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«ПОЧЕМУ УТОНУЛ 
«ЯЮРАБПЬ 4ШМИРАП08» 

Было время, когда линейный 108-пушечный корабль 
1-го ранга британского королевского флота «Ройял 
Джордж» англичане называли «кораблем знаменитых 
адмиралов». Спущенный на воду в 1747 году, он олицет-
ворял собой мощь британского флота, был исключи-
тельно прочным, красивым и быстрым кораблем. На 
его брам-стеньгах развевались штандарты, стяги и 
вымпелы выдающихся флотоводцев Великобритании — 
адмиралов Ансона, Боскауэна, Хаука, Роднея и Хоува. 
Как флагман, он участвовал во многих морских сраже-
ниях, не раз одерживая блестящие победы. В одном из 
поединков он ядрами своих пушек отправил на дно 
французский 70-пушечный линейный корабль «Сю-
перб», в другом — прижал к берегу и поджег 64-
пушечный «Солейл Ройял». 

Прослужив, как говорится, «верой и правдой» сво-
ему королю три с половиной десятка лет, «Ройял 
Джордж», этот старый, видавший виды «морской 
волк», затонул, стоя на якоре в тихой гавани, среди 
ясного дня. Он унес на морское дно почти тысячу 
человек — корабль скрылся под водой так быстро, что 
ни один из трехсот кораблей Портсмутской эскадры не 
успел даже спустить на воду вельбот. Вот как это 
произошло. 

В последних числах августа 1782 года «Ройял 
Джордж» под флагом контр-адмирала Ричарда Кемпен-
фельда прибыл на Спидхедский рейд и поднял сигнал, 
что ему необходимы мелкий ремонт, вода, ром и 
провизия. Корабль направлялся в Средиземное море, 
где должен был встретиться с английской эскадрой. 
Требовалось перебрать малый кингстон правого борта, 
пропускавший воду. Такая работа, как правило, произ-
водилась на плаву при кренговании судовыми сред-
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Линейный корабль «Ройял Джордж» 

ствами. Неисправный кингстон находился на метр ниже 
уровня воды в средней части корпуса, и, чтобы 
накренить корабль до нужного градуса, требовалось 
выдвинуть все орудия левого борта в пушечные порты, 
а орудия правого борта откатить внутрь, к диаметраль-
ной линии судна. 

Кренгование стоявшего на якоре «Ройял Джорджа» 
начали рано утром 29 августа при полном штиле. Правый 
борт полностью обнажился до скулы, при этом пушеч-
ные порты левого борта оставались открытыми, и 
нижние косяки их находились в 5—10 сантиметрах от 
уровня воды. Высота борта корабля на миделе от киля до 
фальшборта верхней палубы составляла 19 метров, 
осадка—8 метров. Пока корабельные плотники со 
шлюпки перебирали кингстон, к флагману подош-
ли лихтер и шлюп. Первый доставил «Ройял 
Джорджу» запас рома в бочках, второй — провизию и 
воду. 

В это время на борту корабля находилось помимо 
900 членов экипажа около 300 гостей, в основном жен-
щины и дети, которым разрешено было прибыть на 
борт, чтобы перед дальним плаванием повидаться со 
своими мужьями и отцами. На корабле было и человек 
150 незваных гостей — проститутки, менялы, шулера, 
торгаши и прочие «береговые акулы», которые никогда 
не замедливали появиться на английских военных ко-
раблях, уходящих в море, чтобы заполучить пару 
золотых монет из аванса, полученного командой. Пока 
перегружали на «Ройял Джордж» ром и провизию, 
большинство матросов и гостей находились на двух 
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нижних палубах. Контр-адмирал Кемпенфельд в своей 
каюте на корме писал приказ. 

Кингстон вскоре починили, но корабль не выпрями-
ли. Случайно один из корабельных плотников заметил, 
что крен корабля слегка увеличился и вода тоненькими 
струйками стала вливаться через нижние косяки откры-
тых пушечных портов на нижнюю палубу левого борта. 
То ли это произошло от того, что корабль накренили, 
когда с левого борта поднимали бочки с ромом, то ли 
от того, что матросы катили эти бочки по палубе 
накренившегося борта,— неизвестно. Плотник прибе-
жал на шканцы и доложил старшему вахтенному 
офицеру, что вода поступает через открытые нижние 
порты и скапливается по левому борту нижней палубы. 
Корабельный плотник просил офицера дать немедлен-
ную команду выровнять корабль. Но старший вахтен-
ный офицер, назначенный на «Ройял Джордж» всего 
пару месяцев назад, услышав это, промычал: «Убирай-
ся со шканцев и занимайся на палубе своим делом!» 
Плотник скатился с офицерского трапа и побежал 
снова на нижнюю палубу. Там он увидел все ту же 
картину: вода лилась через порты внутрь корабля. Она 
уже доходила до колен. Понимая опасность, плотник 
побежал вновь на шканцы, где увидел третьего лейте-
нанта корабля. Он уже не говорил, а почти кричал 
офицеру: «Простите, сэр! Но корабль в опасности! Ему 
грозит гибель!» Третий лейтенант обошелся с плотни-
ком более любезно: он успокоил его и предложил 
оставить шканцы, куда рядовым матросам вход был 
заказан. Лейтенант понял, что дело принимает серьез-
ный оборот. Однако он не хотел показать, что действу-
ет по его совету. Как только плотник ушел, он 
приказал рассыльному вызвать барабанщика на палубу 
и дать сигнал к выпрямлению корабля. 

Команда, услышав барабанную дробь, побежала 
строиться к своим орудиям... И то ли из-за того, что 
большинство матросов бежали по левому, нижнему 
борту, то ли из-за неожиданно налетевшего порыва 
ветра «Ройял Джордж» накренился еще больше и 
черпнул воду всеми портами нижнего дека. 

«Ройял Джордж» начал валиться на бок. По мере 
увеличения крена все, что на его трех палубах не было 
закреплено, стало сдвигаться, катиться и ползти на 
левый борт. Спустя буквально полминуты, когда крен 
превысил 45 градусов, в сторону левого борта начало 
скатываться и то, что было плохо закреплено: дубовые 
станки тяжеленных бронзовых пушек, огромные ядра, 
бочки с водой, уксусом и ромом. Палубы «Ройял 
Джорджа» огласились криками, женскими воплями и 
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плачем детей, повсюду слышался треск и грохот. 
Инстинктивно люди бросились на высокий, правый 
борт корабля, но лишь немногие сумели доползти по 
быстро кренившимся палубам, по которым вниз с 
грохотом рушились одно за другим орудия и ящики, до 
поручней борта. 

Очевидцы, а их были тысячи, потом свидетельство-
вали, что все это произошло в течение одной, от силы 
полутора минут. Тремя высоченными мачтами «Ройял 
Джордж» лег на воду и в течение следующей минуты 
затонул. Погружаясь на дно, он увлек с собой отшвар-
тованный по его левому борту ромовый лихтер «Ларк». 

По официальному отчету Британского Адмиралтей-
ства, цифры которого, надо полагать, были занижены, 
эта катастрофа унесла 900 человеческих жизней, вклю-
чая жизнь контр-адмирала Кемпенфельда. Спаслись те, 
кто смог быстро выбраться из помещений, расположен-
ных по левому борту корабля, на палубы, добраться до 
фальшборта правого борта и перелезть на оказавшийся 
в горизонтальном положении борт. Спаслось всего 
200—300 человек. При погружении корабль снова при-
нял вертикальное положение и лег на грунт килем и 
вновь, уже под водой, повалился на 30 градусов на 
левый борт. Над водой остались торчавшие под углом 
стеньги «Ройял Джорджа». Благодаря этому некоторые 
из спрыгнувших с правого борта при погружении 
корабля смогли найти на них спасение. Среди спасен-
ных была только одна женщина и один мальчик. 

Так бесславно, по глупости одного офицера, закон-
чилась карьера боевого корабля-ветерана, «корабля 
знаменитых адмиралов». Эта чудовищная катастрофа 
стала черным днем не только для Портсмута, главной 
базы королевского флота, но и для всей Англии. Лорды 
Адмиралтейства должны были объяснить народу стра-
ны, почему за две минуты погибло более тысячи че-
ловек. 

В чем же крылась причина гибели «Ройял 
Джорджа»? Хотя об этом из ряда вон выходящем 
инциденте написаны десятки книг и статей, сейчас, 
спустя более двух столетий, едва ли можно выявить 
досконально все обстоятельства и подробности проис-
шествия. Английские авторы, писавшие о катастрофе, 
во многом противоречат друг другу. Например, толком 
никто не знает, в какое время дня произошла эта 
трагедия. Одни считают, что рано утром перед подъ-
емом флага, другие — что во время обеда. Первые 
объясняют причину, почему корабль не выпрямили 
сразу же после исправления кингстона, следующим 
образом. 
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Когда после сообщения плотника о грозившей опас-
ности вахтенный офицер сказал командиру корабля 
Мартину Уэгхорну, что корабль пора спрямлять, пос-
ледний якобы ответил: «Ничего, сейчас без четверти 
восемь, спрямим корабль одновременно с подъемом 
флага и брам-реев. Прикажите расставить команду по 
орудиям». 

В те времена на кораблях, стоящих на рейде, на 
ночь одновременно со спуском флага спускались брам-
реи, а утром снова поднимались одновременно с подъ-
емом флага и ставились в горизонтальное положение. 
Видимо, командир «Ройял Джорджа» хотел этот обыч-
ный маневр дополнить и эффективным спрямлением 
корабля. Таким образом, время было упущено, а когда 
команда, разбегаясь по местам, бежала по тому борту, 
на который корабль был накренен, крен увеличился 
еще больше, и открытые пушечные порты ушли под 
воду... А может, в эту минуту налетел порыв ветра, что 
увеличило крен. Кто знает... 

Другие английские источники сообщают, что все это 
происходило не утром, а днем, во время обеда. Тем не 
менее независимо от времени дня наиболее распростра-
ненная версия о причинах катастрофы — это та, что 
корабль черпнул открытыми пушечными портами воду 
и потерял остойчивость. 

Наиболее подробное описание версии о потере 
остойчивости можно найти в изданном в Англии четы-
рехтомнике под названием «Море», который был со-
ставлен Ф. Уимпером. Эта же версия положена в основу 
поэмы Вильяма Каупера «Toll for the Brave»*. 

Существует и другая версия гибели «Ройял 
Джорджа» (ее следовало бы считать первой, так как 
она появилась сразу же после катастрофы). Это так 
называемая версия о «сухой гнили», и авторами ее 
являются члены трибунала британского адмиралтейско-
го суда, разбиравшие обстоятельства катастрофы. Ко-
ротко она сводится к следующему. 

Стоявший на якоре «Ройял Джордж» не мог зато-
нуть по причине потери остойчивости, вызванной попав-
шей в открытые порты водой, так как стоял носом к 
бризу и крен его на левый борт составлял всего 
7 градусов, чего было вполне достаточно, чтобы ого-
лить неисправный кингстон. Корабль за 35 лет своей 
службы настолько был охвачен «сухой гнилью», что 
его корпус потерял всякую прочность, и в тот злопо-
лучный день 29 августа 1782 года на Спитхедском рейде 
из днища корабля выпал огромный кусок—в образо-

«Погребальный звон по отважным». 
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вавшуюся пробоину, площадь которой составляла поч-
ти треть площади подводной части корпуса, хлынула 
вода, и корабль камнем пошел ко дну. 

Самая последняя фраза приговора трибунала по 
«Ройял Джорджу» гласит: «Это подтверждается точны-
ми фактами, которые у членов трибунала адмиралтей-
ского суда не вызывают спора или сомнения». 

Данное трибуналом объяснение «теории сухой гни-
ли» снимало с командования корабля, эскадры, флота и 
самого Адмиралтейства обвинения по поводу катастро-
фы— происшествия при учитываемых обстоятельствах 
даже скандального. При этом вина как бы перекладыва-
лась на головы тех, кто отвечал за состояние корпуса 
корабля и качество его последнего ремонта, то есть на 
гражданских чиновников, которые руководили докова-
нием «Ройял Джорджа» на частной верфи. Хотя эта 
версия являлась выводом солидной комиссии и была 
обнародована как «Заключение трибунала адмиралтей-
ского суда», моряки королевского флота Англии в нее 
не поверили. Во-первых, с кораблей эскадры, стоявших 
вокруг «Ройял Джорджа», видели, как он повалился на 
бок и лег мачтами на воду. Этого наверняка бы не 
произошло, если бы одна третья часть днища корабля 
(пусть даже где-то слева, у скулы) отвалилась, упала на 
дно,— в этом случае корабль затонул бы прямо, без 
крена. Конечно, «сухая гниль» в корпусе «корабля 
адмиралов» имелась, так же как в корпусах почти всех 
английских военных кораблей того времени, но не в 
такой степени, чтобы «часть днища выпала». Этому 
наверняка должны были предшествовать сильные течи 
корабля задолго до его гибели. Известно, что «Ройял 
Джордж» не раз садился на мель, и если уж «сухая 
гниль» была столь сильно распространена, то «огром-
ный кусок днища» отвалился бы именно при одном из 
таких касаний грунта. 

Одним из самых веских аргументов, ставящих под 
сомнение эту версию, является хотя бы тот факт, что 
Адмиралтейство провело осмотр корпуса затонувшего 
корабля лишь спустя четверть века. Это говорит о том, 
что водолазы увидели бы «огромный кусок днища» на 
своем должном месте. В 1817 году, проведя подводное 
обследование, власти Портсмутского порта сообщили: 
«Корабль лежит на грунте носом на вест-зюйд-вест с 
большим креном на левый борт. Корпус корабля во 
многих местах изъеден червями и сильно оброс водо-
рослями». 

А вот как объясняет причину гибели «корабля 
адмиралов» известный английский кораблестроитель 
К. Барнаби—почетный вице-президент Королевского 
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общества кораблестроителей. Он соглашается, что ко-
рабль стоял на якоре носом к возможному направлению 
бриза, и допускает, что был накренен всего на 7 граду-
сов, этого было вполне достаточно, чтобы со шлюпки 
можно было починить кингстон. Барнаби утверждает, 
что корабль затонул, получив дополнительный крен 
из-за неожиданно налетевшего ветра. Но самым инте-
ресным был вывод его исследования: гибель «Ройял 
Джорджа» произошла из-за того, что он был накренен 
именно на левый борт и что он бы не затонул, если бы 
его кренговали на правый борт. Объясняет он это сле-
дующим образом. 

Скорость ветра при его неожиданных порывах мо-
жет возрастать вдвое по сравнению с его средней 
скоростью. В связи с вращением Земли против часовой 
стрелки и незначительным трением воздуха в верхних 
слоях атмосферы порывы ветра отклоняются на нес-
колько градусов против часовой стрелки от первона-
чального угла. Опытные яхтсмены знают, утверждает 
он, что при порыве ветра, действующего на паруса 
яхты, "идущей левым галсом, его сила действует спере-
ди, а на яхту, идущую правым галсом,— ближе к 
траверзу. В случае с «Ройял Джорджем» при поры-
ве ветра корабль еще больше наклонился на левый 
борт. 

«Ройял Джордж» лежал на глубине 19 метров. Пер-
вые водолазные работы на нем англичане провели в 
1839—1840 годах. Тогда подняли семь бронзовых пу-
шек общим весом 15 тонн, десятки чугунных ядер, 
около 10 тонн меди, много дерева, посуду, человече-
ские черепа и кости. 

Позже на поверхность извлекли корабельный коло-
кол, который повесили на колокольню портовой церкви 
Портсмута. Особый интерес для искателей морских 
реликвий представляла флагманская каюта корабля. 
Оттуда достали большое серебряное блюдо и ложку, 
глиняную трубку, корабельную печать, винную бутыл-
ку, чашку, пистолет, серебряную пряжку от ботинка, 
кусок адмиральского палаша, медаль и даже золотое 
кольцо, снятое со скелета адмирала, погибшего на 
боевом корабле, но не в бою. 

Казалось бы, на этом рассказ о «корабле знамени-
тых адмиралов» можно было бы и закончить. Но... 

В 1840 году подняли с затонувшего корабля ствол 
старинной пушки. Отлитый из мягкого железа с наби-
тыми на него 33 металлическими обручами, он явно 
относился к более ранней эпохе и не мог быть с «Ройял 
Джорджа». Потом на дне бухты обнаружили еще 
несколько таких же стволов и один ствол из бронзы, 
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который совсем не похож на те, что поднимали ранее. 
Дальнейшие поиски привели к тому, что рядом с 
«кораблем знаменитых адмиралов» обнаружили полу-
развалившийся и затянутый илом корпус старинного 
затонувшего корабля. Тут-то историки и вспомнили еще 
об одной драме на Спидхэдском рейде, которая про-
изошла задолго до гибели «Ройял Джорджа». Найден-
ным на дне бухты кораблем оказался «Мери Роз», 
построенный в 1536 году,— один из самых больших и 
мощных военных кораблей английского короля Генриха 
VIII. Тогда этот корабль по своему типу являлся 
новинкой: при водоизмещении 700 тонн он имел три 
сплошных палубы, на которых была установлена мощ-
ная по тому времени осадная артиллерия—39 больших 
орудий и 53 малых, предназначенных для ведения 
морского боя. 

Но, пожалуй, самым интересным оказалось то, что 
«Мери Роз» погиб также без боя, в гавани, на виду всей 
английской эскадры, из-за потери остойчивости. Подня-
тые историками архивы напомнили уже забытые обсто-
ятельства гибели «Мери Роз». 

11 июля 1545 года английский король Генрих 
VIII прибыл из Лондона в Портсмут для смотра своей 
эскадры, которая готовилась дать сражение француз-
скому флоту, приближавшемуся к берегам Британии. 
Осмотрев корабли, король остался очень доволен «Ме-
ри Роз», который только что вошел в строй после 
значительной переделки, и его капитаном Джорджем 
Кэйрви. Известно, что Генрих VIII тогда присвоил ему 
звание вице-адмирала и, сняв с себя золотую боцман-
скую дудку на золотой цепи — знак отличия власти 
Высочайшего Лорда Адмирала,— повесил ее на шею 
Кэйрви. Во время торжественного обеда на борту 
флагмана «Грейт Генри» королю доложили, что флот 
французов приближается к Соленту. Генрих VIII при-
казал своим адмиралам выходить в море, а сам съехал 
на берег. 

Как только по команде вновь испеченного вице-
адмирала на «Мери Роз» поставили брамселя, корабль 
неожиданно начал крениться на борт, потом лег плаш-
мя на воду мачтами и через две минуты затонул. 
Известно, что при этом море было спокойным и дул 
умеренный зюйд-вест. Из 700 находившихся на борту 
моряков и солдат морской пехоты спаслось всего 40. 
Видимо, 92 пушек для этого корабля оказалось много-
вато и в погоне за увеличением артиллерийской мощи 
«Мери Роз» король забыл о значении метацентрической 
высоты. Потом уже, спустя два века, определили, что 
на этом корабле нижние кромки пушечных портов 
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нижней палубы находились всего в 6 дюймах от уровня 
воды. 

Вероятно, когда корабль начал крениться, часть 
пушек одного из бортов была не закреплена, и они 
съехали одновременно на противоположный борт, что и 
привело к опрокидыванию судна. 

С тех пор как на затонувшем «Ройял Джордже» 
стали проводить водолазные работы, английским под-
водным археологам приходилось ломать голову: какая 
из находок относится к «кораблю знаменитых адмира-
лов», а какая — к «Мери Роз». С середины прошлого 
века Спидхэдский рейд сделался своего рода «водолаз-
ным полигоном». Здесь испытывались и совершенство-
вались различные системы подводных колоколов, водо-
лазных скафандров и подъемных приспособлений. На-
чалось с подводной охоты за бронзовыми пушками 
кораблей, представлявшими раньше немалую ценность, 
а позже, с развитием подводной археологии, когда 
«сувениры моря» вошли в моду, водолазы не брезгова-
ли даже кусками дерева и человеческими костями... Не 
так давно «Мери Роз» подняли и превратили в музей. 

До сих пор на дне Спидхэдского рейда покоятся 
останки «Ройял Джорджа», трагическая гибель ко-

торого красноречиво свидетельствует об 
огромном значении понятия «остой-

чивость корабля». 



«АМАЗОНКА» 
qfflET HflJflflflQ 

К середине прошлого века английские верфи уже 
достаточно хорошо освоили технологию железного 
судостроения. Клепаные металлические корпуса судов 
стали вытеснять громоздкие деревянные сооружения, 
гребные колеса стали заменять винтом. Преимущество 
железных винтов пароходов оказалось очевидным. Од-
на из самых больших судоходных фирм Англии, «Пи 
энд О» («Пенисуллар энд Ориентал Лайн»), построив в 
1842 году железный пароход «Паша», практически уже 
не возвращалась к деревянному судостроению, а с 
1851 года, когда со стапелей в воду сошел ее железный 
винтовой пароход «Шанхай», уже оборудовала свои 
суда только гребными винтами. Поэтому казалось 
более чем странным, что другая крупная судоходная 
фирма Англии, «Ройял Мэйл Стим Пакет компани», в 
1850 году заказала на верфях в Блэкуолле огромный 
пароход из дерева с гребными колесами. 

Новое судно сошло со стапеля 28 июня 1851 года и 
получило название «Амазонка». Длина деревянного 
корпуса составляла 91 метр, наибольшая ширина— 
12,5 метра. Судно снабдили паровой машиной мощно-
стью 80 лошадиных сил. В те годы такая мощность 
считалась вполне приемлемой, и, конечно, помимо 
паровой машины судно имело полное парусное воору-
жение. 

Английская печать назвала «Амазонку» самым боль-
шим деревянным пароходом, когда-либо построенным в 
Британии: ее вместимость составляла 2256 регистровых 
тонн. По классу этот пароход относился к пассажир-
ским пакетботам «люкс». 

Фирма «Ройял Мэйл Стим Пакет компани» построи-
ла свой новый пароход из дерева не потому, что 
пожалела денег. Ее заказ был тщательно продуман: 
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судовладельцы знали, что Британское Адмиралтейство 
относится с предубеждением к железным корпусам и 
гребным винтам. Добиться же права на перевозку 
правительственной почты и солдат колониальной армии 
или получить государственную субсидию можно было, 
только предложив в распоряжение Адмиралтейства 
деревянное судно с гребными колесами. Такова была в 
те годы политика морских лордов — они традиционно не 
хотели верить во все новое, что появлялось на флоте. 

«Амазонка» во всех отношениях удовлетворяла Ад-
миралтейство и была зачислена в состав резервного 
флота как войсковой транспорт. 

После ходовых испытаний судно должно было 
отправиться в срочное океанское плавание в Вест-
Индию и к Панамскому перешейку. Капитаном парохо-
да назначили Вильяма Саймонса, который имел бога-
тый опыт плавания в Карибском море и был хорошо 
знаком со знаменитыми вест-индскими ураганами. Ко-
манду «Амазонки» Адмиралтейство набрало из лучших 
военных моряков, имевших опыт работы на паровых 
судах. 

2 января 1852 года, в пятницу, в 15 часов 30 минут 
«Амазонка», имея на борту почту, ценный груз особого 
назначения, одного лорда Адмиралтейства, 50 пассажи-
ров и 110 членов экипажа, вышла из Саутгемптона. У 
мыса Портленд-Билл судно встретило юго-западный 
шторм. Паровую машину пришлось запустить на пол-
ную мощность. Через несколько часов такой работы 
начали греться подшипники, и их время от времени 
приходилось/охлаждать, останавливая машину. 

Сменившиеся с вахты машинисты и кочегары рас-
сказывали на палубе матросам о неполадках в машине 
из-за перегревшихся подшипников. В свою очередь 
матросы доверительно передавали эту «профессиональ-
ную тайну» пассажирам, а те, ничего не смысля в 
устройстве паровых машин, стали думать, что эти 
таинственные подшипники, о которых так много гово-
рят, «каждую минуту могут вспыхнуть». 

В те годы паровые двигатели были новинкой техни-
ки, «чудом века», они внушали людям больше страха, 
нежели восхищения. Одна только мысль о том, что в 
недрах деревянного судна день и ночь в огромных 
топках горят костры, уже не давала пассажирам паро-
ходов спокойно спать. Перед паровой машиной трепета-
ли и пассажиры «Амазонки». 

Поскольку гревшиеся подшипники можно было ох-
ладить только отключением паровой машины, каждая 
такая остановка вызывала у пассажиров большую 
тревогу. То и дело они посылали к капитану Саймонсу 
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своих делегатов, которые требовали возвращения в 
порт «для исправления подшипников». Если капитан 
имел все права бесцеремонно расправиться с подобны-
ми делегатами от команды своего судна и даже нака-
зать «смутьянов» линьками, обвинив их в подстрека-
тельстве к мятежу, то с делегатами от пассажиров он 
вынужден был обращаться вежливо. Саймоне принимал 
их у себя в каюте, терпеливо всех выслушивал и на все 
их опасения отвечал: «Корабль столь же безопасен, как 
и ваш дом. Ну и что из того, что в машине греется то 
один, то другой подшипник? Все это чепуха! Возвра-
щаться из-за такого пустяка? Никогда! «Амазонка» 
идет на запад!» Саймоне действительно считал это 
недоразумение с подшипниками чепухой. 

В результате длительных и бесплодных объяснений 
с делегатами от пассажиров бронзовая физиономия 
морского волка начинала наливаться кровью, капитан 
вставал со своего кресла и ревел: «Корабль идет своим 
курсом, и точка! Прошу вас, господа, оставить меня в 
покое!» 

Юго-западный шторм тем временем не унимался, и 
«Амазонка», неся лишь штормовые паруса и продвига-
ясь вперед переменными галсами, шла под парами. 
Машина с перегревшимися подшипниками работала без 
остановки уже 36 часов. К вечеру 3 января пароход 
почти достиг Бискайского залива, где шторм свиреп-
ствовал с еще большей силой. Тяжелые волны разбива-
лись о форштевень корабля, их брызги долетали до 
верхушки трубы. Время от времени самые большие 
волны всей своей тяжестью вкатывались на носовую 
палубу корабля и с шипением белым бурлящим пото-
ком уходили в сторону кормы. В снастях свистел ветер, 
«Амазонка», зарываясь своими огромными колесами в 
волны, медленно шла навстречу шторму. 

Около 3 часов утра в воскресенье, 4 января, второй 
штурман «Амазонки» Трюуик, который нес ночную 
вахту на открытом ходовом мостике между кожухами 
гребных колес, отошел за дымовую трубу «перевести 
дух» после обрушившейся на пароход большой волны. 
Завязывая крепче штерты своей зюйдвестки, моряк 
увидел то, от чего сердце его бешено застучало. Из 
светового люка машинного отделения, что был за ды-
мовой трубой, вырывались оранжевые языки пламе-
ни. Штурман подозвал вахтенного матроса и послал его 
выяснить, что случилось в машине, и немедленно 
разбудить капитана. 

Прибежавший на мостик капитан Саймоне объявил 
по судну пожарную тревогу и приказал закрыть все 
двери салонов и коридоров, чтобы пассажиры не 
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вышли на палубу. В машине ничего нельзя было 
разглядеть: черный едкий дым заполнил весь машин-
ный отсек корабля. Где-то внутри полыхало пламя. 
Четвертый механик Стон хотел остановить машину, но 
из-за огня и дыма не мог к ней приблизиться. Когда из 
каюты прибежал старший механик, пламя уже охватило 
всю машину. Все, кто находился в машинном отделе-
нии, вынуждены были искать спасения на палубе. 

Штормовой ветер быстро раздул пламя, вспыхнув-
шее в глубине парохода. Через каких-нибудь 10 минут 
оно перекинулось из машинного отделения на палубу и 
охватило смоленый такелаж судна. Где-то внизу от 
нагрева стали рваться бочки с машинным маслом, их 
содержимое разливалось по нижней палубе, давая 
обильную пищу огню. 

В салонах, где заперли пассажиров, больше невоз-
можно было оставаться: их переборки и палуба под 
ногами сильно нагрелись, помещения заполнялись ды-
мом. Когда пассажиры, выломав двери, выскочили на 
верхнюю палубу, их охватил страх и чувство обречен-
ности. Огонь оказался проворнее людей: пока команда 
«Амазонки» готовила к запуску пожарную машину и 
подключала рукава, пламя охватило еще несколько 
внутренних помещений корабля. Не все смогли про-
биться сквозь огненную завесу и клубы дыма. Несколь-
ко человек из команды корабля, получив ожоги и 
наглотавшись дыма, скатились с крутых трапов вниз и 
погибли в огне. Пассажиры бегали по кораблю, умоляя 
офицеров что-нибудь сделать и избавить их от мучи-
тельной смерти в огне. 

Между кожухами гребных колес встала огненная 
стена. Она разделила корабль на две части, при этом 
большинство команды осталось на баке, а офицеры и 
пассажиры —на юте. Несколько матросов от страха 
забились в кубрик и ожидали там смерти. На корме 
офицеры пытались тушить пожар, качая пожарные 
помпы и черпая ведрами воду за бортом. Их усилия 
можно было сравнить разве лишь с попыткой залить 
костер чайными ложками воды. Страх людей сгореть 
заживо творил на «Амазонке» невероятные вещи: 
смельчаки обернулись паникерами, тихие и скромные 
стали вести себя агрессивно, умные потеряли рассудок, 
обожатели женщин сбивали с ног оказавшихся на их 
пути матерей с грудными младенцами на руках. 

Видя, что попытки сладить с огнем ни к чему не 
приводят и паника начинает превращать команду отбор-
ных матросов в неуправляемое стадо, капитан Саймоне 
решил попробовать спасти хотя бы женщин с детьми. 
Как уже говорилось, паровую машину «Амазонки» не 
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смогли остановить, и корабль продолжал продвигаться 
против ветра, сильно раскачиваясь на штормовой волне. 
Но судно еще слушалось рУля> и его можно было 
повернуть. Капитан приказал поставить «Амазонку» по 
ветру, так, чтобы пламя относило в нос судна. Руль 
положили на борт, и корабль, наполовину объятый 
огнем, начал поворачивать, сильно накренясь, едва не 
зачерпнув воду фальшбортом. Потом он выпрямился и 
еще быстрее понесся по ветру —языки пламени потяну-
лись к баку. 

Путь для спасения тех, кто остался в носовой части 
судна, был отрезан. Ветер срывал верхушки волн и 
захлестывал их на горевшую палубу, доски ее настила 
шипели, и идущий от них пар смешивался с черным 
дымом. 

На «Амазонке» было всего девять шлюпок, из них 
только четыре — спасательные. Но как их спустить на 
воду, если судно имеет ход? Скорость судна достигала 
13 узлов, и, значит, нужно было вывалить шлюпку за 
борт с таким расчетом, чтобы она оказалась над водой, 
не касаясь ее днищем. Остальное зависело от умения и 
ловкости команды. Нужно было отдать кормовые тали 
и почти в ту же секунду — носовые, почти одновремен-
но. Если первыми будут отданы носовые тали или если 
они будут отданы хотя бы на секунду раньше, чем 
шлюпка окажется на воде, она наверняка погибнет: ее 
перевернет, закрутит в волнах и разобьет в щепки о 
борт судна. 

Капитан, видимо, понимал, что при такой панике, 
какая царила на охваченной пламенем «Амазонке», 
сложный маневр по спуску шлюпок невозможен. 

— Шлюпки не спускать! Ждите, пока корабль оста-
новится сам,— объяснил он своим помощникам.— 
Машина станет, когда в котлах упадет уровень воды. 

Саймоне, хотя и считался лихим моряком, в паро-
вых котлах и машинах ничего не смыслил, да от него и 
не требовали таких знаний. Капитану «Амазонки» было 
даже невдомек, что котлы судна могут взорваться, как 
только в них не будет воды. Капитан не знал, что 
старший механик, который погиб в самом начале 
пожара, поставил котлы на режим автоматического 
питания водой, и, таким образом, его надежды на 
остановку паровой машины были напрасны. Он про-
сто не знал, что гребные колеса «Амазонки» будут 
вращаться до тех пор, пока в котлах есть давление 
пара. 

Огонь в трюме судна надвигался на корму, где 
столпились пассажиры. Большинство из них были в 
ночных рубашках или наполовину одеты. Найдя здесь 
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временное спасение от огня, люди замерзали от ледя-
ных брызг волн. Два баркаса, укрепленные на кожухах 
гребных колес, сгорели — шансы на спасение уменьши-
лись. Осталось всего семь шлюпок, и мест в них было 
меньше, чем людей на борту. 

Когда пассажиры увидели, что самые большие и 
надежные спасательные суда—баркасы — сгорели, они 
перешли к действиям. «К черту капитана с его запре-
том! Спускай шлюпки! Ведь сгорим заживо!» — 
заревела толпа и кинулась спускать шлюпки на во-
ДУ-

Оттолкнув слабых в сторону, сильные пробились к 
борту, где стояли шлюпки. Но что с ними делать, как 
их спустить — этого пассажиры не знали. Надвигавше-
еся пламя пожара отгоняло их к кормовым поручням. В 
спешке они пытались развязать и перерезать найтовы, 
удерживающие шлюпки на кильблоках, срывали себе 
ногти, ломали пальцы. На «Амазонке» начиналось 
самое страшное, чего можно было ожидать,— буйство и 
приступы сумасшествия. Потерявшие от ужаса рас-
судок, люди кидались друг на друга, бросались за 
борт. 

Теперь единственным хозяином на «Амазонке» стал 
инстинкт самосохранения. Это он командовал людьми и 
распределял места в оставшихся шлюпках. Ни Сай-
моне, ни его старший помощник Роберте, ни команда 
парохода не в силах были что-либо сделать с обезумев-
шими пассажирами. Они силой захватили две шлюпки, 
вывалили их за борт и перерубили топором тали: одна 
за другой перевернувшиеся вверх килем шлюпки вместе 
с двумя десятками людей в каждой скрылись в волнах 
за кормой судна. 

Наконец, когда паровая машина, видимо, от повреж-
дения огнем остановилась, с «Амазонки» спустили на 
талях пять оставшихся шлюпок. Капитан Саймоне, как 
потом стало известно, даже не пытался спастись и 
остался на корабле. 

Первая из пяти шлюпок — баркас — была спущена 
под командованием штурмана Нильсона. В ней находи-
лось 15 человек, еще 6 человек пересадили из самой 
маленькой шлюпки, взяв ее на буксир. Нильсон повер-
нул к горевшему кораблю, оттуда доносились крики о 
помощи, несколько человек, включая капитана, все еще 
оставались на его борту. Но пустую шлюпку волной 
навалило на корму баркаса и сорвало его руль. Теперь, 
чтобы удержать баркас без руля носом к волне, 
Нильсон вынужден был сделать из мачты, запасных 
весел и паруса плавучий якорь. На это потребовалось 
время, и он уже не успел спасти тех, кто оставался на 
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«Амазонке». Люди из шлюпки Нильсона видели, как из 
средней части парохода в ночное небо взвился огнен-
ный язык пламени и над бушующим океаном пронесся 
гул взрыва. Одна за другой упали за борт мачты, над 
волнами полетели снопы искр. Это взорвался порох. 
Его хранили на корабле для зарядки коронад, которы-
ми была вооружена «Амазонка» на случай нападения 
пиратов, тогда еще свирепствовавших у европейских 
берегов Атлантики. И видимо, этого запаса пороха 
оказалось достаточно, чтобы кончить агонию «Амазон-
ки». Корабль с шипением погрузился в пучину. Он 
затонул в 110 милях на юго-юго-запад от островов 
Силли. 

Нильсон переждал шторм на плавучем якоре, потом 
поставил паруса и направил шлюпку на восток, в 
сторону берегов Франции. Чтобы не закоченеть от 
январского ветра и брызг волн, люди в баркасе все 
время сменяли друг друга на веслах. На четвертый день 
с рассветом волнение поднялось снова, и паруса приш-
лось убрать. Через три часа после этого на горизонте 
заметили судно. После двух часов отчаянной работы 
всеми веслами баркас приблизился к судну. Это был 
английский бриг «Мерсден», который доставил спас-
шихся в Плимут. 

На второй шлюпке—катере, который спустили с 
«Амазонки», спаслось 16 человек. Их принял на борт 
голландский галиот. На другой день голландцы нашли в 
море еще одну шлюпку «Амазонки». В ней было восемь 
мужчин и одна женщина. 

15 января в Плимут пришел другой голландский 
галиот, который спас баркас, спущенный с «Амазонки» 
последним. Им командовал лейтенант британского ко-
ролевского военного флота Гриллс, бывший пассажи-
ром на «Амазонке». В носовой части этого баркаса 
была пробоина, которую заделали одеждой пассажи-
ров. Пятая из спущенных на воду шлюпок исчезла в 
океане, и следов ее не нашли. 

Из 162 человек, которые вышли в плавание на 
«Амазонке», в живых осталось 58. Из них семеро 
умерли позже на берегу, а от пережитого 11 человек 
сошли с ума. 

Эксперты Британского Адмиралтейства выразили 
мнение, что пожар в машинном отделении «Амазонки» 
произошел не от нагрева подшипников, а от загорания 
обмуровки парового котла. В те годы асбест еще не 
применяли, и котлы облицовывали войлоком. 

Гибель «Амазонки» явилась жестоким уроком для 
лордов Адмиралтейства, которые не хотели призна-
вать, насколько большую опасность таило в себе 
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совмещение деревянного корпуса корабля с паро-
вой машиной. И именно то, что во время пожара 
«Амазонки» на ходу судна не могли спустить на во-
ду шлюпки, заставило искать новые решения при 

проектировании шлюпочного устройства. Тогда на 
флоте появились приспособления, позволявшие разоб-

щать глаголь-гаки кормовых и носовых талей одно-
временно, и, усовершенствованные позже, 

эти приспособления упростили 
спуск шлюпок на воду. 



ЧАРЛЗ ДИККЕНС 
СВИДЕТЕЛЬСТВУЕТ... 

На столе перед моими глазами небольшая вырезка 
из газеты «Труд» от 18 сентября 1985 года. Эта инфор-
мационная заметка под заголовком «Сокровища погиб-
шего парусника» сообщила читателям: 

«Группа английских археологов-аквалангистов обна-
ружила у берегов Уэльса корабль, затонувший 126 лет 
назад. По сообщению лондонской газеты «Тайме», это 
парусник «Ройял Чартер» с сокровищами на четыре 
миллиона фунтов стерлингов. Корабль вез из Австра-
лии золотопромышленников и их добычу и погиб в 
сильный шторм у английских берегов. Во время кораб-
лекрушения спаслось 39 человек, а 400 пассажиров и 
членов экипажа погибли. Сейчас обнаруженный парус-
ник обследует отряд из 35 человек. Многие из них уже 
нашли на потонувшем корабле золотые монеты, пер-
стни... А одному из аквалангистов удалось найти около 
100 золотых и серебряных предметов». 

Как жаль, что газета не прокомментировала факт 
гибели «Ройял Чартера» и не поведала своим читателям 
целый ряд связанных с ним интереснейших подробно-
стей! Ведь это кораблекрушение, неизменно называ-
емое англичанами «катастрофой XIX века» или «золо-
тым кораблекрушением»! 

Жесточайший ураган, обрушившийся на западное 
побережье Англии, вошел в историю метеорологии как 
«Шторм «Ройял Чартера»». История гибели «Ройял 
Чартера» связана с именами Чарлза Диккенса и Робер-
та Фицроя, капитана «Бигля», на борту которого моло-
дой Дарвин начинал свое знаменитое произведение. И 
именно погибший «Ройял Чартер» явился толчком к 
организации регулярной метеорологической службы 
прогноза погоды в Великобритании. 
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Гибель парусника «Ройял Чартер» 

«Ройял Чартер» («Королевская хартия») построили в 
1854 году в Уэльсе, на верфи близ города Честера, в 
графстве Флинтшир. По тем временам это было боль-
шое трехмачтовое железное судно с полной корабель-
ной оснасткой и паровой машиной. Изящный корпус 
корабля длиной 326 футов был разделен на 6 водонеп-
роницаемых отсеков, ширина судна составляла 41 фут и 
6 дюймов, глубина трюма—22 фута 5 дюймов. Валовая 
вместимость «Ройял Чартера» равнялась 2719 регистро-
вым тоннам, водоизмещение—около 3500 тонн. Судно 
строилось по специальному заказу «Ливерпульско-
Австралийской пароходной компании» для перевозки 
срочных грузов и пассажиров между Англией и Австра-
лией. В трех классах корабля могли разместиться 
полтысячи пассажиров, экипаж состоял из 85 человек. 
Еще на стапеле корабль купила фирма «Гиббс, Брайт и 
компания». 

В январе 1856 года «Ройял Чартер» вышел из 
Ливерпуля в свой первый рейс на Австралию. Капитан 
Тейлор привел корабль в Мельбурн на 60-й день 
плавания, что равнялось рекорду лучших клиперов 
мира. После этого «Ройял Чартер», совершив еще 
несколько быстрых переходов на далекий континент, 
завоевал репутацию самого быстроходного и комфорта-
бельного судна на линии Ливерпуль — Мельбурн. 

Последний, роковой рейс «Ройял Чартера» начался 
26 августа 1859 года, когда он вышел из Мельбурна в 
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Англию. На его борту находилось 412 пассажиров и 
112 членов экипажа—всего 524 человека. 

Напомним читателю, что в 1859 году еще не утихла 
австралийская «золотая лихорадка», начавшаяся в 
1852 году, и пассажиры «Ройял Чартера» возвраи^ались 
в Европу, как говорится, не с пустыми руками. У 
каждого, кто сел на борт этого корабля, имелось 
золото. По официальным сведениям, которые были 
позже опубликованы британской прессой, «Ройял Чар-
тер» имел в трюме 68 398 унций золотой россыпи на 
сумму в 273 тысячи фунтов стерлингов. Золотые слит-
ки стоимостью 800 тысяч фунтов стерлингов и 48 ты-
сяч золотых соверенов. Это золото принадлежало 
Британской короне. По курсу сегодняшнего дня это 
более четырех миллионов фунтов стерлингов. Что 
касается прочего груза, то известно—трюмы корабля 
были забиты кипами овечьей шерсти. 

Ветры благоприятствовали плаванию «Ройял 4apTt 
ра», и он опять совершил очень быстрый по тем 
временам переход, пройдя 12 тысяч миль менее чем за 
два месяца. На 55-й день, утром 24 октября" 1859 года, 
корабль отдал якорь в ирландском порту Куинстаун 
(гавань Корк). Здесь на берег сошли 13 пассажиров и 
11 рабочих-такелажников, которые по контракту отра-
ботали свой срок в Австралии. 

Капитан корабля Тейлор по телеграфу оповестил 
владельцев компании о благополучном завершении пла-
вания, доложил, что на борту все в порядке и он 
снимается через час на Ливерпуль. В свою очередь 
владельцы судна поздравили своего лучшего капитана с 
установлением нового рекорда перехода по времени— 
55 дней. 

Вероятно, катастрофа бы миновала капитана Тейло-
ра и его судно, если бы не его излишняя любезность. 
«Ройял Чартер» должен был прибыть в Ливерпуль во 
вторник, 25 октября, вечером. Но пассажиры попроси-
ли Тейлора показать им «чудо века» — знаменитое 
детище «маленького гиганта Англии» И. К. Брунеля — 
пароход «Грейт Истерн». Это исполинское судно дли-
ной более 200 метров, с шестью мачтами, гребными 
колесами диаметром 17 метров и гребным винтом сто-
яло в гавани у острова Холихед. «Ройял Чартеру» 
следовало при выходе из гавани Куинстауна пройти на 
север проливом Св. Георга, который разделяет Англию 
и Ирландию, обойти северную часть острова Англси, 
повернуть на восток и войти в устье реки Мерси. 
Маленький островок Холихед, где в бухте на якоре 
стояло «чудо века», расположен к западу от острова 
Англси. Заход в эту гавань занимал не менее трех 
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часов. Тейлор не смог отказать своим пассажирам. 
Именно эти три часа, потребовавшиеся на экскурсию в 
Холихед, и решили судьбу корабля и полтысячи чело-
веческих жизней... 

В проливе Св. Георга стояла обычная для времени 
года погода, дул легкий юго-восточный ветер. «Ройял 
Чартер» шел под парами семиузловым ходом, не неся 
никаких парусов. В 16 часов 30 минут корабль подошел 
к острову Холихед и вошел в гавань, где на якорях 
мирно покоился знаменитый левиафан — «Грейт Ис-
терн». Своими размерами он удивлял даже самых 
бывалых просоленных всеми ветрами моряков. Этот 
гигант мог принять на борт 6 тысяч пассажиров и 
6 тысяч тонн груза, причем угля ему хватало, чтобы 
совершить плавание из Европы в Австралию. Достаточ-
но сказать, что в течение последней половины прошло-
го столетия судна таких размеров ни одна морская 
держава не построила, по тоннажу и длине корпуса его 
превзошла «Лузитания», спущенная на воду в 1906 го-
ду. 

Как только «Ройял Чартер» обогнул северную око-
нечность острова Англси, ветер, дувший до этого с 
юго-востока, неожиданно отошел к северо-востоку и 
задул с силой 10 баллов по шкале Бофорта. Шторм 
налетел неожиданно, его сила возрастала с каждой 
минутой. Команде с большим трудом удалось поставить 
штормовые паруса. С правого борта от корабля нахо-
дился опасный скалистый берег. Судно плохо слуша-
лось руля, паровая машина мощностью всего 200 
лошадиных сил не могла противоборствовать разыграв-
шейся стихии. «Ройял Чартер» сносило к подветренно-
му берегу мыса Линас... Все попытки капитана Тейлора 
сделать поворот и переменить галс ни к чему не 
привели. Корабль, раскачиваясь на мутных крутых 
волнах, неся штормовые паруса, уже не слушался руля. 
Сильное течение в устье могучей реки не позволяло 
судну продвигаться вперед, ветер, сила которого уже 
достигла 12 баллов, начинал сносить его к берегу. 

На борту «Ройял Чартера» было два 18-фунтовых 
орудия и две сигнальные пушки. Надеясь на помощь 
паровых буксиров из Ливерпуля, до которого остава-
лось час ходу при нормальной погоде, Тейлор приказал 
стрелять из сигнальных пушек и пускать в небо 
красные ракеты. Но ни буксиры, ни лоцманы Мерси, 
известные своим опытом и отвагой, в этот вечер не 
вышли из порта. Уже после катастрофы выяснилось, 
что в тот день, 25 октября 1859 года, Ливерпульская 
обсерватория зарегистрировала давление ветра, равное 
28 фунтам на квадратный фут, что по скорости соот-

23 



ветствует 84 милям в час. Заметим при этом, что при 
скорости ветра в 16 миль в час его давление составляет 
1 фунт на квадратный фут. Оказалось, что «Ройял 
Чартер» попал в шторм, сила которого в 28 раз превыша-
ла умеренный бриз. Капитан Тейлор не раз попадал в 
шторм, не раз испытал силу дальневосточных тайфунов и 
вест-индских ураганов, но здесь, буквально у порога 
родного дома, такого ветра он еще не встречал... 

Среди пассажиров «Ройял Чартера» было два про-
фессиональных моряка — Уитерс и Адаме — оба капита-
ны дальнего плавания. Они не замедлили прийти на 
помощь своему коллеге. Собрался совет трех опытных 
капитанов. Что предпринять? Корабль, несмотря на 
работающую машину и положенный на борт руль, 
сносит к скалистому берегу. На помощь буксиров 
рассчитывать бесполезно. Судно не может сделать 
поворот, чтобы выйти штормовать в открытое море... 
Решили отдать оба якоря и попытаться отстояться до 
окончания урагана или хотя бы до заметного ослабле-
ния ветра. В 22 часа были отданы оба становых якоря и 
вытравлено по сто саженей якорных цепей с каждого 
клюза. При этом корабль приблизился к берегу, до 
которого было около двух миль, на длину цепей — сто 
саженей. Паровая машина «Ройял Чартера» работала на 
предельных оборотах. Сейчас корабль походил на 
сказочного коня, пытавшегося оборвать узду. Каждые 
полминуты судно содрогалось всем корпусом, его нос 
то по комингсы люков зарывался в волны, то снова под 
углом 30 градусов поднимался над бушующим морем. 
Корпус издавал скрипучие неистовые звуки, людям 
казалось, что корабль стонет в своей предсмертной 
агонии. Время от времени до слуха пассажиров доно-
сился резкий пронзительный звук — это со свистом 
вылетали срезанные от перенапряжения в наборе кор-
пуса железные заклепки. На верхнюю палубу нельзя 
было выйти. Море ревело... Часть парусов, которые с 
большим трудом удалось поставить, унесло ветром. 
Положение «Ройял Чартера» было отчаянным, это 
понимали три капитана, офицеры и команда. Теперь все 
зависело от надежности якорей и их цепей. Время от 
времени порывы ветра ослабевали, и судно под действи-
ем вращения винта бросалось рывком вперед, но оче-
редной удар шквала снова отбрасывал его назад, и 
тогда цепи натягивались как струны. Каждые пять 
минут стреляла сигнальная пушка корабля, и с его 
кормы взмывала в темную мглу красная ракета. 

Мощный паровой буксир смог бы оттащить попав-
ший в беду корабль на безопасное расстояние от 
скалистого берега, где он бы нашел спасение. Но ни 
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один из семнадцати буксиров не вышел ни из Ливерпу-
ля, ни из Беркенхеда. 

Ни пассажирам первого класса, которые небольши-
ми группами собрались в салоне, ни обитателям твинде-
ков, коротавшим с тревогой время на своих нарах, не 
было известно положение вещей. Все беспокоились, 
переживали и ждали, когда же кончится эта адская 
качка и шум. Капитан Тейлор уже не раз заходил в 
салон, говорил пассажирам о шторме, который, «по его 
расчетам, должен был вот-вот кончиться», и всячески 
всех успокаивал. В полночь, спустившись с верхней 
палубы в салон, Тейлор приказал старшему стюарду 
немедленно приготовить для всех кофе. Это в какой-то 
степени взбодрило пассажиров, они немного успоко-
ились, кто-то открыл крышку пианино и стал играть 
бравурный марш, кто-то начал метать банк... Капитан 
оставил салон и пошел к себе в каюту. Время тянулось 
медленно. Судно по-прежнему рыскало и вздымалось 
на каждом несущемся к берегу валу. 

В 1 час 30 минут ночи 25 октября лопнула у 
клюза левая якорь-цепь — судно осталось на одном 
якоре. Не прошло и получаса, как оборвалась и правая 
цепь, корабль стал медленно дрейфовать кормой к 
берегу. Машина «Ройял Чартера» по-прежнему работа-
ла на полный передний ход. Чтобы хоть на немного 
уменьшить площадь сопротивления ветру, капитан при-
нял решение: приказал рубить мачты. Матросы, едва 
удерживаясь на ногах от неистовых порывов шторма, 
быстро перерубили наветренные ванты и штаги грот-
мачты— она рухнула за борт, разбив часть правого 
фальшборта и проломив крайние доски верхней палубы. 
Вслед за ней, лишившись крепления, за борт упала 
фок-мачта. 

Удары при падении мачт привели обитателей твинде-
ков и салонов в неописуемый ужас. Среди четырех 
сотен пассажиров возникла паника, то, чего больше, 
чем шторма, боялся капитан. Тейлор приказал закрыть 
все двери салонов и люки твиндеков и сам стал за 
штурвал. Казалось, что паровая машина справится со 
штормом. Две огромные мачты с шестью реями на 
каждой, рухнув за борт, намного облегчили судно, и у 
капитана появилась надежда, что корабль и людей он 
сможет спасти. Примерно 30—40 минут судно остава-
лось на месте. Все сейчас зависело от машины и 
гребного винта. При ураганном ветре и волнении 
матросы сумели перерубить только стоячий такелаж 
наветренного борта, и две мачты, рухнув за борт, 
увлекли за собой паутину снастей бегучего такелажа— 
шкоты, брасы и оттяжки. Плававшие на воде мачты 
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ветром и волнами стало относить в корму корабля, и 
одна из снастей намоталась на гребной винт. «Ройял 
Чартер» оказался полностью во власти стихии урага-
на... Его тут же понесло ветром на берег. О том, чтобы 
вывалить за борт спасательные шлюпки, не могло быть 
и речи. Ветер сбивал матросов с ног. Тейлор, поняв, 
что судно через несколько минут будет выброшено 
среди бурунов на берег, не забыл открыть пассажирам 
выходы на верхнюю палубу. 

Корабль несло к берегу носом вперед. Примерно в 
3 часа 30 минут, как вспоминают уцелевшие очевидцы 
катастрофы, «Ройял Чартер» ударился днищем носовой 
части корпуса о песок, и его тут же развернуло лагом к 
волне. От правого борта корабля до береговых скал 
было метров 15—20. Место, куда выбросило корабль, 
носит название Ред-Уорф-Бэй — «Залив красного прича-
ла», а скалы называются Моелфрэ. Случилось так, что 
носовая часть корабля оказалась на песке, а средняя 
его часть и корма—на скалах. С левого борта у кормы 
глубина составляла четыре сажени. 

Ураган не утихал. Семиметровые валы с дьяволь-
ской последовательностью каждые 20 секунд яростно 
ударялись в левый борт судна. Они быстро смыли с 
палубы шлюпки, разрушили надстройки, снесли стеньгу 
бизань-мачты. Через образовавшиеся в палубе щели 
вода начала заливать внутренние помещения корабля. 
Теряя самообладание от охватившего их ужаса, пасса-
жиры в панике выбирались через открытые люки и 
сходные трапы на верхнюю палубу. Здесь их тут же с 
головой накрывал налетевший вал и уносил за борт на 
скалы. Те, кому удавалось за что-нибудь уцепиться, 
снова искали убежища в твиндеках корабля. Пассажи-
ры, промокшие до нитки, сбились в кучу в центральном 
салоне. Священник Код ж читал молитвы, его голос 
заглушали страшные удары волн, корпус корабля то и 
дело вздрагивал, издавая скрип и скрежет. 

Как уже говорилось, до берега было не более 
20 метров. Казалось, что спасение рядом. Но достаточ-
но было бросить взгляд на груду острых темно-серых 
скал, омываемых белой пеной валов, как становилось 
ясным, что любой, даже самый опытный пловец будет 
изуродован, попав в эти «жернова». 

Спустя два месяца место гибели «Ройял Чартера» 
посетил классик английской литературы Чарлз Дик-
кенс. В начале 1860 года он задумал создать цикл 
публицистических очерков, которые под названием 
«Путешественник не по торговым делам» стали систе-
матически печататься в журнале «Круглый год». В том 
же году первые семнадцать очерков вышли в Лондоне 
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отдельным изданием. Во второй главе этого цикла под 
названием «Кораблекрушение» Диккенс пишет: 

«Немного выше темных острых скал, на вершинах 
береговых утесов стояли люди—жители окрестных 
поселков. Так знай же, читатель, коль скоро ты 
надумал под звук завывающего в камине ветра поли-
стать у своего камелька эти страницы,—предмет, едва 
различимый в воде, был обломком погибшего на пути в 
Англию австралийского грузо-пассажирского судна 
«Ройял Чартер», которое в то ужасное утро 26 октября 
минувшего года развалилось на три части и навсегда 
ушло под воду, унося с собою сокровище по меньшей 
мере в пятьсот человеческих жизней. 

Теперь уже никому не узнать, с какого места 
понесло его к берегу и с какой стороны прошло оно 
маленький остров в заливе, который отныне и на веки 
веков останется в нескольких ярдах от него,— ответ на 
эти вопросы похоронен во мраке ночи и во мраке 
смерти. 

...Ветер, грозивший на рассвете сорвать крышу с до-
ма, поднял с постели человека, жившего на бли-
жайшем холме, и он, взобравшись с соседом на лест-
ницу, чтобы закрепить кое-как стропила и не ос-
таться без крова над головой, бросил взгляд на залив 
и заметил совсем близко от берега какую-то темную 
беспокойную массу. Они с соседом спустились к заливу 
и увидели, что море яростно бьет израненный корабль, 
и тогда они вскарабкались вверх по каменистым, 
похожим на лестницы без ступеней тропам, на кото-
рых, словно плоды на ветках, лепятся гроздья хижин, и 
подали сигнал тревоги». 

Но помочь погибающим жители поселка ничем не 
могли. Была лишь одна возможность спасти людей— 
протянуть над бушующей бездной между кораблем и 
утесами надежный канат. Его можно было бы закре-
пить за марсовую площадку оставшейся бизань-мачты и 
вытянуть на берег. Но как протянуть с погибающего 
корабля такой канат? Ведь сначала необходимо пере-
дать людям на утесах прочный легкий конец, потом к 
нему привязать толстый трос и вытянуть его втугую 
над бурлящей водой. 

В те годы уже существовала так называемая лине-
метательная пушка, которая пороховым зарядом вы-
стреливала из ствола снаряд, напоминающий якорь-
кошку, который мог пролететь в воздухе метров 200— 
300 и вытащить за собой из особого ящика тщательно 
уложенный кольцами линь. В наши дни на флоте 
используются десятки всевозможных линеметов, вклю-
чая линеметательные пистолеты. Но к сожалению, на 
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борту «Ройял Чартера» подобного приспособления не 
было. 

Однако среди экипажа корабля нашелся один от-
важный человек, который, не считаясь со своей 
жизнью, решил помочь всем. Звали его Джозеф Род-
жерсон, он был матросом первого класса. Одни истори-
ки флота сообщают, что по происхождению он был 
португалец, другие утверждают, что он был уроженцем 
острова Мальта. Он понимал, что идет на верную 
смерть, но решил испытать судьбу. Вокруг своей груди 
матрос завязал конец прочного лотлиня беседочным 
узлом, выждал момент и бросился в кипящую волну. 
Откатом волны Роджерсона трижды относило от скал к 
борту корабля, но он снова и снова плыл в белой пене 
среди обломков и перепутавшихся снастей к скалам. С 
четвертой попытки ему удалось достичь берега и 
уцепиться за камни. Стоявшие на утесах жители спу-
стились к нему, взяли конец лотлиня, и окровавленно-
го, с поломанными ребрами героя отнесли в поселок. 
Потом они вытянули лотлинь с привязанным к другому 
его концу манильским канатом. Таким образом была 
создана своего рода «воздушная дорога», которую 
моряки называют «боцманским креслом» или «подвиж-
ной беседкой». По ней на берег с корабля переправили 
10 матросов «Ройял Чартера» и двух пассажиров. Спра-
шивается, почему капитан Тейлор в первую очередь 
спас своих матросов, а не женщин и детей? Он решил 
сделать еще одну «подвесную беседку» и надежнее 
закрепить на берегу первую. Жители поселка не знали, 
как это делается. 

Всем уже казалось, что спасение близко, что все 
смогут перебраться на берег... Шло время. Уже забрез-
жил хмурый осенний рассвет. Ураган не унимался. 
Корабль продолжало бить о подводные скалы. Корпус 
«Ройял Чартера» не смог выдержать столь сильных 
ударов яростных валов моря. Около семи часов утра 
корабль переломился пополам. Больше сотни находив-
шихся в твиндеках судна человек оказались в воде, 
среди бурунов, между берегом и бортом. Никто из них 
не уцелел. Человек двадцать оказались заброшенными 
волнами на уступы утесов. Рыбаки и каменотесы, 
пришедшие на помощь, смогли вернуть к жизни лишь 
троих. В носовой части корабля осталось около ста 
пассажиров и членов экипажа. Когда судно разломи-
лось на две части, вода залила внутренние помещения, 
и всем, кто в них находился, пришлось искать спасения 
на верхней палубе, а здесь валы сделали свое дело — 
выбросили людей на острые скалы. Обе части корпуса 
«Ройял Чартера» были превращены в груды обломков 
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железа и дерева буквально за один час. В том же 
«Путешественнике не по торговым делам» Диккенса мы 
находим: 

«Такой неистовой силы преисполнено было море, 
когда оно разбило корабль, что большой золотой 
слиток оказался вколоченным в массивную железную 
балку, и несколько соверенов, которые он увлек за 
собой, засели в ней так же прочно, словно проникли в 
расплавленный металл. Осматривая выброшенные на 
берег тела, врачи заметили, что смерть в некоторых 
случаях последовала от сильного удара, а не от 
удушья. В известном смысле смерть была милосердна и 
пришла легко — это подтвердила и картина наружных 
изменений, и исследование внутренних органов». 

Уцелеть посчастливилось немногим. Из пассажиров 
не спаслась ни одна женщина и ни один ребенок, из 
экипажа—ни один офицер. Погиб и капитан Тейлор (с 
двумя своими коллегами — капитанами-пассажирами). 
Очевидцы видели его плывущим к скалам, он, может 
быть, спасся бы, но его оглушило шлюпкой, которую 
подхватил набежавший вал. Из 498 человек, находив-
шихся на борту «Ройял Чартера», спаслось всего 
39 человек: 3 человека из числа пассажиров I класса, 
13 человек из числа пассажиров II класса и 18 из 
112 членов экипажа. Число жертв составило 459. 

В первые дни англичанам было не до «Ройял 
Чартера». Обрушившийся на страну ураган нанес ущерб 
во многих районах Британских островов. Разбушевав-
шаяся стихия не унималась до 9 ноября 1859 года. 

По данным, опубликованным в центральной газете 
Британии «Тайме», с 24 по 31 октября 1859 года помимо 
«Ройял Чартера» погибло 248 судов, а число человече-
ских жертв составило 686 человек. 1 ноября шторм, 
который начал стихать, усилился снова. В тот день 
погибло 38 судов. Всего с 25 октября по 10 ноября 
погибло 325 судов (из них 113 были превращены в 
щепы) и 784 человека. Морская спасательная служба 
Англии спасла 487 человек. Управление торговли Вели-
кобритании не замедлило назначить комиссию по рассле-
дованию причин гибели «Ройял Чартера». Ее председате-
лем был член парламента сэр О'Дауд. Причина гибели 
«Ройял Чартера» интересовала всю Англию. Почему 
корабль не смог отстояться на двух якорях и погиб на 
скалах, если огромный пароход «маленького гиганта 
Англии» Брунеля «Грейт Истерн» при том же ветре 
рядом у острова Холихед благополучно переждал ура-
ган на одном якоре? 

Входившие в комиссию по расследованию причин 
гибели «Ройял Чартера* чиновники Адмиралтейства, 
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известные своим непонятным предубеждением к желез-
ным судам, заявили, что деревянное судно не было бы 
разбито штормом так быстро. Они утверждали, что 
железо, из которого изготовили корабль, имело де-
фект. И опять подвергли пробе железные листы, из 
которых был сделан корабль. Она показала, что каче-
ство железа было выше среднего, что никаких пороков 
в листах обшивки не обнаружено. Анализ проекта 
«Ройял Чартера» показал, что корпус корабля имел 
достаточный запас прочности, соответствовавший нор-
мам того времени. Комиссия расследования не вынесла 
каких-либо обвинений в адрес погибших капитана Тей-
лора и его помощников, в ее отчете говорилось, что 
они выполнили свой долг до конца и, по ее 
мнению, причина катастрофы — непреодолимая сила 
стихии. 

Хочется высказать одно предположение. Что было 
бы, если бы капитан Тейлор приказал срубить мачты 
корабля одновременно с отдачей якорей? Думается, что 
в этом случае могли бы спастись. Но это только 
размышления автора... 

Ураган 1859 года и катастрофа «Ройял Чартера» не 
прошли для англичан бесследно. Они наглядно проде-
монстрировали всем обитателям «Туманного Альбиона» 
насущную необходимость заблаговременного предска-
зания надвигающегося шторма. На этот раз Британская 
корона милостиво выделила средства на строительство 
метеостанций, анализ данных наблюдений которых да-
вал бы возможность снабдить моряков заблаговремен-
ным прогнозом погоды. 

Метеорологическое управление в Великобритании 
было создано еще в 1835 году при Управлении торгов-
ли. Спустя год его возглавил член Королевского 
Географического общества, вице-адмирал Роберт Фиц-
рой, известный миру как капитан «Бигля» (1831 — 
1836 гг.), на борту которого находился Чарлз Дарвин. 
Это был один из талантливейших навигаторов Англии, 
имеющий за плечами прекрасный послужной список и 
большой опыт плавания. 

После гибели «Ройял Чартера» Фицрой учредил 
24 метеостанции, из которых 19 располагались на побе-
режье Англии, Шотландии и Ирландии, а 5—в Копенга-
гене, Бресте, Бостоне и Лиссабоне. Собранные этими 
станциями сведения телеграфом передавались Фицрою в 
Лондон. Здесь его сотрудники составляли прогнозы 
погоды и чертили синоптические карты, которые высы-
лались всем, кто в них нуждался. Королева Виктория 
лично обратилась к адмиралу Фицрою с просьбой 
ежедневно направлять ей составленный им прогноз 
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погоды. Позже прогнозы Фицроя стали публиковать 
газеты. 

В 1861 году в свет вышла его книга «Штормы у 
Британских островов», а в 1863 году — «Книга погоды», 
где он дал свою теорию зарождения циклонов и 
антициклонов. К числу заслуг этого выдающегося 
метеоролога следует отнести изобретение им барометра 
новой системы. Барометр Фицроя почти сто лет исполь-
зовался британскими моряками. 

Сейчас британская пресса часто возвращается к 
событиям, связанным с гибелью этого корабля. Это 
объясняется найденным на нем золотом. Из описаний 
урагана 1859 года, опубликованных английской пе-
чатью, известно, что охотники за затонувшими кладами 
устремились к разбитому корпусу «Ройял Чартера» 
сразу же, как только стих шторм. Чтобы прекратить 
грабеж королевской собственности, правительство 
Англии вынуждено было выставить в заливе Ред-Уорф-
Бэй вооруженный отряд солдат. Известно, что около 
одной четвертой части ценного груза корабля было 
поднято со дна залива в течение трех месяцев после 
катастрофы. Следующая попытка отнять у Нептуна 
ценный груз корабля была предпринята в 1954 году. 
Поднятое тогда со дна моря золото оценивалось в 
несколько сот тысяч фунтов стерлингов. Английский 
журналист Александр Макки отразил это событие в 
своей книге «Золотое кораблекрушение». 

В декабре 1959 года некий Питер Смол, один 
из создателей Британского клуба аквалангистов, 
тот самый, который с Ханиссом Келлером нырнул 
на глубину 1000 футов, организовал подводную экс-
педицию на место гибели «Ройял Чартера». Вместе 
с другим подводным асом Англии — Майклом Тей-
лором он сумел обнаружить среди подводных скал 
отдельные железные части разбитого корпуса корабля. 

И хотя золота тогда не нашли, как уже со-
общила газета «Труд», последняя по-

пытка обнаружить ценности 
закончилась удачей. 



(КРОВАВОЕ 
(КОРАБЛЕКРУШЕНИЕ 

Было еще темно, когда Оскар Хендерсон — капитан 
английского парусного корабля «Кромантишир» — 
поднялся на палубу. Судно приближалось к району 
острова Сейбл. Над океаном опустился туман, с северо-
востока шла крутая зыбь. Еще накануне вечером 
Хендерсон приказал вахтенному штурману разбудить 
его, если видимость ухудшится. Так оно и случилось — 
«Кромантишир» попал в туман, которым почти всегда 
окутан коварный Сейбл, этот легендарный «Остров 
призраков». Капитана беспокоила не столько близость 
его опасных песчаных отмелей, сколько вероятность 
столкновения здесь с другим судном. 

Судно шло правым галсом, без верхних парусов и с 
зарифленными брамселями. Отданный с кормы лаг 
показывал скорость 5—6 узлов. Каждые две минуты с 
носовой части корабля раздавался протяжный, чуть 
приглушенный туманом звук туманного горна. 

Вахту нес молодой третий штурман Александр 
Стюарт. Он слушал рассказ капитана о трудностях 
плавания в тумане, об опасностях «Кладбища Северной 
Атлантики» и подробности недавнего столкновения у 
Сейбла двух немецких пакетботов. 

Хендерсон не успел окончить свой рассказ. На 
палубе появилась жена капитана. Ее разбудил звук 
туманного горна. 

— Оскар, у меня какое-то странное предчувствие, я 
боюсь. Смотри, какой туман! Вдруг в нас кто-нибудь 
врежется. 

— Ничего не поделаешь, здесь всегда туманы. В 
нас никто не врежется — мы на своей трассе. Здесь все 
суда идут в одну сторону,— ответил Хендерсон. 

Начинало светать, и туман немного поредел. Чтобы 
согреться, женщина стала ходить вдоль правого борта, 
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Парусный корабль «Кромантиишр» 

от кормы до бака и обратно. Через некоторое время 
она снова подошла к штурвалу и сказала мужу: 

— Мне почудилось, что я сейчас слышала гудок 
парохода, там, где-то впереди. 

Капитан и штурман прислушались. 
— Нет, это тебе послышалось, никакого гудка 

нет,— ответил Хендерсон. 
— У меня хороший слух, Оскар, это пароходный 

гудок,— не согласилась жена капитана и пошла вниз в 
каюту проведать своих двух младенцев. 

Как только она ушла, Стюарт услышал отдаленный 
низкий бас гудка парохода. Он доносился издалека, со 
стороны левого крамбола. Через минуту он был слы-
шен уже яснее, еще через одну — совсем отчетливо. По 
мощному звуку гудка можно было полагать, что его 
подавал большой пароход. Вдруг с бака «Кромантиши-
ра» раздался истошный крик впередсмотрящего — 
матроса первого класса Хэлли: «Судно слева по носу!» 

Капитан Хендерсон увидел впереди бушприта своего 
барка вынырнувший из тумана длинный черный корпус 
судна с четырьмя мачтами без парусов. Оно быстро 
двигалось под острым углом слева направо по отноше-
нию к курсу «Кромантишира». Капитан подбежал к 
штурвалу и со всей силой начал его быстро крутить. В 
это время с бака послышался звон разбиваемого стек-
ла, треск ломающегося дерева, свист лопнувших сталь-
ных штагов корабля. 

Наклонный бом-утлегарь «Кромантишира», высту-
павший перед его форштевнем на 15 метров, словно 
копье великана, пронзил шлюпку, стоявшую на киль-
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блоках впереди ходового мостика неизвестного парохо-
да, разрушил мостик и обломился в развороченной 
средней надстройке. Оставшимся утлегарем в щепы 
были разбиты еще две шлюпки, и, когда обломился и 
он, стальной бушприт парусного корабля, как таран, 
пропорол верхнюю часть борта судна на протяжении 
полусотни метров. 

Удар был скользящим, под острым углом, причем 
каждое судно имело в этот момент движение вперед: 
«Кромантишир» шел 6-узловым, а пароход, как выясни-
лось потом, 17-узловым ходом. Правый становой 4-тон-
ный якорь парусника был приготовлен к отдаче и висел 
над клюзом. По иронии судьбы этот «символ надежно-
сти» и погубил оказавшийся перед носом «Кромантиши-
ра» пароход. Как бы скользя вдоль правого борта 
незнакомца в сторону его кормы, правой скулой ко-
рабль всадил рог своего якоря в обшивку парохода и 
содрал ее в нескольких местах у самой ватерлинии. При 
этом якорь, выбив около двух десятков иллюминаторов 
нижней палубы и сделав большую дыру в корпусе 
парохода позади его машинного отделения, зацепился 
лапой за один из шпангоутов. Якорь-цепь лопнула, и 
якорь остался торчать в разорванном борту ниже 
ватерлинии. Острый форштевень «Кромантишира» про-
бил борт ниже уровня воды и вошел внутрь корпуса на 
5 метров позади второй грот-мачты парохода. Площадь 
пробоины составляла несколько квадратных метров. Со 
скрежетом столкнувшиеся суда, еще раз ударившись 
бортами, из-за большой силы инерции своих масс 
расцепились, и неизвестный четырехмачтовый пароход 
без парусов промчался дальше в туман. 

Так началась одна из самых тяжелых в истории 
торгового судоходства драм на море. Это произошло 
около 5 часов утра 4 июля 1898 года примерно в 60 ми-
лях к югу от острова Сейбл. 

Прежде чем объяснить, почему столкнулись суда, 
расскажем о пароходе, который неожиданно появился 
перед форштевнем «Кромантишира». Это был француз-
ский лайнер «Ла Бургонь» фирмы «Компани Женераль 
Трансатлантик», построенный в 1885 году. Его реги-
стровая вместимость составляла 7395 тонн, длина — 
150 метров, ширина—15,8, высота борта—10,5 метра. 
Судно имело паровую машину системы «Компаунд» с 
двенадцатью котлами, которая обеспечивала мощность 
9800 лошадиных сил. Лайнер мог развивать скорость до 
18 узлов. Его пассажирские помещения, размещенные 
на четырех палубах, могли принять полторы тысячи 
человек. «Ла Бургонь» являлась серийным пакетботом; 
вместе с «Ла Шампанью» и «Ла Гасконью» она обслу-
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живала североатлантическую линию. Эти суда имели 
хорошо оборудованные каюты для пассажиров первого 
и второго классов с электрическим освещением и 
несколько отсеков для перевозки эмигрантов. 

Утром 2 июля 1898 года «Ла Бургонь» вышла из 
Нью-Йорка в Гавр. На ее борту находились: 191 пасса-
жир первого класса, 125 пассажиров второго класса, 
281—третьего класса и 128 членов экипажа—всего 
725 человек. Среди пассажиров был известный русский 
борец Юсупов, который после выступления в Америке 
возвращался в Европу. 

Вечером 3 июля на подходе к острову Сейбл судно 
попало в густой туман. Всю ночь на 4 июля лайнер шел 
в тумане полным ходом, неся ходовые огни и подавая 
туманные сигналы паровым гудком. Сейчас никто не 
сможет объяснить, почему «Ла Бургонь» шла в этом 
столь оживленном районе судоходства на большой 
скорости и почему она оказалась на 160 миль севернее 
трассы, рекомендованной для судов, идущих на восток. 
Фактически пароход оказался на трассе для парусных 
судов, совершавших плавание из Европы в Америку. 
Пароходом командовал опытный и весьма уважаемый на 
французском флоте капитан Делонкль. Он пришел на 
службу в «Компани Женераль Трансатлантик» в 1894 го-
ду лейтенантом военного флота, участвовал в морских 
кампаниях Франции в качестве флагманского адъютанта 
адмирала Баррера. В сорок четыре года он имел 
отличную репутацию, орден Почетного Легиона, отли-
чался огромной энергией, выдержкой, знанием морского 
дела и высокой культурой. На «Ла Бургони» Делонкль 
совершал свой второй рейс, а до этого командовал 
лайнерами «Ла Шампань» и «Нормандия». Но почему он 
проявил столь большую неосторожность в этом плава-
нии, ответить трудно. 

С рассветом 4 июля туман стал густым, как молоко, 
и впередсмотрящие с бака и фор-марса уже в 30 метрах 
не могли ничего различить. Но «Ла Бургонь», окутан-
ная туманом, словно саваном, неслась 17-узловым 
ходом навстречу своей гибели. Мерно раздавался гул-
кий стук машины, и каждые две минуты уносились в 
туман протяжные гудки парохода. 

Около 5 часов утра впередсмотрящий с марса «Ла 
Бургони» услышал звук туманного горна парусного 
судна. Матрос тут же доложил об этом на мостик 
вахтенному штурману. Все последующее произошло 
настолько быстро, что штурман Делинж не успел даже 
что-либо предпринять, чтобы разойтись с судном, 
сигнал с которого был услышан вблизи прямо по курсу. 
Увидев выступившие из тумана паруса, он положил 
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руль «лево на борт» и дал машине сигнал «товсь». Но 
суда столкнулись раньше, чем «Ла Бургонь» успела 
отвернуть в сторону или застопорить свою машину. 
Лайнер успел дать только гудок... 

Позже командор фирмы «Компани Женераль Тран-
сатлантик» Аубер в своем рапорте на имя морского 
министра Франции писал: 

«Нет никакого сомнения, что барк вышел из тумана 
тотчас же после того, как на «Ла Бургони» услышали 
звук его туманного горна. Неожиданность его появле-
ния и явилась главной причиной столкновения, хотя на 
лайнере и были тотчас же приняты меры избежать его: 
руль положен «лево на борт» и в машинное отделение 
передан телеграфом сигнал «товсь». Но все последу-
ющее произошло настолько быстро, что не представи-
лось никакой возможности сделать какой-либо маневр. 
Принятые вахтенным штурманом меры предосторожно-
сти ясно свидетельствуют о надлежащем внимании его, 
но, к сожалению, избежать столкновения было невоз-
можно» . 

Бушпритом «Кромантишира» на ходовом мостике 
лайнера были убиты штурман Дюрон, впередсмотрящий 
на крыле мостика и рулевой. Несший вахту Делинж 
сумел через обломки разрушенного мостика добраться 
до уцелевшей тумбы машинного телеграфа и перевести 
его рукоятки на «стоп». 

В пробоину корпуса «Ла Бургони» устремилась 
вода. Она вливалась рекой в котельное отделение 
парохода. Один из кочегаров бросился наверх доложить 
об этом капитану, а когда вернулся, то отделение уже 
было затоплено водой. Часть системы паропроводов 
оказалась порванной, и нескольких кочегаров обварило 
паром. 

От удара при столкновении на палубу «Кромантиши-
ра» рухнули фор-стеньга и грота-брам-стеньга. При 
падении они увлекли с собой два рея и порвали часть 
такелажа. Потеряв бом-утлегарь, утлегарь и бушприт 
со всеми носовыми парусами, барк перестал слушаться 
руля. Людям, находившимся на борту «Кромантиши-
ра», не было причинено никаких повреждений, никто не 
получил даже царапины, и, хотя в носовой части 
корабля появилась течь, вода залила только форпик. 
Благодаря водонепроницаемости таранной переборки 
барк остался на плаву. 

До «Кромантишира» доносились сначала продолжи-
тельные, а потом прерывающиеся (из-за поврежденного 
паропровода) низкие гудки парохода. 

Потом донеслось несколько выстрелов ракетниц, и 
сквозь уже рассеившийся туман можно было увидеть 
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красные вспышки ракет. Капитан барка дал несколько 
гудков туманным горном и послал в небо несколько 
сигнальных ракет. Но раздавшиеся в ответ гудки 
парохода теперь едва можно было различить, они 
удалялись в сторону. Пароход уходил... 

Минуты через три после удара на разрушенном 
мостике «Ла Бургони» появился капитан Делонкль, и 
вся палубная команда из кубриков высыпала наверх. 
Матросы получили приказ откачивать воду ручными 
помпами. Но лайнер уже имел крен на правый борт, и, 
зная характер повреждений, Делонкль понимал, что 
судно спасти невозможно. Тем не менее он решил 
попытаться выбросить лайнер на песчаные отмели 
Сейбла, до которого было примерно 60 миль. Капитан 
перевел ручки машинного телеграфа с положения 
«стоп» на «полный вперед», приказал править по компа-
су курсом «норд 10 градусов к осту». Несмотря на 
сильные разрушения в корпусе, перебитые паропрово-
ды и панику в котельном отделении, машина лайнера 
заработала, и «Ла Бургонь» рванулась вперед. Механи-
ки доложили на мостик, что топки второго котельного 
отделения будут залиты водой через 10 минут. На 
самом деле это случилось через 5 минут. Судно шло... 
С каждой минутой правый борт его оседал все глубже. 
Вода начинала заливать пароход через пробоины, еще 
только что находившиеся выше ватерлинии. Когда она 
залила топки, котельное отделение наполнилось едким 
угольным дымом. 

Машина «Ла Бургони» остановилась, винт парохода 
перестал вращаться. 

В наступившей тишине, прерываемой теперь лишь 
шипением вырывающегося из машины пара, на палубах 
«Ла Бургони» раздались крики... 

Во время столкновения «Ла Бургони» произошел 
удивительный, почти невероятный случай с кочегаром 
Жозефом Одраном. Кочегару следовало заступить на 
вахту в 6 часов утра. За час до этого, в момент 
столкновения, его выкинуло из койки на палубу каюты. 
Не зная, что произошло, кочегар бросился в машинное 
отделение. Из пробоины хлестала вода, громко звонил 
машинный телеграф, к которому никто не подходил. 
Одран быстро сориентировался: если не задраить двери 
водонепроницаемых отсеков, - судно погибнет. Когда 
Жозеф Одран задраил двери отсеков, то увидел, что 
все из машинного отделения по трапам побежали 
наверх. Старший механик крикнул ему: «Беги на палу-
бу! Спасайся, если сможешь! Судно пойдет ко дну 
через десять минут!» — и вместе со вторым механиком 
побежал по решетчатым трапам наверх. Одран за ними. 
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В это время в машинное отделение сверху через 
большой световой люк рухнула дымовая труба. Она 
разбила часть машины и сбила все трапы, раздавила 
старшего и второго механиков. Одрану сделалось жут-
ко: выход наверх был отрезан, снизу подступала вода. 
Крен парохода непрерывно увеличивался. «Как вы-
браться отсюда?—думал несчастный кочегар.— Ведь 
через пару минут эта адская клетка станет моим 
гробом». 

В машине стоял страшный шум. Смешанный с 
паром горячий воздух обжигал легкие. Каскады воды 
бурлили среди поломанных механизмов. Выхода наверх 
не было. Выбраться через пробоину и вынырнуть у 
борта? Это отпадало: слишком большой напор воды... 
В самую последнюю минуту счастливая мысль осенила 
уже почти потерявшего надежду кочегара— 
вентилятор! Ведь внутри его есть скоб-трап и по нему 
можно выбраться на палубу! Напрягая все силы, по 
пояс в масляной воде, О дран пробрался к трубе 
вентилятора и через две минуты был уже на палубе. 

Если Жозефу Одрану было страшно в машине, то 
увиденное на палубе привело его в ужас... Вся палуба 
«Ла Бургони» была забита людьми. Внизу во всех 
коридорах и проходах толпились испуганные пассажи-
ры, пытаясь уйти из заливаемых помещений. Над всем 
этим хаосом слышался протяжный вой гудка «Ла 
Бургони»... Единственная уцелевшая шлюпка правого 
борта была переполнена. Пять шлюпок другого борта 
завалились из-за крена на палубу. 

Одран прыгнул за борт и доплыл до шлюпки. В ней 
уже сидело более 50 человек. Кочегар сумел залезть в 
нее. Пртом в эту шлюпку стали залезать другие 
пловцы, их было много... Шлюпка перевернулась. 
Одран снова оказался в воде. Через час его подобрала 
шлюпка «Кромантишира». 

Когда машина «Ла Бургони» стала, капитан Де-
лонкль приказал всем офицерам явиться на мостик. 
Отдав команду спасать на шлюпках в первую очередь 
женщин и детей, Делонкль пожал всем офицерам руку, 
попрощался с ними и остался на мостике один среди 
обломков. 

Матросы начали снимать со спасательных вельботов 
брезенты, и пассажиры бросились занимать в шлюпках 
места. На лайнере было всего 10 гребных судов, из 
которых шлюпки № 1, 3, 5 были разбиты в момент 
удара. Семь оставшихся, конечно, не могли вместить 
всех пассажиров и команду лайнера. 

С момента столкновения прошло 5—7 минут, а на 
палубе парохода уже творилось что-то невообразимое. 
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Эвакуация пассажиров с тонущего парохода «Ла Бургонь» 

И не случайно это кораблекрушение в летописи 
морских катастроф вошло под такими названиями, как 
«кровавое кораблекрушение» и «Варфоломеевское 
утро». 

Хроники свидетельствуют, что на борту «Ла Бурго-
ни» среди пассажиров находилась часть команды одно-
го австрийского парохода, который потерпел крушение 
у берегов Америки. Пережив одно крушение и спас-

39 



шись просто чудом, эти люди, вновь вкусив прелесть 
жизни, предстали перед фактом неминуемой гибели. 
Проснувшийся в них звериный инстинкт лишил их 
человеческого облика. В тот момент, когда одни помо-
гали женщинам сесть в шлюпки, поддерживали стари-
ков и передавали над головами младенцев, австрийские 
моряки револьверами и ножами прокладывали себе 
дорогу к шлюпкам. Их примеру последовали итальян-
ские эмигранты, которые составляли большую часть 
обитателей третьего класса. На палубе заблестели 
лезвия ножей... 

Второй штурман руководил спуском одной из шлю-
пок левого борта. Он смог посадить в нее женщин и 
детей. Шлюпка находилась у борта, и глаголь-гаки ее 
талей еще не были отсоединены, когда с палубы по 
тросам стали спускаться итальянцы. Невзирая на моль-
бу и крики матерей и плач детей, мужчины-эмигранты, 
стараясь спасти свою жизнь, потопили шлюпку: хруп-
кое суденышко не выдержало веса людей и наполни-
лось водой — матери с детьми оказались в воде. То же 
самое произошло и со второй шлюпкой, которую уже 
спустили на воду. 

Австрийцы пробивались сквозь обезумевшую толпу 
к большому катеру, который был закреплен на киль-
блоках по левому борту на носовой палубе. Не зная, 
как его нужно спустить, они столкнули его в воду и 
начали прыгать за борт. 

Один из офицеров «Ла Бургони» с трудом разместил 
в шлюпке левого борта группу женщин и детей. Он 
надеялся, что матросы спустят эту шлюпку на воду, и 
занялся посадкой женщин в другую шлюпку. Но в 
шлюпке, где сидели женщины, заело блок кормовых 
талей, и она с сильным наклоном на нос так и осталась 
висеть, раскачиваясь на талях. 

Лайнер продолжал валиться на правый борт, вода 
уже подступала к главной палубе. Из помещений 
третьего класса на шлюпочную палубу толпой лезли 
охваченные страхом полуодетые эмигранты. Попытки 
офицеров лайнера сдержать их натиск не имели успеха. 
Офицеров уже никто не признавал, повсюду царил 
беспорядок. В носовой части парохода, где матросы 
раздавали из большого ящика спасательные жиле-
ты, шли непрерывные драки, люди вырывали друг у 
друга эти ставшие на вес золота предметы, отбегали в 
сторону и в спешке надевали их на себя. Матросам «Ла 
Бургони» было не до объяснений, как правильно 
надевать и завязывать нагрудники. Позже выяснилось, 
что именно это многим пассажирам стоило жизни. Они 
завязали жилеты слишком низко — на талии, вместо 
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того чтобы закрепить их штерты на уровне груди. 
Позже в местах, где затонула «Ла Бургонь», нашли 
десятки трупов, которые плавали вверх ногами... 

В одной из шлюпок, которая висела у борта на 
талях, стоял какой-то человек с безумным взглядом. 
Когда кто-нибудь из пассажиров приближался к шлюп-
ке, он грозил им длинным кухонным ножом. Этот 
человек сошел с ума. Рулевому Девалю удалось под-
красться к нему сзади и оглушить ударом нагеля по 
затылку. Лишь после этого лейтенант Пишан начал 
спускать эту шлюпку на воду. В нее уже сели пассажи-
ры, и она стала отходить от борта тонущего лайнера. 
Но в эту минуту пароход резко накренился на правый 
борт—и рухнула кормовая дымовая труба. Сначала она 
упала на еще не спущенную шлюпку, а потом провали-
лась через световой люк в машинное отделение. Цепной 
оттяжкой падающей трубы перерезало пополам одну 
женщину — жену пассажира по фамилии Арчард. Он 
сам с двумя своими детьми видел эту ужасную картину 
из шлюпки, на которую упала труба. Арчард а выброси-
ло в воду, дети его утонули. Он доплыл до плота и 
попытался на него взобраться. На Арчарда посыпались 
проклятья матросов «Ла Бургони», и он слышал, как 
один из офицеров (им оказался четвертый механик 
парохода) крикнул: «Черт с ними, с пассажирами! 
Пусть сами спасаются. Будь у меня пистолет, я бы их 
всех перестрелял!» 

Позже, во время судебного разбирательства ката-
строфы, миру стали известны многие жуткие подробно-
сти этой трагедии. 

Женщин и детей австрийцы и итальянцы оттеснили 
от остававшихся еще на борту парохода шлюпок. Эти 
шлюпки были последним шансом спастись. Матросы из 
команды «Ла Бургони» «не уступали» австрийским 
морякам: они силой вытаскивали пассажиров из шлю-
пок, толкали их обратно на палубу или сталкивали за 
борт. Позже пассажир по имени Мак-Кеоун на суде 
сообщил, что на его глазах итальянцы зарезали трех 
или четырех женщин, которые пытались сесть в шлюп-
ки, и их тела ногами столкнули в воду. А пассажир 
Чарльз Дуттвейлер — пекарь из Германии — 
демонстрировал на суде ножевые раны выше левого 
уха и на лбу, нанесенные ему кем-то из команды «Ла 
Бургони». 

Финал драмы уже был близок — с минуты на минуту 
«Ла Бургонь» должна была опрокинуться на правый 
борт. Ни водонепроницаемые отсеки лайнера, большая 
часть дверей в которых была закрыта, ни продольные 
переборки котельных отделений, делящие их на две 
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части, не спасли лайнер от гибели. Его запас плавуче-
сти и остойчивости был на исходе... 

До самой последней минуты на лайнере шла борь-
ба за жизнь... Отчаявшиеся найти место в шлюп-
ках столпились на палубе под ходовым мостиком во-
круг капитана парохода. Делонкль ободрял этих несча-
стных советами, как нужно прыгать за борт, если 
судно начнет опрокидываться. Среди этого беспорядка 
и ужаса он был бессилен сделать что-либо другое. Этот 
человек, возвращения которого на берегу ждали жена и 
пятеро детей, не имея в душе никакой надежды на 
спасение, сохранял самообладание до конца. Рядом с 
капитаном стоял пассажир, жену которого задавили в 
свалке у шлюпки, и держал на руках двух голых 
кричащих младенцев. На дрожавших от холода детей 
кто-то набросил снятый со своих плеч плед... 

В это время рядом с ходовым мостиком матросы 
предпринимали последние попытки исправить сломан-
ное устройство шлюпочных талей и спустить на воду 
последнюю шлюпку. Чтобы исправить неполадку, 
нужно было всем выйти из нее на палубу. Но, несмотря 
на объяснения и уговоры капитана и офицеров, ни один 
человек в этой шлюпке не двинулся с места: рядом 
стояла толпа, готовая каждую секунду броситься на 
штурм освободившейся шлюпки. Так никто из нее и не 
вылез на палубу, никто не захотел оставить кому-то 
другому с таким трудом доставшееся место. Эта шлюп-
ка пошла на дно вместе с пароходом... 

В течение еще долгих месяцев и даже лет о драме у 
острова Сейбл писала почти вся мировая пресса. Это 
событие затмило в печати события испано-
американской войны, даже такие, как взрыв броненосца 
«Мэйн», падение Сантьяго и разгром эскадры адмирала 
Серверы. Американская газета «Нью-Йорк Мэйл энд 
Экспресс» через два дня после гибели «Ла Бургони» 
констатировала: «Каков бы ни был приговор суда в 
отношении управления лайнером как до столкновения, 
так и после, факт остается фактом: в истории трагедий 
на море, сохранившихся в памяти человечества, подоб-
ного еще не было». 

А нью-йоркская «Тайме» вышла тогда под таким 
заголовком: «Это был французский корабль, и с него 
спаслась лишь одна женщина». К великому позору 
фирмы «Компани Женераль Трансатлантик» это был 
факт. Из 200 женщин, 50 грудных младенцев и 30 детей 
постарше спаслась только одна женщина. Ее звали 
Виктория Лакассе. 

Перед тем как лайнер опрокинулся, капитан Де-
лонкль, второй штурман Дюпон и рулевой Деваль 
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поднялись на разрушенный мостик. Вода уже подошла 
к их ногам. Жизнь парохода исчислялась теперь секун-
дами. 

Делонкль схватил линь малого аварийного гудка и 
потянул: раздался пронзительный гудок, он пронесся 
над покрытым туманом океаном как крик агонии. 
Потом волны зыби скрыли ходовой мостик лайнера. 

Среди плававших обломков люди боролись за 
жизнь. В большинстве такие поединки кончались в 
пользу смерти: над скрытым туманом морем раздавался 
последний крик, и человек исчезал в волнах. Так погиб 
русский борец Юсупов. Он не умел плавать... Если же 
человеку удавалось ухватиться за спасательный круг, 
доску или плававший обломок, это была мучительная и 
упорная борьба. Рулевой Деваль при погружении судна 
попал в водоворот и был увлечен под воду на глубину, 
как он говорил, около 20 метров. Он считал себя 
погибшим, но каким-то чудом смог вынырнуть на 
поверхность и залезть на днище перевернутой шлюпки. 

Борьба за место в шлюпках и на плотах продолжа-
лась еще несколько часов после погружения «Ла 
Бургони». 

Оказавшиеся в воде люди подплывали к шлюпкам и 
пытались найти в них спасение. Но их безжалостно 
били по голове веслами, отпорными крюками, ударяли 
по ухватившимся за планширь шлюпки пальцам. Одно-
му пассажиру, итальянцу по имени Мехелини Секондо, 
все же удалось залезть в переполненную шлюпку. Но 
те, кто уже находился в ней, с яростью набросились на 
него с отпорными крюками. Секондо, получив несколь-
ко ударов, был буквально залит кровью с головы по 
пояс. Но он обладал недюжинной силой, хотя и был 
мал ростом. Из воды он поднял обломок весла и стал 
отбиваться от своих врагов. Дело кончилось тем, что он 
этим обломком убил пять человек... 

Первые шлюпки «Ла Бургони», которыми командо-
вали матросы Жандро и Ле Корр, были спасены 
«Кромантиширом» около 6 часов утра, когда туман 
почти рассеялся. Капитан английского корабля писал в 
своем отчете: «Мы увидели две шлюпки под француз-
ским флагом, которые гребли к нам. Мы просигналили 
им подойти к правому борту и узнали от них, что 
погибший^пароход назывался «Ла Бургонь», что он шел 
из Нью-Йорка в Гавр. Когда мы подошли ближе, 
повсюду на воде виднелись люди, которые цеплялись за 
плававшие обломки». 

По мере того как на палубу корабля стали прибы-
вать израненные, искалеченные спасшиеся, начала вы-
рисовываться страшная картина гибели парохода. Хен-
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дерсон принял на борт спасенных, выбросив 30 тонн 
груза за борт. В час дня к борту «Кромантишира» 
подошел пароход «Грешиан», который направлялся из 
Глазго в Нью-Йорк. «Кромантишир» пришлось взять на 
буксир, без носовых парусов он был неуправляем, а в 
первом трюме уровень воды достигал 2,5 метра. 

Когда капитан Хендерсон произвел подсчет спас-
шихся с «Ла Бургони», то получил следующие цифры: 
59 пассажиров (включая единственную женщину) и 
105 членов экипажа. Всего 164 человека. w Напомним, 
что на лайнере в момент выхода из Нью-Йорка было 
725 человек: 597 пассажиров и 128 членов экипажа. 
Таким образом, число жертв этой катастрофы состав-
ляет 561 человек: 538 пассажиров и 23 члена экипажа. 
(Различные историки указывают число погибших по-
разному: 597, 565 и 546 человек.) 

Сразу же после того, как пароход «Грешиан» 
прибыл в Галифакс, для разбора катастрофы было 
назначено следствие. Показания очевидцев установили 
факты многих убийств на борту лайнера до его погру-
жения и после — на плотах и в шлюпках. Виновные в 
убийстве австрийские моряки и итальянские эмигранты 
под конвоем были отправлены во Францию. Не в 
лучшем свете выглядели и спасшиеся члены команды 
«Ла Бургони». 

Сравнение цифр числа погибших пассажиров и 
моряков лайнера — 538 и 23 — говорило не в пользу 
последних. Допрос свидетелей позволил установить 
личности и тех членов команды «Ла Бургони», которые 
также совершили зверские убийства на борту. Так, суд 
обвинил трех матросов палубной команды в том, что 
они ударили нагелями по голове кочегара Ле Жульена и 
сбросили его в воду, когда он пытался сесть в шлюпку 
раньше их. Спасшиеся пассажиры лайнера — 
американский священник Август Пурги, француз Шарль 
Лиебра и американец Христофер Брунен — заявили су-
ду: «Французские матросы, спасая свою шкуру, как 
звери, набрасывались на беззащитных женщин и отго-
няли их от шлюпок». В ответ на это представитель 
фирмы «Компани Женераль Трансатлантик» в Нью-
Йорке Поль Фагуэт ответил: «Мы не верим, что это 
обвинение справедливо». Но ему пришлось замолчать, 
когда судьи попросили объяснить, где же 200 женщин, 
50 грудных младенцев и 30 детей. 

Единственное, что в какой-то мере реабилитиро-
вало французских судовладельцев в глазах мировой 
общественности, был факт гибели при исполнении 
служебных обязанностей всех (кроме одного) офице-
ров лайнера. Этим одним оказался штурман Делинж. 
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В его адрес не последовало ни одного нарекания 
со стороны очевидцев катастрофы. Делинж признал 
факт, что «Ла Бургонь» в течение всей ночи шла 
в тумане полным ходом, неся включенными ходовые 
огни и все время подавая гудки. Но ответствен-
ность за это полностью лежала на капитане Делон-

кле, который погиб вместе со своим судном. 25 
сентября 1898 года в Галифаксе с капитана 

«Кромантишира» полностью были 
сняты все обвинения. 



«фГЛЖЩС»: 
ФЫМЬКЕП <И ФЙКГЦ 

I. За что прокляли Робертсона 

Днем он бегал с репортерскими блокнотами по 
лондонским докам, суетился среди брокеров и маклеров 
в залах страховых судоходных компаний, а вечерами в 
своей убогой мансарде при свете свечи писал фантасти-
ческие романы. Но Моргану Робертсону не везло: 
издатели отказывались печатать его сочинения о битвах 
обитателей диковинных планет с чудовищными ящера-
ми и динозаврами. «Пожалуй, нужно максимально 
приблизиться к действительности»,— решил молодой 
репортер и избрал местом действия нового романа 
Атлантику. 

Робертсона давно уже привлекал ажиотаж пароход-
ных компаний Англии и Америки вокруг «Голубой 
ленты Атлантики». Этот символический приз скорости 
присуждался судам за самый быстрый переход через 
океан. По мере того как развивалась техника мирового 
судостроения, скорости на море стремительно росли. 

В 1838 году колесный пароход «Грейт Вестерн» 
пересек океан за 15 суток, полвека спустя винтовое 
суднои «Сити оф Парис» пришло из Ливерпуля в 
Нью-Йорк уже за 6 суток, со средней скоростью более 
20 узлов. Именно Северная Атлантика была тем гигант-
ским полигоном, где проверялись лучшие конструктив-
ные решения в области судостроения, испытывались 
судовые котлы, паровые машины, турбины, гребные 
винты. 

Новый роман Робертсона вышел в свет в 1898 году 
под странным названием «Тщетность». 

О чем же писал этот способный, но неудачливый 
литератор? Фабула книги вкратце сводилась к следу-
ющему. 
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Пароход «Титаник» компании «Уайт Стар» 

В Англии построили небывалой величины трансат-
лантический лайнер, которому дали название «Титан». 
Он считался непотопляемым, самым комфортабельным, 
роскошным и самым быстроходным в мире. Право 
совершить на нем первое плавание через океан выпало 
на долю «сильных мира сего»—1 миллионеров Старого и 
Нового Света. Холодной апрельской ночью «Титан» со 
всего хода врезался в айсберг и затонул. Спасательных 
шлюпок на борту гигантского корабля не хватило, и 
большая часть пассажиров (а всего их было около двух 
тысяч!) погибла... Северная Атлантика оказалась не-
мым свидетелем страстей человеческих — героизма, 
подлости, великодушия и трусости. 

Столь мрачная фабула романа пришлась не по вкусу 
англичанам—представителям сугубо морской нации, и 
о «Тщетности» вскоре забыли. 

Прошло 14 лет... Неожиданно имя мало кому изве-
стного писателя Моргана Робертсона появилось на 
первой полосе лондонской «Тайме». Официальное пра-
вительственное сообщение гласило: 

«Небывалое в морских летописях несчастье про-
изошло в Атлантическом океане. Пароход «Титаник» 
компании «Уайт Стар», выйдя 11 апреля 1912 года в 
свое первое плавание, столкнулся с айсбергом и зато-
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нул. По последним сообщениям, есть основания пола-
гать, что из 2800 человек спаслось менее 700». 

Англичане были потрясены. Все, что придумал 
когда-то Робертсон, предстало горькой правдой, все, 
вплоть до подробностей. 

Названия пароходов: вымышленный «Титан», реаль-
ный «Титаник». Размеры и устройство почти схожи, у 
обоих лайнеров по четыре трубы и по три винта. Длина 
«Титана» — 260 метров, «Титаника» — 268 метров. Почти 
совпадают соответственно и другие данные — 
водоизмещение: 70 тысяч тонн—66 тысяч тонн; мощ-
ность машины: 50 тысяч лошадиных сил—55 тысяч 
лошадиных сил; максимальная скорость: 25 узлов — 
25 узлов. 

И что самое удивительное: причина, место и время 
года катастрофы одни и те же. Как на «Титанике», так 
и на «Титане» находились миллионеры и представители 
высшего общества: на обоих судах не хватило шлюпок 
и спасательных жилетов. 

Перечень совпадений настолько велик и достоверен, 
что заставляет задуматься: как вообще могло осуще-
ствиться такое пророчество? Газеты называли Моргана 
Робертсона мрачным гением, оракулом, ясновидцем. В 
его адрес шли сотни горьких писем от вдов и сирот тех, 
кто погиб на лайнере. Роман «Тщетность» был предан 
проклятью и никогда больше не издавался, а само 
слово «Титаник» стало символом величайшей катастро-
фы, небывалого бедствия на море. Этим именем не 
было названо ни одно из построенных с тех пор в мире 
судов, да и вряд ли будет названо. 

За рубежом о «Титанике» написаны сотни книг и 
официальных отчетов, тысячи статей, поставлены 
пьесы и два кинофильма, созданы многочисленные 
радио- и телепередачи. 

Эта катастрофа невероятна не только своими мас-
штабами, но и целым рядом удивительнейших совпаде-
ний и случайностей, каких не придумать даже самому 
изощренному фантасту. 

За 75 лет описание гибели «Титаника» обросло 
всякого рода домыслами и измышлениями. 

В мировой прессе появилось немало «сенсационных» 
подробностей, оказавшихся плодом воображения 
многочисленных (их почему-то оказалось намного боль-
ше, чем спасшихся) очевидцев катастрофы и досужих 
репортеров. 

Вот некоторые утверждения (все они ошибочны), 
которые иногда можно услышать. 

«Титаник» был самым большим и самым быстроход-
ным когда-либо построенным людьми судном. Его 
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капитану владельцы парохода приказали развить макси-
мальный ход и установить рекорд скорости плавания. 
Во время тумана пароход с полного хода врезался в 
айсберг, отчего произошел взрыв котлов и корабль 
мгновенно затонул. Перед столкновением пассажиры 
танцевали под оркестр на палубе. Поскольку «Титаник» 
считался непотопляемым, спасательных шлюпок на нем 
не было, из-за чего почти все погибли. Корабль 
затонул, унося с собой несметные сокровища в виде 
золотых слитков и драгоценных камней... 

Вот примерно так в наше время многие люди, не 
знакомые с историей этой катастрофы, рассказывают о 
гибели «Титаника». 

Фактически же гибель его—трагедия, выросшая из 
цепи случайностей, стала проявлением закономерности. 
Эта цепь случайностей, с некоторыми до сих пор не 
ясными моментами катастрофы, широко обсуждается 
специалистами на страницах отечественной и зарубеж-
ной печати. И особый интерес к «Титанику» человече-
ство проявило в 1986 году, когда после долгих поисков 
с помощью современной электронно-акустической аппа-
ратуры на дне океана был обнаружен его корпус. 

II. «Умеренная скорость, 
но повышенный комфорт» 

В конце прошлого века на морских путях Северной 
Атлантики конкуренция между судоходными компани-
ями капиталистических стран резко обострилась. Ар-
мия безземельных крестьян и безработных из европей-
ских городов, эмигранты, стремившиеся за океан в 
поисках лучшей доли, многочисленные представители 
деловых кругов обоих континентов, тысячи туристов 
составляли в те годы огромный пассажирский поток. 
Достаточно сказать, что только за первое десятилетие 
XX века через Атлантический океан в западном направ-
лении было перевезено более двадцати миллионов 
человек. Для такой массы людей нужен был специаль-
ный флот. 

Это вызвало быстрое развитие судостроения не 
только в такой морской стране, как Англия, но и в 
Германии, которая в результате бурного промышленно-
го подъема начала выходить на второе место в мире 
после Великобритании по тоннажу торгового флота. В 
1888 году в Германии организуется крупный судоход-
ный концерн «Гамбург-Америка лииие» и быстро разви-
вается старая компания «Норддейчер Ллойд». По тем-
пам роста они значительно опережают самые крупные 
английские компании «Кунард» и «Уайт Стар». 
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В эти годы на трассах Северной Атлантики идет 
ожесточенная борьба между пассажирскими лайнерами 
за символический приз скорости «Голубая лента Атлан-
тики». 

В 1909 году английский лайнер «Мавритания» водо-
измещением 38 тысяч тонн, длиной 240 метров, принад-
лежавший фирме «Кунард», показал среднюю скорость 
25,7 узла. Конкурирующая фирма «Уайт Стар», уже 
потерявшая свою былую славу, отлично понимала, что 
«Голубая лента» — это магнит, притягивающий на паро-
ход массу пассажиров и дающий право на контракт по 
перевозке правительственной почты. И вот в конце 
1909 года эта фирма заказывает в Белфасте на верфи 
«Харланд энд Волф» два однотипных лайнера— 
«Олимпик» и «Титаник» небывалого для того времени 
водоизмещения. При этом ставится условие, чтобы оба 
парохода были лучше всех существовавших тогда у 
других компаний и удовлетворяли всем прихотям выс-
шего общества. 

Фирма хорошо изучила вкусы богатых пассажиров, 
приносивших ей основной доход. Последние требовали 
роскоши и удобств, при которых времяпрепровождение 
на океанском лайнере мало чем отличалось от времяп-
репровождения в большом европейском городе. 

Фирма «Уайт Стар» решила перещеголять своих 
конкурентов не скоростью, а роскошью и 'удобством 
пассажирских помещений своих двух новых лайнеров. 
Поэтому девиз фирмы «Уайт Стар» гласил: «Умеренная 
скорость, но повышенный комфорт». 

Вот почему на обоих лайнерах помимо кают и 
помещений третьего класса имелись часовни, каюты-
люксы, обеденные салоны, фойе, холлы, театр, баль-
ные залы, плавательные бассейны, бары, читальные 
залы и т. п. 

Вот основные данные «Титаника», спущенного на 
воду в Белфасте 31 мая 1911 года: водоизмещение 
66 тысяч тонн, регистровая вместимость 46 328 тонн, 
длина 268 метров, ширина 28,2 метра, осадка 10,54 мет-
ра. В качестве силовой установки на «Титанике» ис-
пользовались две четырехцилиндровые паровые маши-
ны для двух гребных винтов и паровая турбина низкого 
давления, работающая на главный средний винт. Мак-
симальная мощность всей установки составляла 55 ты-
сяч лошадиных сил. 

Спущенный на воду «Титаник» считался самым 
большим судном в мире. Он имел одиннадцать палуб, 
соединенных между собой 9 электрическими лифтами. 
Высота от воды до шлюпочной палубы равнялась 
18,5 метра. От киля до верха дымовых труб расстояние 
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составляло 54 метра. Диаметр дымовых труб— 
7,3 метра. 

«Титаник» был не только самым большим судном в 
мире, но и самым богатым по устройству и отделке 
внутренних помещений. В бортах лайнера имелось 
более 2000 иллюминаторов. 

Огромный обеденный салон для пассажиров первого 
класса по высоте охватывал три палубы. На пароходе 
были сделаны зимние сады, огромные вестибюли двор-
цового стиля, вычурные, как в замках королей, ками-
ны, широкие лестничные проходы, отделанные дубом и 
орехом, великолепные балюстрады с причудливыми 
элементами чугунных узоров. Все общественные поме-
щения лайнера были отделаны в различных архитектур-
ных стилях: ампир, барокко, эмпайер, людовики, тюдо-
ры и модерн. 

Особой гордостью фирмы «Уайт Стар» считались 
огромные часы «Титаника», украшенные двумя бронзо-
выми нимфами, которые олицетворяли Честь и Славу, 
венчающие Время. 

Помимо кают класса «люкс» на «Титанике» имелись 
два суперлюкса, отделанные с изумительной по степени 
затрат роскошью. Помещения каждого из этих супер-
люксов включали гостиную, гардеробную, спальню, 
ванную комнату и отдельную прогулочную палубу с 
садом. Стоимость проезда в такой «каюте» в один 
конец была 4350 долларов (примерно 50 тысяч долларов 
по современному курсу). 

В отличие от «трансатлантиков» других судоходных 
фирм-конкурентов «Уайт Стар» оборудовала на своем 
чудо-детище поле для игры в гольф, теннисный корт, 
скетинг-ринк, турецкие бани, игорный зал. Нет необхо-
димости подчеркивать, что на «Титанике», как и на 
других лайнерах тех лет, имелись госпиталь с операци-
онной, плавательный бассейн, трюм-гараж для автомо-
билей пассажиров, справочное бюро, почтовое отделе-
ние, обслуживаемое радиотелеграфом, и сеть судовых 
телефонов. Фирма «Уайт Стар» не позабыла поставить 
в детской комнате лайнера и ящик с песком... 

Экипаж «Титаника» насчитывал почти 900 человек, 
из которых 500 являлись стюардами, поварами, горнич-
ными и пр. Лайнер мог принять 3500 пассажиров, 
размещенных в трех классах. 

Как только «Титаник» закончил ходовые испытания, 
его владельцы, обеспечив судну самую широкую рекла-
му, назвали его «непотопляемым и самым безопасным 
лайнером в мире». Эта характеристика была принята 
общественностью, что называется, на слово и очень 
быстро укоренилась в сознании тех, кто купил на него 
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Капитан «Титаника» Эдвард Д. Смит 

билет на первый рейс в Америку. Из дальнейшего 
описания событий читатель поймет, что убедительная 
реклама, созданная «Титанику», сыграла немаловажную 
(и печальную) роль. 

Ни при каких условиях построенный пароход не мог 
быть «непотопляемым». Это противоречит законам фи-
зики и здравого смысла. Непотопляемых судов не 
существует, хотя и возможно изготовить определенную 
емкость, которую при определенных условиях можно 
будет назвать «непотопляемой». 

Как и каждое судно тех времен, «Титаник» имел 
двойное дно и был разделен водонепроницаемыми 
переборками на водонепроницаемые отсеки. Нижняя 
часть корпуса «Титаника» 15 переборками разделялась 
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на 16 отсеков. Проект лайнера предусматривал, что при 
аварии он останется на плаву в случае полного затопле-
ния любых двух водонепроницаемых отсеков. 

Две носовые и пять кормовых переборок парохода 
были доведены до палубы «Д», а средние восемь— 
только до палубы «Е», которая была ниже первой. Все 
восемь переборок на средней палубе имели прорези для 
дверей и не являлись водонепроницаемыми. Палубы 
судна не имели водонепроницаемых люков или шахт, и 
в случае затопления одной палубы вода могла прони-
кать на расположенную над ней палубу. 

В качестве спасательных средств на «Титанике» 
имелось 20 шлюпок, 48 спасательных кругов и пробко-
вые жилеты на каждого пассажира и члена экипажа. 

Капитаном нового лайнера был назначен один из 
ветеранов британского торгового флота—Эдвард Джон 
Смит. Ему было уже шестьдесят с небольшим лет, из 
которых он верой и правдой 30 прослужил компании 
«Уайт Стар». С 1887 года Смит был капитаном таких 
известных лайнеров фирмы, как «Рипаблик», «Брита-
ник», «Маджестик», «Балтик», «Адриатик» и «Олимпик». 

Отправлявшийся из Англии в свой первый рейс 
«Титаник» не только представлял собой фешенебель-
ный плавучий «Паллас-отель», но и оказался местом 
встречи представителей высшего общества Старого и 
Нового Света. Только что построенное судно было для 
них не столько средством переправы через океан, 
сколько местом для деловых контактов. На борту 
«Титаника» оказалось полтора десятка миллионеров и 
различного рода нефтяных, угольных, стальных и 
железнодорожных «королей». 

Не зря еще до выхода в море газеты назвали 
«Титаник» «экспрессом миллионеров». Более скромная, 
но принадлежавшая к высшему обществу публика ехала 
на «Титанике» во втором классе. Это были ученые, 
артисты, писатели, художники, поэты, архитекторы и 
пр. 

Пассажиры третьего класса занимали каюты и 
кубрики на самых нижних палубах лайнера, причем по 
традиции того времени холостые мужчины находились 
в носовых кубриках парохода, а незамужние женщи-
ны— в кормовых. 

3 апреля 1912 года «Титаник» прибыл в Саутгем-
птон, где принял на борт часть пассажиров, уголь и 
запас продовольствия на рейс в Америку и обратно. 

Утром 10 апреля три мощных буксира начали выво-
дить «Титаник» из порта Саутгемптон в открытое море. 
На набережной толпы народа с восхищением смотрели 
на исполинское судно, поблескивающее свежей краской 
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на весеннем солнце. Пароход действительно был кра-
сив. Черный корпус с ровными рядами больших иллю-
минаторов, белая, огромных размеров в четыре яруса 
спардечная надстройка, красная ватерлиния, темно-
коричневые высоченные мачты и четыре гигантские 
дымовые трубы палевого цвета с черными верхушка-
ми... 

«Титаник» «в упряжке» буксиров медленно двигался 
вдоль причала, где стояли английский лайнер «Оуше-
ник» и американский «Нью-Йорк». 

Говорят, что самые горькие фразы, когда-либо 
придуманные людьми,—это «если бы» и «могло бы 
быть». В злополучной цепи удивительнейших случайно-
стей и совпадений, решивших судьбу «Титаника», таких 
«если бы» пять. И первое из них произошло именно в 
этот момент. В результате возникшего явления приса-
сывания масс «Нью-Йорк» начало притягивать к двигав-
шемуся рядом «Титанику». Словно нитки, оборвались 
семь швартовых (толщиной с руку) концов, удерживав-
ших американский пароход у причала. Толпа пассажи-
ров, стоявших на палубе у леерного ограждения, 
мгновенно отхлынула от борта. Капитан Смит, поняв 
опасность, бросил ручки машинного телеграфа на поло-
жение «стоп». Расстояние^ между левым бортом «Тита-
ника» и кормой «Нью-Йорка» не превышало трех 
метров. Столкновения удалось избежать. Если бы 
лайнеры столкнулись, то наверняка роковой рейс «Ти-
таника» был бы отложен. Но буксиры «Нептун» и 
«Вулкан» благополучно вывели исполина в открытое 
море. После этого он пересек Ла-Манш, зашел в 
Шербур, принял на борт еще часть пассажиров и почту 
и снова вернулся к берегам «Туманного Альбиона», на 
этот раз—в Кингстаун. Здесь также погрузили почту и 
приняли на борт последних пассажиров. Среди них был 
Томас Эндрюс—директор-распорядитель фирмы «Хар-
ланд энд Волф», построившей «Титаник». Он принимал 
участие в проектировании лайнера и наблюдал за его 
строительством. «Титаник» был для этого человека 
родным детищем, которым он очень гордился. С 
группой инженеров-инспекторов верфи Эндрюс во вре-
мя первого рейса должен был выявить и потом устра-
нить все недоделки. 

В Саутгемптоне на борт «Титаника» поднялся и 
занял каюту-люкс № 51 на палубе «Б» Брюс Исмей, 
миллионер. Фактически новый лайнер принадлежал 
ему. Он являлся президентом американской «Междуна-
родной компании торгового флота», председателем и 
директором-распорядителем «Океанской пароходной 
компании Ливерпуля», куда входила фирма «Уайт 
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Стар», и директором-распорядителем последней. Кроме 
того, Исмей был директором железнодорожной компа-
нии «Лондон Мидленд энд Скотт рейлроад» и директо-
ром компании «Бирмингемского судоходного канала». 

На борту «Титаника» находилось 1316 пассажиров и 
891 член экипажа (один кочегар дезертировал с судна 
за пять минут до отхода), всего 2207 человек. 11 апреля 
1912 года, в 14.00, он начал свое роковое плавание... 

Ш. «Прямо по носу айсберг, сэр!» 

Светящийся циферблат часов на ходовом мостике 
«Титаника» показывал судовое время 23 часа 40 минут. 
Заканчивалось воскресенье 14 апреля—четвертый день 
плавания. Винты лайнера вращались со скоростью 
75 оборотов в минуту, лаг показывал скорость 22,5 уз-
ла. Над Северной Атлантикой стояла ясная безлунная 
ночь, воздух был чист и прозрачен, на небе ярко 
мерцали звезды. Океан напоминал необъятное зеркало, 
затянутое черным крепом. На передней мачте лайнера, 
на высоте 30 метров над палубой, в специальном наблю-
дательном пункте, который моряки называют «воронь-
им гнездом», два матроса напряженно вглядывались в 
темень ночи. Океан и небо слились в один непрогляд-
ный черный фон. Ввиду исключительно спокойного 
состояния моря горизонт был неразличим. 

Внезапно один из впередсмотрящих, Фредерик 
Флит, увидел прямо по курсу корабля нечто более 
темное, чем ночная тьма. Ударив трижды в сигнальный 
колокол, он снял телефонную трубку и сообщил на 
мостик: «Прямо по носу айсберг, сэр!» В ответ послы-
шался спокойный голос первого помощника капитана 
Уильяма Мэрдока: «Благодарю». Тут же последовала 
его команда стоявшему у штурвала рулевому: «Лево на 
борт!» 

Через пару секунд после этой команды ручки 
машинного телеграфа были переведены в положение 
«стоп» и тут же на отметку «полный задний ход». 
Сквозь передние стекла ходового мостика Мэрдок уже 
видел приближавшуюся громаду айсберга, она надвига-
лась со стороны носа «Титаника» и казалась выше 
уровня бака лайнера. Судно продолжало с той же 
скоростью мчаться вперед, хотя все его три гребных 
винта вращались теперь на задний ход. Прошло ровно 
38 мучительных своим ожиданием секунд, как нос 
парохода начал медленно уваливаться влево. Курс 
изменился на два румба. Первому помощнику показа-
лось, что еще две-три секунды, еще каких-нибудь пять 
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метров отойти влево и айсберг, не коснувшись борта, 
пройдет справа. Но увы! 

Здесь опять необходимо сказать несколько слов об 
очередном «если бы». Несмотря на безлунную ночь, 
впередсмотрящий заметил бы айсберг не за полмили 
(926 метров), а за две или три, если бы на море было 
хоть небольшое волнение или зыбь. В этом случае он 
увидел бы белые барашки у «ватерлинии» айсберга. 
Как позже стало известно, «Титаник» столкнулся с 
«черным айсбергом», то есть с таким, который недавно 
перевернулся в воде. Обращенная к «Титанику» сторона 
этого айсберга имела темно-синий цвет, из-за этого не 
было фосфоресцирующего явления. Нормальный, бе-
лый айсберг при подобном условии мог быть замечен за 
милю. 

Итак, прошло ровно 38 секунд. Судно слегко дрог-
нуло, и стоявшие на мостике почувствовали какую-то 
странную вибрацию огромного корпуса корабля. «Тита-
ник» буквально прогладил айсберг своим правым бор-
том, при этом на носовую палубу парохода справа от 
фок-мачты упало несколько тонн льда. Его обнаружили 
и в отдельных каютах правого борта, иллюминаторы 
которых были открыты для проветривания на ночь. 
Получилось так, что форштевень «Титаника» за нес-
колько метров от ледяной горы прошел свободно, а 
подводная часть правой скулы судна в районе форпика 
столкнулась с острым подводным выступом айсберга, 
так называемым «шипом». Известно, что надводная 
часть любого айсберга по высоте равна примерно 7ю 
его подводной части, не говоря уже о том, что под 
водой айсберг намного шире своей надводной части. 
Причем «Титаник» не просто чиркнул скулой об этот 
выступ, а именно прогладил подводной частью на 
полном ходу 7з длины правого борта. При этом 
обшивка парохода была разрезана льдом на протяже-
нии почти 100 метров, словно консервная банка откры-
валкой. 

По-разному ощутили и поняли этот удар люди, 
находившиеся в разных местах судна. В момент удара 
пассажиры, сидевшие в верхних салонах лайнера, услы-
шали из глубины судна негромкий скрежет, на столах 
задребезжали и зазвенели серебряные приборы и посу-
да. Некоторым показалось, что толчок вызван ударив-
шей в борт судна большой волной. Другим скрежет 
напоминал звук чего-то рвущегося, как если бы кто-то 
отрывал длинный лоскут ситца. Отдельным морякам 
«Титаника» показалось, что такое странное дрожание 
корпуса судна возникло из-за потери одной из лопастей 
гребного винта. 
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Большая часть обитателей верхних палуб явно 
ощутила какой-то гремящий, скрежещущий звук. Неко-
торые пассажиры, находившиеся в это время на палубе, 
видели, как айсберг, немного возвышавшийся над шлю-
почной палубой, «прошелся» вдоль правого борта, как 
падали в воду глыбы льда, отколовшиеся от этой 
плавно проскользнувшей мимо горы. Тут же айсберг 
исчез в темноте. 

По-другому ощутили удар об айсберг люди, нахо-
дившиеся в нижних помещениях парохода. Например, в 
котельном отделении № 6, когда зазвенел сигнальный 
колокол и над водонепроницаемой дверью замигал 
красный свет, раздался оглушительный грохот. Вода 
каскадом ворвалась в котельное отделение, забурлила 
водоворотами вокруг трубопроводов и клапанов. 

В котельном отделении N° 5 от водонепроницаемой 
переборки в борту парохода шла метровая пробоина. В 
нее сильной струей хлестала забортная вода. В момент 
касания корпуса судна айсберга люди не устояли на 
ногах. Почувствовав глухой удар и услышав скрежещу-
щий звук чего-то рвущегося, кочегары поначалу реши-
ли, что «Титаник» наскочил на песчаную отмель у 
Большой Ньюфаундлендской банки. 

Для пассажиров, каюты которых размещались глу-
боко внизу по правому борту, «неясный скрежещущий 
звук» оказался невероятным грохотом, который заста-
вил их выскочить из постелей. Не прошло и десяти 
минут, как стали появляться первые тревожные призна-
ки того, что на «Титанике» не все так благополучно, 
как должно было быть. Вот что творилось в первых 
шести из 16 водонепроницаемых отсеков корабля. 

В носовом кубрике матросы услышали странный 
шипящий звук, раздававшийся из форпика— 
ближайшего к носу судна отсека. Это воздух с шипени-
ем выходил из цепного ящика: вода поступала в отсек 
столь быстро, что вытесняемый ею воздух вырывался 
из цепного ящика под большим давлением. 

В шахте железного винтового трапа, ведущего к 
проходу и соединявшего кубрик кочегаров с котельным 
отделением, бурлила вода. 

В третьем от носа отсеке, где находились наиболее 
близко расположенные к днищу и носу судна самые 
дешевые помещения для пассажиров, вода начала уже 
через 10 минут просачиваться под двери кают. Когда 
люди стали покидать каюты, вода доходила им до 
щиколоток. 

В четвертом от носа отсеке на двух нижних палубах 
располагалась почтовая кладовая и багажное отделение 
«Титаника». Не прошло и пяти минут, как почтовые 
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клерки, занимавшиеся сортировкой заказной коррес-
понденции на нижней палубе, оказались по колено в 
воде. 

В пятом водонепроницаемом отсеке от носа, где 
находилось котельное отделение № 6, раздалась коман-
да: «Гаси топки!» Вода через угольный порт и листы 
съемного настила второго дна начала затоплять отсек. 
Через 5 минут работавшие там кочегары оказались по 
пояс в воде, смешанной с машинным маслом. 

В соседнем, 5-м котельном отделении поток воды, 
хлеставшей внутрь корабля, был слабее, и, когда меха-
ники запустили насосы, они начали откачивать воду 
быстрее, чем она поступала в отсек. 

Давление пара, поднятое в котлах «Титаника» для 
развития полного хода, при остановке судна открыло 
предохранительные клапаны, и из котлов начал выры-
ваться пар. Кочегарам пришлось заливать топки. 

В это время на носовой палубе лайнера пассажиры 
третьего класса играли кусками льда в футбол. Они 
первыми почувствовали, что палуба немного накрени-
лась вперед. Пассажиры, обитавшие в верхних помеще-
ниях лайнера, заметили, поднимаясь по трапам, что 
ступеньки не совсем на месте, что их ноги почему-то 
ступали не так, как раньше. Как оказалось, спустя 
десять минут после столкновения с айсбергом по 
приборам «Титаник» имел небольшой дифферент на нос 
и крен на правый борт в пять градусов. 

Как только прекратился звук скрежета льда о 
подводную обшивку борта парохода, на ходовом мости-
ке «Титаника» появился капитан Смит. Как явствует из 
показаний на суде четвертого помощника капитана 
лайнера Боксхолла, он шел по коридору на ходовой 
мостик, когда услышал три удара в колокол и команду: 
«Лево на борт!» Поднявшись на мостик, он увидел, что 
ручки машинного телеграфа стояли в положении «пол-
ный задний ход». Он также видел, как Мэрдок повер-
нул рычаг автоматического закрытия дверей водонепро-
ницаемых переборок. По его словам, часы на мостике 
показывали 23 часа 40 минут. По свидетельству Бок-
схолла, между капитаном Смитом и Мэрдоком состоял-
ся такой разговор: 

— Что случилось, господин Мэрдок? 
— Мы ударились о лед. Я намеревался обойти его 

слева, но судно было уже слишком близко, я среверси-
ровал машины и ничего больше не смог сделать. 

— Закройте аварийные двери! 
— Они уже закрыты, сэр. 
Казалось бы, что несший вахту первый помощник 

капитана Мэрдок поступил вполне правильно, положив 
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руль на борт и реверсировав машины парохода. Во 
всяком случае во время разбирательства обстоятельств 
катастрофы как в Нью-Йорке, так и в Лондоне этот 
вопрос не обсуждался. Однако это очень важный 
вопрос и еще одно «если бы» в цепи злополучных 
случайностей, преследовавших «Титаник». Позже выяс-
нилось, что если бы Мэрдок не среверсировал машины 
сразу же после команды «лево на борт», то «Титаник» 
наверняка избежал бы столкновения с айсбергом. Вот 
что об этом пишет уже упомянутый нами в первом очерке 
английский профессор К. Барнаби в своей книге «Неко-
торые морские катастрофы и их причины» (Лондон, 
1968): 

«Единственной надеждой Мэрдока было как можно 
быстрее повернуть судно влево, а потом вправо, огибая 
айсберг. Команда «лево на борт» является правильной, 
и маневр почти удался. Однако команда среверсировать 
машины уменьшала активность руля и этим самым 
задерживала необходимый поворот. Действие руля за-
висит от квадрата скорости потока воды, обтекающего 
перо руля, и эта скорость сразу же была уменьшена 
остановкой винта, расположенного впереди пера руля». 

Позже проведенные на «Олимпике» эксперименты 
наглядно показали, что перекладка руля с положения 
«прямо» на положение «лево на борт» заняла 0,5 мину-
ты и к моменту удара об условный айсберг на скорости 
22,5 узла лайнер прошел (без реверсирования машин) 
2300 футов, изменив курс на два румба. Этот экспери-
мент показал, что айсберг с «Титаника» действительно 
был замечен за полмили и что реверс, переданный 
Мэрдоком в машинное отделение, был бесполезен: 
судно, идущее на такой скорости, за полмили остано-
вить было невозможно. 

Можно предполагать, что если бы Мэрдок знал, что 
«Титаник» так поздно изменит курс и пробоина из-за 
его команды составит по длине почти 100 метров, он 
наверняка принял бы удар айсберга на форштевень, то 
есть пытаясь отвернуть влево и среверсировав машины. 
Вот что по этому поводу сообщает нам тот же 
профессор Барнаби: 

«Что было бы, если бы «Титаник» врезался в 
айсберг носом? Вайлдинг, кораблестроитель из Белфа-
ста, вычислил, что нос судна при этом вмялся бы на 
25—30 метров, но судно бы не погибло. Это была бы 
мгновенная смерть для тех, кто в это время находился в 
носовой части судна, но погашение инерции хода было 
бы довольно медленным в сравнении с едущим на такой 
скорости автомобилем, у которого мгновенно выжали 
до конца тормоза». 
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Вернемся к событиям, происходившим после удара 
об айсберг на «Титанике». Не прошло и пяти минут, как 
на мостик прибежал судовой плотник Хатчинсон и 
доложил капитану, что в нижних помещениях корабля 
сильная течь. В это же время появившиеся на мостике 
почтовые чиновники сообщили, что почтовая кладовая 
заполняется водой. 

Как уже говорилось, среди пассажиров «Титаника» 
находился Томас Эндрюс—директор-распорядитель 
верфи «Харланд энд Волф». Капитан Смит вместе с ним 
спустился в нижнее помещение лайнера, и они осмотре-
ли поврежденный борт. Оказалось, что прорезанная 
льдом щель длиной от 20 до 80 сантиметров шла ниже 
ватерлинии от форпика до котельного отделения № 6, ее 
длина достигала почти 100 метров. 

Эндрюс на листах своего блокнота быстро произвел 
расчет. Он знал, что за первые 10 минут после удара об 
айсберг вода поднялась на 4 метра в форпике, в трюме 
№ 1, в трюме № 2, в почтовой кладовой, в котельном 
отделении № 6. Она поступала и в котельное отделение 
№ 5, но пущенные на полную мощность насосы успевали 
ее откачивать. 

«Титаник» был построен так, что мог оставаться на 
плаву при затоплении любых двух из его 16 водонепро-
ницаемых отсеков. Он мог также сохранять плавучесть 
в случае затопления любых трех из первых пяти 
отсеков. Непотопляемость лайнера была обеспечена 
даже при затоплении всех первых четырех отсеков. Но 
судно не было рассчитано на затопление всех пяти 
первых отсеков. Водонепроницаемая переборка между 
пятым и шестым отсеками на «Титанике» доходила 
лишь до палубы «Е». Если вода затопит первые пять 
отсеков, то нос лайнера погрузится в море настолько, 
что палуба «Е» над шестым отсеком войдет в воду, и 
через ее люки, не имеющие закрытий, отсек будет 
затоплен. После этого таким же образом будут после-
довательно затоплены остальные отсеки. Эндрюс на-
звал капитану Смиту время, когда «Титаник» пойдет ко 
дну. Получалось так, что он ошибся фактически на 10 
минут... 

Неужели капитан Смит, этот матерый «морской 
волк», не одну сотню раз пересекший Атлантику, не 
знал о возможной встрече в это время года у берегов 
Ньюфаундленда с айсбергами? Конечно, знал. 

Предупреждение о появившихся на трассе «Титани-
ка» ледяных полях и айсбергах Смит получил от 
капитанов порта до выхода в рейс в Саутгемптоне и в 
Куинстауне. На второй день плавания радиостанция 
«Титаника» приняла сообщение с французского парохо-
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да «Ла Турень» о встреченных ими ледяных полях в 
районе 45° северной широты и 50°40' западной долготы. 
Лайнер «Париж» радировал «Титанику» о другом ледя-
ном поле — на 45°09' северной широты и 49°20' западной 
долготы. 

Около девяти часов утра рокового дня, в воскре-
сенье 14 апреля, старший радист «Титаника» Филиппе 
принял следующее сообщение от лайнера «Карониа»: 

«Идущие на запад пароходы сообщают об айсбер-
гах, гроулерах и ледяных полях от 42° северной 
широты, между 49 и 51° западной долготы». В 9 часов 
44 минуты капитан «Титаника» ответил: «Спасибо за 
сообщение. Погоду мы встретили разную. Смит». 

Чуть позже поступило предупреждение об айсбер-
гах от английского лайнера «Балтик»: 

«Несколько пароходов на выходе в океан встрети-
ли лед и айсберги от 49°09' до 50°20' западной дол-
готы» . 

В это время «Титаник» находился на 50° 14' западной 
долготы. Капитан Смит перед ленчем передал эту 
радиограмму Исмею. Тот положил ее в карман жилета 
и позже показал ее двум знакомым дамам. Смит 
попросил вернуть ему это радиосообщение в 19.00 и 
передал его в штурманскую. 

В 13 часов 45 минут «Титаник» принял радиограмму 
германского парохода «Америка»: 

«Прошли два больших айсберга в районе 41°27' 
северной широты и 50°08' западной долготы». 

Потом снова в эфир вышел «Балтик»: 
«Греческий пароход «Афенаи» сообщает, что сегод-

ня утром встретил айсберги и большие ледяные поля на 
широте 41°5Г северной и долготе 49°52' западной». 

Ни капитан, ни вахтенный штурман об этих сообще-
ниях не знали: радисты их просто не передали на мостик, 
который находился от них в 20 метрах. Вот здесь 
необходимо сказать еще об одном «если бы». Конкрет-
но: если бы радисты «Титаника» передали это и другие 
сообщения на мостик, то вахтенный помощник, конеч-
но, обратил бы внимание на столь конкретное предуп-
реждение об айсбергах... Но деньги есть деньги. В этот 
день с раннего утра радист «Титаника» Джон Филиппе и 
его помощник Гаральд Брайд занимались передачей 
частных радиограмм на мыс Расс, откуда их телеграфи-
ровали в разные города США и Канады. Радисты были 
заинтересованы в этой работе, так как богатые пасса-
жиры за быструю посылку частных депеш давали 
чаевые. Наступил вечер, а ворох неслужебных радиог-
рамм на столе радистов не убывал. Многим пассажирам 
первого и второго классов «Титаника» хотелось исполь-

61 



зовать радио — «эту удивительную новинку века» и 
известить своих близких и родных с просторов Атлан-
тики о скором и благополучном прибытии. Радистам 
некогда было относить на мостик получаемые служеб-
ные сообщения об айсбергах и ледяных полях. Ведь 
чаевые за это не платили... 

В 18 часов 40 минут Филиппе принял депешу паро-
хода «Калифорниан», адресованную пароходу «Антили-
ан»: 

«Капитану «Антилиана». В 18 часов 30 минут по 
судовому времени, широта 42°03' северная, долгота 
49°09' западная, три большие ледяные горы пять миль 
южнее нас». 

И это предостережение осталось лежать в радиоруб-
ке «Титаника», который со скоростью 22,5 узла продол-
жал мчаться навстречу опасности. 

В 21 час 40 минут Филиппе принял еще одно сооб-
щение об айсбергах от другого парохода: 

«От «Месаба» — «Титанику» и всем идущим на запад 
судам. Сообщаю о льде от 42° до 41°25' северной 
широты и от 49° до 50°30' западной долготы; видел 
массу тяжелого набивного льда и большое количество 
айсбергов, также ледяные поля. Погода хорошая, 
ясная». 

Наконец, в 22 часа 40 минут, то есть за час до 
столкновения, когда Филиппсу наконец удалось нала-
дить хорошую связь с мысом Расе, в эфир на его волне 
ворвался Эвене—радист «Калифорниана». Его станция, 
заглушавшая морзянку станции мыса Расе, отчетливо 
передавала: «Мы остановились, окружены льдами...» 
Раздраженный тем, что его перебивают, Филиппе от-
стукал: «Заткнись! Я занят, я работаю с мысом Расс». 
Он даже не удосужился дослушать сообщение до конца 
и записать координаты, где «Калифорниан» встретил 
лед. 

«Титаник» продолжал мчаться навстречу своей гибе-
ли. В эфир с его антенны летели в Америку частные 
радиограммы о скором прибытии в Нью-Йорк... Ров-
но через час на мостике «Титаника» первый помощ-
ник капитана Мэрдок услышал по телефону голос 
впередсмотрящего Флита: «Прямо по носу айсберг, 
сэр!» 

Стрелки часов на ходовом мостике «Титаника» 
показывали 00 часов 5 минут. С момента удара об 
айсберг прошло ровно 25 минут. Капитан Смит начал 
отдавать приказания. Своему старшему помощнику 
Уайлду он приказал расчехлить все спасательные 
шлюпки, первому помощнику Мэрдоку — созвать пасса-
жиров к местам аварийного сбора, шестому помощнику 
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Мауди—вывесить на шлюпочной палубе аварийные 
шлюпочные расписания, четвертому помощнику Бок-
схоллу—разбудить спавших после вахты второго по-
мощника Лайтоллера и третьего помощника Питмана. 
После этого капитан направился в радиорубку, располо-
женную позади штурманской рубки. Он вошел туда в 
тот момент, когда второй радист Гаральд Брайд сел за 
ключ, чтобы помочь Филиппсу с отправкой частных 
радиограмм на мыс Расс. 

— Мы столкнулись с айсбергом, и сейчас я выяс-
няю, не причинил ли он нам повреждений. Так что 
будьте готовы послать просьбу о помощи, но не 
передавайте ее до тех пор, пока я вам об этом не 
скажу. 

Сказав это, капитан Смит покинул радиорубку, но 
через несколько минут вернулся снова. Он положил на 
стол перед Филиппсом листок бумаги, на котором были 
написаны координаты «Титаника»: 41°46' северной ши-
роты и 50° 14' западной долготы. 

— Сейчас вам бы следовало вызвать помощь,— 
сказал капитан. 

— Как? Передать сигнал бедствия?—спросил 
Филиппе. 

— Да, и немедля,— ответил Смит. 
Филиппе положил руку на ключ и передал сигнал 

общего вызова всех станций (CQ) и позывные «Титани-
ка» (MGY) несколько раз подряд. 

В 00 часов 10 минут с антенны лайнера в ночной 
эфир полетел сигнал CQD—действовавший в те годы 
международный радиотелеграфный сигнал бедствия—и 
координаты «Титаника». Первым его принял Даррент— 
радист английского парохода «Маунт Темпл»: ««Тита-
ник» шлет CQD, идите немедля, ударились об айсберг». 
В 00 часов 15 минут на сигнал бедствия ответил герман-
ский пароход «Франкфурт», находившийся от места 
катастрофы в 150 милях. Однако его радист почему-то не 
понял всей серьезности ситуации и стал запрашивать 
Филиппса о подробностях столкновения. Через полчаса, 
когда Филиппе наладил четкую связь с английским 
лайнером «Карпатия», немецкий радист вклинился в 
их разговор, опять спрашивая «что там с вами случи-
лось?». 

— Идете ли вы к нам на помощь? — поинтересо-
вался Филиппе.— Скажите своему капитану, чтобы 
шел к нам на помощь. Мы налетели на айсберг. 

Через несколько минут «Франкфурт» снова запра-
шивал «Титаника»: «Находятся ли уже поблизости от 
вас другие суда?» Филиппе промолчал. Но когда немец 
еще раз попросил сообщить подробности, радист «Тита-
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ника» отстучал: «Ты дурак. Отключись и ке прерывай 
нашу связь». 

Тишина в радиорубке «Титаника» нарушалась лишь 
треском искр в работающем передатчике, который 
посылал в эфир координаты и сигнал бедствия. 

В 58 милях от «Титаника» в южном направлении 
шел британский лайнер «Карпатия», принадлежавший 
конкурирующей фирме «Кунард лайн». Но радист 
Томас Коттэм, еще ничего не зная о случившемся, 
передал на «Титаник», что на мысе Расс для него 
получены частные сообщения. 

В 00.25 Филиппе ответил «Карпатии»: «Немедленно 
идите на помощь. Мы столкнулись с айсбергом. Ста-
рик, это сигнал бедствия. 41°46' нордовой, 50° 14' 
вестовой». 

Вскоре Филиппе получил ответ, что «Карпатия» 
изменила курс и на всех парах идет на помощь. 

В 00 часов 40 минут «Титанику» ответили американ-
ский «Вирджиния», однотипный с «Титаником» «Олим-
пик» и русский грузовой пароход «Бирма». Казалось, 
эфир был переполнен треском искровых разрядов 
радиотелеграфа. Пароходы, находившиеся за предела-
ми дальности прямого радиообмена с «Титаником», 
узнавали о катастрофе от других судов, получивших 
его сигнал бедствия. 

V. Когда играли регтайм... 

«Титаник» стоял неподвижно в ночи на зеркальной 
глади океана. Из первых трех его огромных труб с 
неистовым ревом, сотрясавшим тихое звездное небо, 
извергался пар. Выработанный 29 котлами, пар был 
уже не нужен, теперь он требовался лишь для враще-
ния динамо-машины и отливных насосов. В котельных 
отделениях, заливаемых забортной водой, чтобы пре-
дотвратить взрыв котлов, механики и кочегары тушили 
топки. Услышав страшный рев пара, пассажиры перво-
го и второго классов высыпали на верхнюю прогулоч-
ную палубу. Было холодно, и люди одевались кто во 
что мог: меховые пальто, свитера, купальные халаты, 
пижамы. Когда прекратили стравливать пар и шум 
стих, над застывшей гладью океана раздался странный, 
непривычный звук. Он исходил из четвертой дымовой 
трубы «Титаника». Это был вой трех десятков собак 
самых разных пород и мастей. Четвертая труба лайнера 
была фальшивой. Она не имела внутри дымохода и 
была сделана для того, чтобы подчеркнуть мощь 
гигантского судна. В ней имелись различные вспомога-
тельные помещения для хранения спортивного инвента-
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ря и клетки для пассажирских собак. Только избран-
ным пассажирам люксов разрешалось держать своих 
питомцев в каютах. Остальные псы содержались в этом 
своего рода трубе-зверинце. И вот сейчас, почуяв 
недоброе, испуганные ревом вырывавшегося из труб 
пара, животные завыли... 

Общей тревоги с сиренами и ударами в судовой 
колокол на «Титанике» не было. Смит опасался паники. 
Стюарды спокойно и вежливо разбудили спавших пас-
сажиров, оповестили о «небольшом повреждении» лай-
нера и предложили всем надеть спасательные жилеты и 
выйти на шлюпочную палубу. Но выйти на шлюпочную 
палубу было предложено только обитателям люксов и 
двух первых классов. В третьем же классе парохода 
такого объявления сделано не было, и фактически там 
никто не знал, почему трубы ревут, а судно стоит на 
месте. Сотни сонных, испуганных людей, толкая друг 
друга, устремились из кают и кубриков в проходы и 
коридоры лайнера. Согласно шлюпочному расписанию, 
пассажиры люксов и первого класса должны были 
собраться в носовой и средней части шлюпочной 
палубы, пассажиры второго класса—в кормовой части 
этой палубы. Место же для обитателей второго класса, 
а он составлял две трети всех пассажиров «Титаника», 
предусматривалось на нижней кормовой палубе позади 
надстройки, перед палубой юта, и на носовой палубе, 
между срезом полубака и надстройкой. Но все выходы 
на эти две нижние палубы были закрыты... В течение 
двух часов живые цепочки людей, которые ехали в 
третьем классе, блуждали в поисках выхода по много-
численным коридорам и проходам в чреве огромного 
парохода. Большая часть из них так и не выбралась на 
верхние палубы из-за давки, которая там царила. 
Получилось так, что из нижних помещений третьего 
класса люди практически не имели возможности по-
пасть на шлюпочную палубу. Толпы женщин и мужчин 
стояли у начала главной лестницы третьего класса и 
кормовой части палубы «Е». Их наверх не пускали 
стюарды. Распоряжение отправить женщин и детей к 
шлюпкам последовало лишь в 00 часов 30 минут. Мно-
жество народу попали на палубе «Е» в тупики, откуда с 
трудом находили выход, и опять возвращались туда, 
откуда начали поиск выхода наверх. А в это время 
представители высшего общества занимали места в 
шлюпках. 

На «Титанике» имелось 14 спасательных шлюпок 
длиной 10 метров,вместимостью 65 человек каждая, два 
катера чуть меньших размеров, каждый из которых мог 
принять 40 человек и 4 шлюпки конструкции Энгель-
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харда (со складывающимися парусиновыми бортами) 
вместимостью около 50 человек каждая. «Титаник» был 
снабжен спасательными средствами согласно действо-
вавшим в те годы нормам обеспечения безопасности. 
Согласно британским правилам, каждое судно валовой 
регистровой вместимостью свыше 10 тысяч тонн долж-
но было иметь на борту 16 шлюпок общим объемом 156 
кубических метров и такое количество плотов и плаву-
чих приборов, которое соответствует 75 процентам 
объема спасательных шлюпок. Для «Титаника» объем 
спасательных средств должен был составить, таким 
образом, 274 кубических метра, что было достаточно 
для размещения 962 человек. 

На самом деле общая вместимость шлюпок «Титани-
ка» была достаточна для размещения в них 1178 
человек. Фактически шлюпки могли вместить лишь 
половину из 2207 человек, находившихся на борту 
«Титаника», и всего 30 процентов общего количества 
людей, на которое был рассчитан лайнер. 

О таком страшном несоответствии не знал никто из 
пассажиров, и лишь немногие члены экипажа понимали 
трагизм сложившейся ситуации. Для большинства пас-
сажиров «Титаник» был непотопляем. Они не хотели 
садиться в шлюпки, полагая, что в большей безопасно-
сти будут, если останутся на борту лайнера. Офицерам, 
матросам и стюардам «Титаника» пришлось буквально 
уговаривать пассажиров покинуть судно. Капитан Смит 
отдал приказ: «В первую очередь в шлюпки садятся 
женщины и дети!» Однако в первых спущенных на воду 
шлюпках «Титаника» оказалось и немало мужчин. 
Вежливые стюарды особую заботу проявили к своим 
подопечным пассажирам из класса «люкс». 

Шлюпка под № 1, спущенная с правого борта, позже 
получила название «специальная миллионерская». Ког-
да шлюпку спустили на воду, в ней вместо положенных 
40 человек было всего 12. Она отошла от тонущего 
«Титаника» и больше к нему не возвращалась. Но об 
этом позже... 

Одна за другой вдоль обоих бортов спускались на 
воду шлюпки и по тихой гладкой поверхности океана 
под стук и хлопанье весел отходили прочь от «Титани-
ка» в ночную мглу. 

Капитан Смит, видимо, прекрасно понимал драма-
тизм сложившейся ситуации: половина находившихся 
на борту лайнера людей, за жизнь которых он нес 
ответственность, должна была погибнуть, потому что 
спасательные шлюпки не могли принять всех. Он знал, 
что в пробковом спасательном жилете сильный чело-
век, оказавшийся в воде, проживет не более часа. Если 
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Офицерам, матросам, стюардам «Титаника» пришлось 
буквально уговаривать пассажиров покинуть судно 


