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Царскосельская чугунка —
первая российская железная дорога

Сегодня во всём мире существует два миллиона километров же-
лезных дорог. Если все эти дороги соединить в одну цепочку, то 
её длина будет в пять раз больше расстояния от Земли до Луны. 
Хочешь добраться в какой-нибудь другой город? Нет проблем: по-
купай билет, садись в поезд, и через несколько часов или дней ты 
туда приедешь. Причём с комфортом! В уютном и тёплом вагоне, 
с чистой постелью и горячим чаем. По железным дорогам ходят 
поезда дальнего следования, пригородные электрички и товар-
ные составы с самыми разными грузами. Даже письма и посыл-
ки перевозят по железным дорогам. Но так было не всегда. Всего 
каких-то двести лет назад человека, который сказал бы, что си-
лою пара или электричества вы домчитесь по железным рельсам 
из Петербурга в Париж буквально за два дня, подняли бы на смех. 
Но как и когда возникла в России первая железная дорога? 

За морем телушка — полушка,  
да рубль — перевоз

Знаете, как в России перевозили грузы, когда поездов ещё не 
было? Ну, например, в каком-нибудь 1835 году при императо-
ре Николае Первом? Перевозили их по рекам на баржах или на 
лошадях по дорогам. Нагрузят телегу мешками с зерном, выра-
щенным в Нижегородской губернии, и плетутся лошадки, сме-
няя друг друга, по пыльным российским трактам в столицу Пе-
тербург. А осенью и весной, как зарядят дожди, образуется на 
этих дорогах непролазная грязь: месяц, а то и больше вообще 
никуда не двинешься. На реках же другая напасть: летом они 
пересыхают, мелеют, а зимой надолго покрываются льдом. Так 
что, как ни крути, а выращенный урожай доезжал-доплывал 
до Петербурга только через год-полтора. Вот такие они были — 
пути сообщения.

Потому и говорили в народе: «За морем телушка — полушка, 
да рубль — перевоз». Это означало, что корову в чужих краях 
купить-то можно, и совсем дёшево, то есть за полушку (четверть 
копеечки), но уж слишком дорого эту корову домой привезти, не-
выгодно. 

Поэтому многие понимали, что надо как-то в России эти пути 
сообщения улучшать. А как это сделать?
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Императору Николаю Первому идея понравилась. Дело в том,  
что в девятнадцатилетнем возрасте он побывал в Англии, где 
англичане его принимали очень радушно и показывали ему 
свои успехи. Показали и паровоз, который создал изобретатель 
Джордж Стéфенсон. Говорят, будущий император попросил чума-
зого машиниста прокатить его царское величество на этом пыхтя-
щем чуде и даже собственноручно в топку лопату угля подсыпал. 
Он как никто понимал, что Герстнер рассказывает вовсе не небы-
лицы. Одно Николаю Павловичу не нравилось в предложениях 
инженера: Герстнер просил, чтобы все построенные им дороги в 
течение двадцати лет были его собственностью, чего допустить 
было никак нельзя. Царь мыслил по-государственному и пони-
мал, что такие пути сообщения не должны принадлежать ино-
странцу. Поэтому он решил прокладывать рельсы за казённый 
счёт. Однако император не ожидал, что вопрос о постройке желез-
ных дорог в России встретит яростное сопротивление не только  
у простого народа, но и у министров.

Австрийский инженер

В 1834 году появился в России австрийский инженер, чех по 
происхождению, Франц Антон фон Гéрстнер. Был он фанта-
зёр каких мало! Он считал, что телеги с лошадьми уже отжили 
свой век и что скоро на всей земле будет совершенно другой 
вид транспорта — железные дороги. Они покроют всю планету 
и соединят города мира. По земле проложат чугунные рельсы, 
на них поставят повозки, связанные друг с другом, и потащит 
эти повозки не лошадь, а паровая машина! Разумеется, многие 
над ним посмеивались: вот чудак, чего придумал! А он отве-
чал, что построил уже такую железную дорогу в Австрии. Но 

когда его спрашивали: «По ней 
и паровые машины уже ез-

дят?», то он смущённо при-
знавался, что рельсы-то 
чугунные он проложил, 
да вот таскают по ним 
повозки те же лошади. 
Вот смех-то!

Но неугомонный меч-
татель не унимался и 
написал письмо само-
му российскому царю. 
В письме говорилось: 
«Нет такой страны 
в мире, где желез-
ные дороги были бы 
столь выгодны и не-

обходимы, потому что 
сократить большие рас-

стояния России можно, 
только увеличив ско-
рость передвижения 
по ним». 



6 7

«Куры в деревнях около этих до-
рог перестанут нести яйца. Отчего? 
От испуга! Вы сами-то видели этот 
паровоз? Говорят, шипит и плюётся 
паром, железом скрежещет!»

«А воздух! Отравленный дымом, 
он непременно будет убивать проле-
тающих мимо птиц! Так мы всех птиц в 
нашей стране истребим!»

«На дома около железной дороги будут 
попадать искры пламени из паровозных труб. 
Они же все погорят! Мало нам погорельцев!» 

«Есть вероятность, что у пассажиров от столь быстрого передви-
жения поезда разовьётся болезнь мозга!» 

А наш знаменитый русский поэт Александр Сергеевич Пушкин 
видел опасность железной дороги в другом: «Занесут её снегом вью-
ги да метели. А кто будет снег расчищать? Простой мужик! И это 
станет одной из самых тягчайших повинностей для народа».

А ведь и правда было совсем неясно, как поведут себя куры, ко-
ровы и люди в результате введения этого новшества, ведь дело-то 
было небывалое. В журнале «Общеполезные сведения» появилась 
статья (написал её якобы русский крестьянин-извозчик, но всем 
было ясно, что крестьяне так не пишут): «Дошли до нас слухи, что 
наши богатые господа хотят завести чугунные колеи, по которым 
будут ходить экипажи, двигаемые невидимою силою, помощью па-
ров. Мы люди тёмные, неучёные, да это неслыханное дело за серд-
це взяло: хочу с проста ума молвить, авось люди умные послушают 
моих мужицких речей. Русские вьюги не потерпят иноземных хи-
тростей: занесут, матушки, снегом колеи, в шутку, пожалуй, замо-
розят и пары. Да и где взять такую тьму дров, чтобы вечно не уга-
сал огонь под ходунами-самоварами? Али тратить ещё деньги на 
покупку заморского угля для того, чтобы отнять насущный хлеб у 
православных? Стыдно и грешно!»

Министры, измучившись в сомнениях, направили в Австрию 
своего человека, профессора, чтобы посмотреть, не врёт ли Герстнер 

Железная дорога: за и против

Министр финансов граф Евгений Францевич Канкрин заявил: 
«Очень дорогая затея! Россия веками обходилась конным гужевым 
транспортом. И ещё лет триста-пятьсот обойдётся». 

Один из лучших российских инженеров Павел Иванович Пали-
бин сослался на национальный характер: «Да не поедет наш рус-
ский человек по этой железке! Характер не тот! Не чехи мы и не 
австрияки!»

Кстати, рассказывали, что изобретателя паровой машины ан-
гличанина Ричарда Трéвитика чуть не побили до смерти, когда он 
утром на пустынной улице испытывал своё изобретение. Его ды-
шащую огнём телегу приняли за демона, а самого` перепачканного 
гарью изобретателя — за чёрта.

Каких только доводов не приводили противники железных 
дорог: 

«Чугунные рельсы помешают коровам пастись».



про построенную им рельсовую до-
рогу. Оказалось, всё верно: дорога 
и впрямь существовала. 

Сторонниками же строитель-
ства железных дорог стали пре-
подаватели Института Корпуса 
инженеров путей сообщения, а 
особенно инженер-строитель Па-
вел Петрович Мельников. Однако 
он считал, что делать это надо си-
лами русских инженеров, без ино-
странцев. Но, увы, никто из них 
никогда рельсы не прокладывал, 
не имел такого опыта. А дело-то 
было не простое.

Риск трудного решения взял на 
себя император Николай Первый. 
Выступив против единогласного 
мнения всех своих министров, он 
повелел: «Железной дороге быть!» 
В народе её стали называть про-
сто «чугунка», потому что первые 
рельсы на железных дорогах дела-
ли из чугуна.
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Ефим и Мирон (демидовские — потому что принадлежали зна-
менитым уральским заводчикам Демидовым, а потом за их спо-
собности и достижения хозяин отпустил обоих на волю). К тому 
времени, как в правительстве началось обсуждение вопроса о же-
лезнодорожных дорогах, они уже построили в Нижнем Тагиле 
два своих паровоза — не хуже английских! И проложили чугун-
ные рельсы от рудника до завода длиною около трёх километров. 
Возили по этой дороге в вагонетках железную руду, а называлась 
она — чугунный колесопровод. Только не знали тогда о  Черепа-
новых в Петербурге, а то бы позвали на обсуждение. И уж они со 
знанием дела рассказали бы про все «за» и «против».

«Чугунный колесопровод» Черепановых

А ведь вообще-то в те времена железная дорога в России уже 
существовала, и даже не одна. Правда, никакая из этих дорог не 
удостоилась чести считаться первой российской железной дорогой. 
Потому что дороги эти были специальные, промышленные, и дей-
ствовали они на заводах: это были дороги на конной тяге, создан-
ные горными инженерами Никитой Ярцовым, Петром Фроловым.

Была даже дорога с паровозом, который тащил груз в три тон-
ны со скоростью шестнадцать километров в час. Соорудили её ма-
стеровые люди, демидовские крепостные отец и сын Черепановы, 



12 13

бригаду из сорока человек. Прежде всего нужно было соорудить 
насыпь. Работали киркой да лопатой, щебёнку возили на тележ-
ках. Всего на строительство было привлечено 1800 крестьян и 
1400 солдат.

Но насыпь — не самое трудное. На пути железной дороги вста-
вали овраги, речушки, попалось и болото, которое пришлось осу-
шить. А ещё нужно было построить целых сорок два моста на де-
ревянных и каменных опорах.  

Рельсы, крепления, стрелочные переводы покупались за гра-
ницей. Первый паровоз был изготовлен в Англии. Его доставили 
морем в разобранном виде в Кронштадт, а оттуда привезли на ло-
шадях в Царское Село на сборку. Водопроводные трубы, дорож-
ные механизмы делались в Петербурге на Александровском чу-
гунолитейном заводе.

Где строить?

Франц Герстнер предложил построить первую колею между 
Петербургом и Москвой, потом соединить Москву с Казанью и 
Нижним Новгородом. А для начала, если господа министры со-
мневаются в целесообразности этого проекта, можно проложить 
небольшую линию — опытный, так сказать, образец! Например, 
из Петербурга до императорской резиденции — Царского Села.

Многим эта идея понравилась. Ведь в Царском Селе жили при-
дворные, чиновники и лица царской свиты, которые представ-
ляли себе новую дорогу как увеселительную затею: вот будет где 
покататься! Заманчиво было совершить прогулку в паровой ка-
рете — с песнями, плясками, цыганами, медведями и потешны-
ми огнями. Кстати, об этих господах неодобрительно отозвал-
ся статс-секретарь императора Николай Назарьевич Муравьёв: 
«Эти люди не думают о России! Дорога им нужна на потеху да на 
игрушки праздные!»

После долгих споров и колебаний всё же решили протянуть 
линию именно из Петербурга до Царского Села через дачный го-
родок Павловск. Опытный образец — он и есть опытный обра-
зец, а там видно будет, что дальше.

Вот только денег государственных в казне не нашлось. При-
шлось создавать акционерное общество из тех, кто был готов 
вложить средства в это предприятие. И нужная сумма вскоре 
была собрана.

Строительство

15 апреля 1836 года был обнародован указ Николая Первого о 
сооружении Царскосельской железной дороги. Император взял 
линейку и самолично наметил на карте будущую трассу — по-
просту прочертил прямую линию от столицы до Царского Села. 
А уже 1 мая работа закипела.

Весь участок длиной в двадцать шесть километров и триста 
метров поделили на небольшие отрезки. На каждый поставили 
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Павловский вокзал

Теперь расскажем о Павловском вокзале Царскосельской до-
роги. Знаете ли вы, что слово «вокзал» раньше звучало несколь-
ко по-иному — «воксал»? И воксалами тогда назывались вовсе 
не здания на станциях, а общественные увеселительные учреж-
дения. Само слово произошло от названия одного английского 
парка Vauxhall — с эстрадой и концертами для гуляющей пу-
блики, — принадлежащего госпоже Джейн Вокс. В своё время 
царю Петру Первому это слово так понравилось, что он повелел 
называть воксалами места для развлечений. 

Вот таким местом для развлечений и замыслил Франц Гер-
стнер сделать вокзал дачного городка Павловска. Ведь надо же 
было хоть чем-то привлечь людей, которые не очень-то хотели 
становиться пассажирами. Ходили слухи, что бабушка поэта 
Михаила Лермонтова взяла со своего внука честное слово, чтобы 
он не садился на проклятую машину: пусть, мол, другие себе на 
ней руки-ноги ломают!  

Поэтому вокзал должен был поражать публику всевозмож-
ными концертами, зрелищами, фейерверками, фонтанами. Там 
устроили сцену и места для зрителей, поставили рояль. А в ре-
зультате Павловский вокзал надолго стал самым лучшим кон-
цертным залом России. Чуть позже там дирижировал даже сам 
«король вальса» — композитор Иоганн Штраус.
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прихотливых пассажиров — крестьян, солдат, а также для до-
машних животных, например коров. 

Самые важные гости железной дороги ездили в берлинах —  
роскошных крытых повозках, сиденья в них были обиты бар-
хатом, на окнах висели занавески. Берлины считались ваго-
нами первого класса. Вагоны второго класса назывались ди-
лижансами. А третьего — шарабанами. У шарабанов крыша 
всё-таки существовала, а вот стены доходили только до поло-
вины кузова. Так что в мороз в них можно было и нос отморо-
зить. Однако нос отморозить можно было и в дилижансах, и в 
берлинах, поскольку все вагоны тогда не имели ни отопления, 
ни освещения.

И ещё любопытно, что в то время перроны называли 
дебаркáдерами, носильщиков — артельщиками, а тамбур — 
просто сенями, как в избе! Билеты для проезда изготовлялись 
из латуни, и именовали их жестянками.

Пароходы, паровозы, берлины и дилижансы

А вы знаете, что первые паровозы в России называли паро-
ходами? Потому что к тому времени на реках уже ходили суда, 
движимые паровыми машинами, — пароходы. Поэт Нестор 
Васильевич Кукольник в своей песне, прославляющей первую 
железную дорогу, так и написал: «Дым столбом — кипит, ды-
мится пароход…». Песня называлась «Попутная», то есть со-
провождающая в пути, а музыку к ней сочинил композитор 
Михаил Иванович Глинка. Сегодня нам смешно представить, 
как пароход «мчится в чистом поле». Но всё становится на свои 
места, если мы понимаем, что это — паровоз.

Кстати, и вагоны поезда тогда именовались не вагоны, а бер-
лины, дилижансы и шарабаны. Впрочем, вагоны тоже были — 
четвёртого класса. Вагоном называлась открытая платформа 
без крыши, а предназначались такие платформы для очень не-



18 19

Начался праздник, как и полагается, водосвятным молебном. 
А в 12 часов 30 минут из Петербурга отошёл состав из восьми 
вагонов. Поскольку любопытных оказалось очень много, то ме-
ста, как рассказывают очевидцы, брались с боем. Даже женщи-
ны отважно боролись за своё право испробовать новый способ 
быстрой езды. Наконец раздались пронзительные сигнальные 
свистки, и под звуки оркестра, заглушаемые шипением локо-
мотива и грохотом колёс, железное чудовище тронулось в путь, 
выпуская из чугунной трубы клубы чёрного дыма. Управлял па-
ровозом сам инженер Франц Герстнер (в первые дни он проехал 
по дороге туда и обратно сто шестнадцать раз). Через тридцать 
минут — в пять-шесть раз быстрее, чем на лошадях, — поезд 
прибыл в Царское Село. Там его встречала толпа с громкими 
криками «ура!». 

Открытие дороги

Первую железную дорогу открывали несколько раз. 
Сначала было объявлено, что торжественное открытие со-

стоится в сентябре 1837 года. Да неувязочка вышла: не успели 
уложить все рельсы и ещё не доставили паровоз из Англии. Но 
не отменять же праздник! Тогда к составу припрягли лошадей, 
желающие разместились в вагонах, и прокатили их лошадки 
от Царского Села до Павловска — всего три с небольшим кило-
метра. Всё удовольствие заняло пятнадцать минут.

Через несколько дней проводили обкатку паровоза.
Официальное открытие произошло 30 октября в присутствии 

императора, императрицы и молодого наследника цесаревича, 
будущего императора Александра Второго.
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«Санкт-Петербургские ведомости» на следующий день писа-
ли: «Шестьдесят километров в час; страшно подумать. Какая 
сила уничтожает пространство, поглощает время? Эта сила — 
ум человеческий».

Открытие железной дороги стало незабываемым событием 
того времени. На плакатах, в газетах и даже на конфетах по-
являлись изображения паровозов. На сцене Александринского 
театра с небывалым успехом шёл водевиль «Поездка в Царское 
Село», в котором главную роль играл… паровоз.  

Надо добавить, что первые паровозы на Царскосельской до-
роге имели собственные имена. Они назывались «Богатырь», 
«Проворный», «Орёл», «Слон» и «Лев». И вскоре паровозы ста-
ли изготавливать уже в России, а не привозить из-за границы.

Памятная медаль

Чтобы увековечить открытие первой российской железной 
дороги, отчеканили памятную бронзовую медаль. На её лице-
вой стороне были изображены императоры Петр Первый и Ни-
колай Первый с подписью: «Николай I, достойный преемник 
Петра Великого, ввёл в России железные дороги». На оборот-
ной стороне изобразили паровоз с круговой надписью: «Строи-
телем первой железной дороги был Франц Герстнер, родом чех, 
единоплеменный россиянам». По неизвестным причинам ме-
даль не понравилась императору и не получила его одобрения. 
Поэтому отчеканили только несколько сотен образцов, один из 
которых сегодня хранится в музее Эрмитаж.
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Значение Царскосельской железной дороги

О первой железной дороге мнения были самыми противоре-
чивыми даже тогда, когда она уже в полной мере функциони-
ровала. Многие пересказывали друг другу острóту, сказанную 
министром финансов Канкриным: «В других странах железны-
ми дорогами связывают важные промышленные пункты, у нас 
выстроили такую в… трактир!» И верно: поездка по этой дороге 
поначалу многим казалась исключительно развлекательной. 

В действительности же она имела огромное значение для Рос-
сии. Здесь проводили испытания первых отечественных паро-
возов; здесь опытным путём рассчитали необходимую ширину 
колеи; здесь проходили практику первые путейщики и машини-
сты будущих российских поездов. 

Звуковые сигналы паровозов

Создатели паровозов с самого начала беспокоились за безопас-
ность на железных дорогах. А для этого нужно привлекать вни-
мание зазевавшихся прохожих. Поэтому движение паровоза пер-
воначально сопровождала громкая музыка духового оркестра. А 
затем придумали звуковые сигналы, которые подавал кондук-
тор специальной трубой. 

Вот они: один длинный гудок — вперёд; три коротких — стой; 
два длинных — назад; один короткий и один длинный — вни-
мание; повторяющийся длинный и три коротких — тревога; по-
вторяющийся длинный и два коротких — пожарная тревога.
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Изменил своё мнение о железной дороге и Александр Сергее-
вич Пушкин. В журнале «Современник» он писал: «Теперь, ког-
да Герстнер заканчивает свою чугунную дорогу между столицей 
и Царским Селом, всем нам нужно понять и усвоить великое 
изобретение, которому принадлежит будущее».

Сегодня мы сами живём в этом будущем. Россия по количе-
ству железных дорог занимает второе место в мире. Удобнее и 
комфортабельнее становятся вагоны: пассажиры в дороге могут 
пообедать в ресторане, принять душ, посмотреть фильм. Между 
городами строятся новые скоростные трассы.

И всем эти мы обязаны таким фантазёрам, как Герстнер, ко-
торый говорил: «Мы покроем все страны железными путями. 
Рельсы пересекут пустынные пески Азии и Африки. Мы соеди-
ним Балтику с Каспийским морем. Мы посмеёмся над остря-
ками, которые не верят, что два параллельных пути могут пре-
образить равнины, долы и горы. Мы победим пространство и 
время!» И ведь он оказался совершенно прав. А в нашей стране 
начиналось всё с той самой первой Царскосельской чугунки. 
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