.1842, Нижне-Тагильский завод Верхотурского уезда Пермской губернии. Награжден серебряной медалью на Аннинской ленте и вольной (1833). Из крепостных крестьян: первоначально исполнял «черные» работы, работал в мастерской по выделке воздуходувных мехов в Вый-ском заводе, став со временем «меховым» мастером, специалистом по воздуходувным устройствам. В 1798-1801 гг. находился в командировке на Линдоловском заводе Д. П. Салтыковой: руководил сооружением воздуходувных мехов. С 1806 г. - плотинный ученик, с 1807 г. - плотинный мастер  Выйского   завода. В 1810-х гг. построил Выйское механическое заведение для производства механизмов и паровых машин. В 1812 г. командирован на казенный Нижне-Туринский завод: построил катальные машины. В 1815 г. построил конную металлическую водоподъемную машину на Меднорудянском руднике, в 1820 г. - паровой двигатель для действия токарных станков Выйского заведения. В 1821 г. командирован в Англию для   выяснения причин падения сбыта демидовского железа.

С 1822 г. - главный механик Нижне-Тагильского округа: построил в 1824 г. паровую машину, которая работала при мукомольной мельнице, затем в механическом заведении. В 1825 г. изучал в Швеции действие водоподъемных машин. В 1826-1838 гг. вместе с сыном Мироном Ефимовичем построил паровые машины двойного действия для откачки воды на Меднорудянском руднике (1826-1831), золото-промывальную машину (1828), паровоз (1834). В.П.Микитюк.
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Черепанов Е.А

Черепанова Е.А. назначили главным механиком округа, когда он был крепостным.
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Черепанов М.Е.

Указом Губернатора

Свердловской области  Э.Э.Росселя

учрежден Фонд Черепановых, от имени которого ежегодно присуждаются Премии Черепановых инженерам и ученым за новые эффективные разработки.


	Черепанов Мирон Ефимович

Родился 1803 г., Нижне-Тагильский завод Верхотурского уезда Пермской губернии. Умер 05.10.1849, Нижне-Тагильский завод Верхотурского уезда Пермской губернии. С 1815 г. - писец на Выйском заводе, с 1819 г. - пом. механика по строительной части, с 1825 г. - плотинный мастер. В 1825 г. командирован в Швецию для изучения водоподъемных машин, в 1827 г. в лаборатории Горного кадетского корпуса и изучал различные отрасли производства. В 1827-1832 гг. помогал отцу, Е.А. Черепанову, в разработке золотопромывальной машины, сооружении паровых машин для откачки воды для Меднорудянского рудника Нижне-Тагильских заводов и паровой машины для Кыштымского завода. В 1833 г. командирован в Англию для изучения различных отраслей, в ходе поездки познакомился с рельсовым транспортом. С 1733 г. - второй механик Нижне-Тагильских заводов и преподаватель Выйского училища. В 1834 г. построил первый русский паровоз и экспериментальную железную дорогу, в 1835 г. построил второй паровоз с более совершенным паровым котлом, горизонтальным расположением цилиндров паровой машины и наличием механизма обратного хода. В 1839 г. вместе с Ф.И. Швецовым разработал проект строительства пароходов для буксировки грузов по Каме и Волге, В 1847 г. сконструировал и построил паровую машину мощностью в 60 л.с. для откачки воды на Меднорудянском руднике. В.П.Микитюк.

Железные дороги с паровозной тягой начали распространяться по всему миру. Но удивительное дело: если паровые машины распространялись очень быстро, практически не встречая противодействия, то прокладка железных дорог встретила отпор со стороны весьма могущественных соперников. Владельцы каналов, кораблей, других транспортных средств всячески препятствовали   развитию  конкурента.     Строительство 


	 железной дороги Ливерпуль – Манчестер, например, сначала запретил парламент, и только через год, когда владельцам Бриджуотерского канала выделили тысячу акции будущей железной дороги, разрешение было получено.

Авторы газетных статей запугивали читателей ужасами, в которых были будто бы повинны железные дороги. Вот что, например, писалось: «Железные дороги помешают коровам пастись, а курам нести яйца, отравленный локомотивом воздух будет убивать пролетающих над ним птиц, сохранение фазанов и лисиц будет невозможно. Дома по окраинам дороги погорят  из-за искр, вылетающих из топки паровоза. Лошади потеряют всякое значение, овес и сено не будут иметь никакой цены. Путешествие по железной дороге крайне опасно, паровозы могут взрываться, и пассажиры будут разорваны на части». А когда отрылась первая в России пассажирская железная дорога Петербург – Царское Село – Павловск, один из ее противников, министр финансов Канкрин, писал: «Железные дороги – часто более предмет роскоши и представляют собой, по существу, скорее зло, чем благодеяние».

Передовые мыслители того времени поддержали идею строительство железных дорог. В России инициатива разоблачения врагов прогресса исходила от сотрудника редакции «Современника», давнего друга А. С. Пушкина, писателя В. Ф. Одоевского. Его старинный знакомец инженер М. С. Волков написал осенью 1836 г. статью в поддержку нового способа сообщения. Одоевский сразу же послал статью Пушкину  для опубликования в «Современнике».

Но Пушкин видел и другую сторону вопроса – дополнительные тяготы, которые лягут на плечи народа при постройке нового средства сообщения. Одоевский все-таки убедил Пушкина в целесообразности опубликования статьи Волкова, и она должна была появиться в первом номере «Современника» за 1837  г. Однако трагическая гибель поэта помешала напечатанию статьи.

Вспомним    «Железную    дорогу»         Н. А. Некрасова,
	В 1837 г. построена железная дорога из Петербурга в Царское село.




	
	свидетельствующую также о понимании поэтом глубинных социальных процессов, связанных с прогрессом:

Прямо дороженька: насыпи узкие, 

Столбики, рельсы, мосты. 

А по бокам-то все косточки русские... 

Сколько их, Ванечка, знаешь ли ты?..
Однако прогресс – явление неодолимое; все больше железных дорог сооружалось в мире, все больше паровозов перевозили грузы и людей. Сила пара, в принципе, полностью удовлетворяла потребность человечества в сухопутных перевозках.
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Модель первого тагильского паровоза.  

Нижнетагильский музей.
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