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Криму у другій половині XIX – початку ХХ ст.

Розглянуті джерела та статті з історії розвитку інфраструктури

Криму у другій половині XIX – початку ХХ ст. та проаналізовано їх

інформаційний потенціал. Джерела були виявлені в бібліотеках Автономної

республіки Крим, а також в Київській національній бібліотеці ім.

Вернадського.
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ХХ в.

Рассмотрены источники и статьи по истории развития

инфраструктуры Крыма во второй половине XIX – начале ХХ вв. и

проанализирован их информационный потенциал. Источники были выявлены в
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национальной библиотеке им. Вернадского.
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При вивченні будь–якої теми дослідник спочатку збирає всю можливу

інформацію, а потім аналізує стан її вивченості у різній літературі. У статті

розглянуто джерела та статті, які безпосередньо або опосередковано

стосуються означеної теми дослідження. Журнальні та газетні статті є одним з

важливих джерел при вивченні історії Криму у ІІ пол. ХІХ – поч. ХХ ст.

Коротка але глибока характеристика мережі доріг у Російській імперії та у

Франції міститься у статті Н.Дундука «Из истории организации в Крыму

междугороднего пассажирского транспорта в первой половине XIX в.». Автор

обґрунтовує свій аналіз російських та французьких доріг тим, що Франція, на

його думку, – була лідером в області розвитку шляхів сполучення в Європі в

цей період.

Дороги Російської імперії охарактеризовані до реформ Олександра I в 1817

році. Автор робить акцент на те, що стан сухопутних шляхів сполучення в

імперії, напередодні Кримської війни, був поганим. Крим не був винятком,

особливо в осінньо–зимовий період, коли морська навігація практично

припинялася, а необхідність транспортування людей і вантажів зберігалася.

Автор описує три основні способи подорожей по Криму, які були

популярні на початку XIX століття: на поштових конях, на мажарах (довгих

возах з високими бортами), верхи на власному коні. Перший і третій способи

були досить швидкими, але підходили тільки якщо їдеш сам і без багажу,

другий же був дуже повільним.

Крім того, в Криму до 1832 року взагалі було відсутнє регулярне

сполучення. Тільки в 1832 році Таврійський генерал–губернатор Олександр

Іванович Скарбників запропонував організувати регулярні перевезення, від

Євпаторії до Керчі і назад по ґрунтових дорогах на диліжансах. Автором

описано створення диліжансної акціонерної компанії, в яку увійшли 14 осіб:

перші особи Криму, купці і т.п.; наведено капітал компанії: було замовлено 6

диліжансів, створена центральна контора і два малих офіси. Наведено розклад

диліжансів, що відправлялися з Євпаторії, Керчі, а також швидкість їх

пересування. Цікавими виявилися процес бронювання місць в транспорті, їх



вартість, яка відрізнялася в залежності від місця, яке займав пасажир у

диліжансі. Крім того, коротко наведені правила користування диліжансом.

Автор ґрунтовно проаналізував основні причини закриття акціонерної

компанії. Серед них виділяється недостатній пасажиропотік, особливо в

осінньо–зимовий період. Зважаючи на це, було прийнято рішення про продаж

диліжансів на аукціоні, з подальшою видачею грошей акціонерам. Ця стаття

присвячена одному з найцікавіших проектів, покликаному налагодити

сухопутні пасажирські перевезення по всьому Криму, та пояснює чому так

довго у Криму не було налагоджено постійне сполучення [4,с.48].

Видатним краєзнавцем та вченим Криму є Володимир Кургузов. Ряд його

статей присвячено історії становлення ялтинського порту та початку морських

вантажо–перевезень у Криму у ІІ пол. ХІХ – поч. ХХ ст. вивчаємий період. Для

повного розуміння процесів ІІ половини ХІХ століття необхідне комплексне

вивчення публікацій автора.

Стаття «Наш город начинался с порта», написана істориком та

краєзнавцем Володимиром Кургузовим, присвячена будівництву Ялтинського

порту. На початку автор наводить спогади різних мандрівників про Ялту,

відзначаючи, що порт з’явився в місті за 4 роки до присвоєння Ялті статусу

міста–порту [6,с.3].

У статті наводяться причини, що стали основою для створення проекту

молу і порту в Ялті. Роботи в цьому напрямку пожвавилися тільки після

призначення в 1823 році на пост генерал – губернатора Новоросійського краю

М.С. Воронцова. Автор описав перші проекти будівництва Ялтинського порту і

молу, навів кошториси, різні за своїм задумом і виконанням проектів. Особливу

увагу Володимир Кургузов приділив тендерам на виконання цих робіт і купцям,

які брали в них участь, адже це була характерна процедура для Криму при

будівництві важливих об’єктів.

Перший кам’яний мол побудований у 1837 році зводився протягом 4–х

років (з 1833 до 1837рр.) за проектом інженера–підполковника П.В. Шипілова.

Мол простояв 2 роки і був знищений бурею 26 листопада за старим стилем (9



грудня за новим стилем) 1839 року. Другий і найбільш цікавий проект

датований 1850 роком, тоді інженер–гідробудівельник майор Фремитерон склав

проект і кошторис плавучого молу, що закріплювався за допомогою якорів і

ланцюгів, і складався з плотів–хвильорізів. Цей мол так само простояв близько

2–х років і був розбитий штормами.

Третій проект, належав інженерові А.Л. Бертьє–Делагарду, який сам

керував будівництвом. Мол був збудований у 1886 році і, нарешті, увінчався

успіхом. Його будівництво, почавшись в 1887 році, закінчилося тільки в 1904

році. Це був найвдаліший проект будівництва молу, який в подальшому

використовували при будівництві інший подібних споруд на Кримському

півострові [6,c.3].

Автор статті приділив увагу проектам та будівництву ялтинського молу,

що має велику цінність, з точки зору розуміння процесів розвитку Криму на

початку ХІХ ст.

У наступній своїй статті «Строительство Ялтинского мола» В.Кургузов

описує основні будівельні проекти, в яких брав участь Олександр Львович

Бертьє–Делагард. Відзначивши, що Бертьє–Делагард брав участь у будівництві

Ялтинського молу тільки після виходу у відставку в кінці 1880–х років і

переїзду в місто Ялта.

Автор зазначає, що основною робочою силою на будівництві молу були

місцеві жителі. Крім того, визначено кількість будівельного матеріалу і місце,

де він купувався. Роботи по спорудженню молу носили сезонний характер з

огляду на те, що часті шторми в осінній період заважали зведенню молу.

Краєзнавець В.Кургузов цілком присвятив своє дослідження будівництву

Ялтинського молу під керівництвом Бертьє–Делагарда, що повністю збігається

з хронологією досліджуваного явища. Крім того, всі наступні статті

Володимира Кургузова є доповненням до першої статті, та містять багато нових

цікавих фактів [7,c.8].

Стаття «Ялтинский порт – юбиляр» присвячена відкриттю регулярного

пасажирського сполучення по чорному морю, містить опис того, як за



пропозицією Михайла Семеновича Воронцова було вирішено побудувати

кілька пароплавів для налагодження регулярних вантажо–пасажирських

перевезень морем [5,c.13]. Також стаття «Город Ялта начинается с порта»

доповнює данні з означеного питання. Автор пише про те, що був укладений

контракт на спорудження одного з таких пароплавів під назвою «Одеса», він

описує сам пароплав, його ходові характеристики, місткість, ціни на

перевезення людей у різні прибережні міста Криму. Так само у статті описано і

перший невдалий рейс пароплава, який був здійснений 22 липня 1828 року з

Ялти в Одесу [6,c.3].

Окрім морського, автор приділив увагу сухопутному сполученню Криму.

У статті «За полтора века государственные интересы в Ялте не поменялись»

описується проект шосованної дороги, яка з’єднала Сімферополь, Алушту,

Ялту і Севастополь. Згадується, що Павло Щепілов керував роботами по

спорудженню цієї дороги.

Далі автор описує прибуття імператора Миколи I на яхті «Морська зірка» в

Ялту 30 вересня 1837 року. Вже через кілька місяців після візиту імператора в

Ялту, їй було присвоєно звання міста, що в свою чергу стало поштовхом до

розвитку курорту та визначило необхідність покращення шляхів сполучення у

Криму в цілому [9,с.1].

Ще одна стаття Володимира Кургузова, про історію Ялтинського

морського сполучення «Вигляд через годы» розкриває деякі аспекти

будівництва дороги від Сімферополя до Алушти, і далі вздовж Південного

берега до Севастополя. В статті автор говорить про початок проекту

спорудження кам’яного молу і пристані в місті Ялта, а точніше виборі місця

для цієї споруди, при цьому зверталася увага на кількість і прохідність доріг

придатних до місця будівництва [8,с.4].

Всі статті Володимира Кургузова є повноцінним науковим дослідженням

стосовно історії будівництва Ялтинського молу, та містять важливі дані які до

цього не були в науковому обігу. Також розглядається спорудження

Ялтинського молу, будівництво шосе з Сімферополя до Ялти і далі до



Севастополя, початок морського сполучення на південному березі з уточненням

різних аспектів, тому важливо досліджувати їх у комплексі.

Ще один автор, А.Царин, у статті «На середине Южного берега» описує

появу перших російських пароплавів на Чорному морі, спуск на воду першого

дерев’яного пароплава «Надія», установу «Чорноморського пароплавного

суспільства» і згадує про судна, що перебували у розпорядженні даного

суспільства.

Далі в статті йдеться про збільшення вантажопасажирських перевезень між

Одесою, Євпаторією, Феодосією, що у свою чергу викликало необхідність

побудови зручного порту і молу при ньому в одній з бухт на південному березі.

Дослідження в цьому напрямку проводив інженер–капітан другого рангу

Критський. Креслення майбутнього молу і кошторис на його будівництво було

складено підполковником корпусу інженерів шляхів сполучення Шипиловим.

Рапорт і проект на спорудження кам’яного молу був затверджений міністром

внутрішніх справ Закревським. А виконання робіт було доручено поручику

корпусу інженерів шляхів сполучення Нікітіну. Стаття містить багато прізвищ

чиновників, які мали відношення до шляхів сполучення у досліджуваний

період. Наприкінці статті автор наводить інформацію, що ілюструє

різноманітність товарів які вивозилися з Новоросійського краю [12,с.34].

Для розвитку Криму, як в господарському так і в курортному плані,

необхідні буди хороші шляхи сполучення. У статі «Ялта 150 лет назад»

присвяченій 150–річчю з дня народження Олександра Львовича Бертьє–

Делагарда її автори Н.Калінін і М.Земляниченко відзначають, що основною

передумовою для розширення географічних меж міста Ялта послужило,

насамперед, будівництво Лозово–Севастопольської залізниці протяжністю 614

верст. Яка не тільки зв’язала місто з центральними районами імперії, але і

забезпечила порівняно дешеву доставку пасажирів і вантажів у Крим. Багато

людей їхали сюди на відпочинок і лікування [10,с.84].

У статті Н.Ф. Громової «Из истории дорожного строительства в Крыму в

первой половине XIX века» описуються основні причини, що спонукали



новоросійського генерал–губернатора М.С. Воронцова віддати наказ про

будівництво дороги, що сполучає Севастополь, Ялту і Сімферополь. Важливим

чинником, що зіграв позитивну роль у справі будівництва цієї дороги стало те,

що імператор Олександр I висловив намір побудувати палац на Південному

березі Криму.

Автор докладно описує проект будівництва дороги, а також роботи, які

активно розпочалися з квітня 1824 року. У статті описані характеристики

дороги, що стосуються товщини полотна, його ширини. При чому ці

характеристики змінювалися залежно від місцевості, по якій пролягала дорога,

описано заходи, які робилися проти зсуву ґрунту, а також кошторис на кожну

версту дороги. Наведені дані, що стосуються задіяних на роботах людей, їх

кількісного і станового складу, розподілу по ділянках (прокладки дороги і

зведення мостів).

Докладно описані труднощі, які були пов’язані з будівництвом дороги,

серед них особливо виділялися: брак робочих рук, що змушувало задіяти

робочих зі своїм інструментом з найближчих українських губерній,

важкопроходимість місцевості, через яку прокладали дорогу, що у свою чергу

негативно впливало на терміни здачі ділянок і їх подорожчання для скарбниці.

Окремо виділені факти задоволення претензій жителів сіл. За будинки, що

стояли на шляху майбутньої дороги і були знесені в процесі будівництва,

місцеві жителі отримували компенсацію. У рішенні подібних питань

доводилося брати участь безпосередньо графу М.С. Воронцову [3,с.261].

Окрім Ялтинського молу краєзнавці звертають увагу на Феодосійський

порт. Стаття П.Н. Марциновського «Внешняя торговля через феодосийский

морской порт (1856–1877 рр.)». В економічному плані Феодосійський порт

завжди був на першому місці стосовно імпорту та експорту зерна та інших

товарів, в той час як Ялтинський порт мав значення виключно для потреб міста.

У порт Феодосії ввозилося кам’яне вугілля, 1868 і 1869 роках були завезені

матеріали для англо–індійської телефонної лінії (всього 15516 пудів), фрукти,

лісовий товар, шовкові, вовняні та бавовняні вироби тощо. У сімдесятих роках



відбувся стрибок у товарообігу: автор статті згадує про перші спроби

використання сільськогосподарських машин, послаблення негативних наслідків

татарської еміграції, збільшення експорту зернових у 1875 році порівняно з

1857 майже в 34 рази. Крім того, в 1874 і 1875 роках, через порт Феодосії було

вивезено 45 цінних полотен на загальну суму 56000 рублів. У завершенні своєї

статті автор зазначає, що роль Туреччини як торгівельного партнера у цей

період знизилася через загальну технічну відсталість держави [11,с.192].

Краєзнавець Б.Аплаксін у статті «Крымская южнобережная железная

дорога» характеризує загальний розвиток шляхів сполучення на Південному

березі Криму, починаючи з будови в 1837 році за розпорядженням графа М.С.

Воронцова шосейної дороги Алушта – Ялта, і подальшого його розвитку в бік

Фороса та доведення до Перовського перевалу. З будівництвом в 1848 році

Байдарських воріт цей шлях з’єднав узбережжя з Байдарською долиною. Таким

чином шосейна дорога Алушта – Ялта була перетворена в Південнобережне

шосе.

Далі автор згадує про першу в Криму залізницю, побудовану англійцями

під час облоги Севастополя, яка мала довжину 16 кілометрів, а надалі після

закінчення бойових дій була розібрана і відвезена в Англію. Наступна спроба

будівництва залізниці в районі Севастополя була зроблена тільки в 1872 році,

коли побудували Лозово–Севастопольську залізницю, що з’єднала Севастополь

з Сімферополем. З поверненням Севастополю статусу бази військово–

морського флоту і перенесенням звідти торгового порту у Феодосію в 1895

році, було потрібно зв’язати Севастополь з Південним берегом за допомогою

залізниці для швидкого перевезення людей та вантажів.

У статті згадані три проекти можливого будівництва залізниці датовані

1987 роком: перший – інженерів Баталина і Романова, які запропонували

побудувати вузькоколійну залізницю уздовж берега моря від Севастополя до

Ялти з електричною тягою; другий – камер–юнкера Гартмана – спорудити

вузькоколійний шлях зубчато–колісної системи Абта від Бахчисарая до Ялти;

третій – інженера Ситенко від Московського товариства під’їзних шляхів –



побудувати залізницю Сімферополь – Алушта з гілками на Гурзуф і Ялту. Але

жоден з цих проектів не вийшов за рамки креслень.

Наступні проекти, які докладно описані у статті належали Гарін–

Михайлівському. Він створив 3 основних проекти залізниці, які відрізнялися

один від одного вартістю, шириною колії (мала, нормальна, широка), силою

приводила в рух вагони залізничного транспорту (парова, або електрична тяга),

максимальною швидкістю складів і напрямком додаткових гілок  залізниці. Але

жоден з цих проектів не було втілено в життя у зв’язку зі смертю Гарін–

Михайлівського в 1906 році [1,с.44].

У збірнику присвяченому 150–річчю Алупкінському палацу: «Материалы I

Крымских Воронцовских чтений» є стаття М.М. Петрової «История подготовки

путешествий О.П. Шишкиной, Н.М. Лонгинова, Великого Князя Константина

Романова, Императора Николая I», в якій розповідається про діяльність М.С.

Воронцова, починаючи з будівництва дороги, що сполучає Ялту з

Севастополем і Сімферополем, далі в статті розповідається про ті позитивні

зміни, які відбулися на Південному березі Криму після будівництва цього шосе.

Окремо автор зазначила велику користь для господарства Криму [10,с.96].

Стаття «Строительство Голицынской дороги Судак – Новый Свет» описує

особливості будівництва цієї дороги, звертається увага на те, що дорога

будувалася на власні кошти князя Голіцина і була загальнодоступною, хоча

здебільшого і проходила на землях князя. Цей шлях давав можливість проїзду

по ній у будь–який час року на легкому транспорті, такому, як лінійка. Але

деякі ділянки дороги були платними, і плата залежала від кінцевого пункту

призначення, в який слідував мандрівник [2,с.260].

Джерельна та історіографічна база дослідження є значною, тому охопити

весь обсяг за допомогою однієї статті неможливо. Краєзнавчі статті, окрім

цікавих історичних фактів які можна зустріти в архівних матеріалах, мають

досить ґрунтовний аналіз зроблений самими авторами відносно описаних

подій, тому на них було звернено особливу увагу. Статті містять дані затрат на

будівництво дороги Ялта–Севастополь та Лозово–Севастопольської залізниці,



також інформацію щодо зведення Ялтинського  та Феодосійського порту,

аналіз фактів і подій в цілому. Залучення широкої та різнопланової

історіографічної бази дає можливість провести ґрунтовне дослідження з

обраної теми. Отже, необхідно поєднувати дані джерел, наукових робіт та

інформацію статей при вивченні розвитку транспортної інфраструктури Криму

у ІІ пол. ХІХ – поч. ХХ ст. Автор статті планує подальше вивчення цієї теми,

адже дослідження потребує різнопланового аналізу історіографії.
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