ИСТОРИЯ РАЗВИТИЯ ОБЩЕСТВЕННОГО ТРАНСПОРТА
В ГОРОДЕ НОВОРОССИЙСКЕ
КРАТКИЙ ЭКСКУРС. ЧАСТЬ ПЕРВАЯ

Все мы знаем, насколько актуальной является сегодня проблема городского общественного транспорта. Я же хочу вам напомнить, что так было практически всегда, в самые разные периоды истории нашего города.
***

До середины 80-х годов позапрошлого века Новороссийск оставался небольшим городком с малочисленным населением. И особых проблем с транспортом, тогда, разумеется, только гужевым, не возникало. Но затем в окрестностях города построили крупный цементный завод , в Новороссийск пришла железная дорога, разросся морской торговый порт, появился крупнейший на юге России центр хлебной торговли. Наконец, в 1896 году Новороссийск стал административным центром вновь учрежденной Черноморской губернии.

Город стал быстро расти – и по части народонаселения, и территориально. Новороссийцы стали мобильнее, много передвигались сами и перемещали необходимые грузы. На повестку дня впервые вышел вопрос о развитии городского общественного транспорта. Теперь главной фигурой уличного пейзажа надолго стал городской извозчик.

 
Промысел извозчиков в нашем городе зародился еще в начале 70-х годов ХIХ столетия. К этому времени в нем действовала извозчичья биржа – стоянка наемных экипажей для пассажиров. Парк извозчиков состоял тогда из «полдюжины драг, запряженных разномастными клячами в одиночку. Эти экипажи, на которых тогда разъезжали новороссийцы, были единственными в городе». Располагалась стоянка на оживленном перекрестке, на углу Раевской и Серебряковской улиц (рядом с современной библиотекой им. Баллиона).

Первые извозчичьи экипажи были без особых удобств. Речь в этом случае шла о бричках и дрожках. Городские извозчичьи дрожки назывались пролётными и вскоре сократили свое название до слова «пролётка».  Конные коляски с откидным верхом стали называть фаэтонами.
 
Фаэтон представлял собой легкий четырехколесный одноконный экипаж на двух седоков с откидным верхом. На колени пассажирам можно было посадить еще и ребенка, а багаж помещался в ногах пассажиров и извозчика. Если начинался дождь, то извозчик поднимал кожаный верх фаэтона, а ноги седоков закрывал кожаной накидкой. Для ночных поездок фаэтоны оборудовались по бокам фонарями, в которых горели свечи или карбид. 

В 1904 году между центральной частью города и вокзалом было налажено регулярное движение линейки на шесть пассажиров. Этот вид транспорта иногда называли на западный манер – омнибус-карета. Это был открытый экипаж с длинным сиденьем, на котором, совершавшие поездку, восседали спиной друг к другу, но боком по направлению движения.

Грузовой транспорт также был исключительно конным. От ломовых извозчиков требовалась недюжинная сила, ведь они же были и грузчиками. Сами тяжести перевозились на простых повозках с одной лошадью, а тяжелые грузы – на повозках-платформах.

Рабочий день извозчика начинался обычно в 7 часов утра и продолжался 16, а то и 19 часов в сутки. Извозчики трудились в любую погоду – в проливной дождь или зимнюю стужу – «не зная ни будней, ни праздников».

Деньги с седоков извозчики брали по договоренности, нередко подолгу торгуясь. Больных и полицейских возили даром.

Долгое время новороссийские извозчики одевались кто во что горазд. И этим они в корне отличались от извозчиков столичных.
 
Однажды Черноморский губернатор обратил на это внимание и потребовал от городской Управы «установить для извозчиков определенную форму в виде армяков, а также однообразный головной убор и принять меры к содержанию ими в опрятности экипажи».

Вопрос был рассмотрен в срочном порядке. 4 апреля 1897 года вышло постановление городской Думы, предписывавшее «городским легковым извозчикам… приобрести для выезда однообразные длинные армяки серого цвета, подпоясывая их синими кушаками, и иметь для лета черные картуза, для зимы – шапки». При этом указывалось, что «выезжая на биржу, извозчики должны иметь в исправности и образцовой чистоте экипаж, сбрую и лошадь; на стоянках и улицах с козел не сходить и не кормить лошадей, заезжая для этого в постоялые дворы и свои квартиры» (слайд 22).
За исполнением предписания следила городская полиция. В случае нарушения указанных правил извозчиками, они лишались права выезда на биржу в течение нескольких дней.

Желающим заняться извозом, следовало пройти комиссию при полиции. Она осматривала лошадей, экипажи и самих извозчиков. Некоторых браковали, требуя исправить недостатки. И только потом принимали деньги и выдавали ярлыки или номера (в 3-х экземплярах). Как гласил один из пунктов постановления, «ярлык меньших размеров вывешивался на шнурке на спине извозчика и по требованию пассажиров отдается им, в обеспечение исправного найма, другие же прибиваются наглухо в экипаже сзади и на кузове.

Кроме того, извозчики обязаны были «ездить по таксе, принятой городской Думою». Эта тема была одной из «болезненных»: в городское управление поступали постоянно жалобы жителей на извозчиков «за дороговизну проезда на фаэтонах и пролетках».

3 марта 1901 года для искоренения произвольных проездных цен, Черноморским губернатором был утвержден обязательный тариф на пользование извозчиком. В ночное время (с часу ночи и до 6 утра) ставка была полуторной.

Не обошли стороной и ломовиков. Для них такса устанавливалась не только от расстояния, но и от веса груза.

Широкое распространение в России получили конки. Обслуживался такой конно-железнодорожный транспорт вагоновожатым и кондуктором. Первый правил лошадьми, а второй продавал билеты, давал сигналы остановок и отправлений. Проезд на этом транспортном средстве стоил недорого. В основном конкой пользовались служащие, мелкие чиновники, рабочие, прислуга.  

Первым в Новороссийске изъявил желание построить конно-железную дорогу купец Антон Контесини, написавший об этом заявление в полицию в 1894 году. Контесини предлагал проложить на свои средства линию от городского предместья Станичка к порту.

Согласно проекту концессии этой дороги, скорость движения вагонов по ней не должна была превышать 12 верст в час. За превышение полагался значительный по тем временам штраф – 10 рублей. Право бесплатного проезда на конке закреплялось за полицейскими чинами и рассыльным Новороссийского городского управления при исполнении им служебных обязанностей. Срок концессии определялся в 25 лет, после чего предприниматель обязан был передать городу все имущество и сооружения. Однако этот проект так и не был реализован.

Другим распространенным видом транспорта наравне с конками являлись дилижансы. По инициативе одного частного предпринимателя было организовано пассажирское движение на дилижансе между Новороссийском и Геленджиком. К сожалению, мы не знаем, как выглядел новороссийский дилижанс. Вряд ли он напоминал внешне дилижансы, известные нам  по американским киновестернам. Расстояние между Новороссийском и Геленджиком дилижанс преодолевал за 4 часа, делая при этом остановку в Кабардинке. В дилижанс вмещалось 10 пассажиров. Плата за проезд была 2 рубля.

Между тем в спину извозчикам уже дышал автомобиль. 

Прогрессивное большинство новороссийской городской Думы во главе с городским головой Алексеем Никулиным внимательно следило за развитием молодой автомобильной отрасли.
Особый интерес отцов нашего города вызывала деятельность петербургского акционерного общества «Фрезе и К(». В 1900 году  эта фирма занялась постройкой автомобилей собственной марки, названной в честь своего директора – «Фрезе». 


В мае 1902 года новороссийская городская Дума решает узнать полную и точную информацию, что называется, из первых рук. Городской голова Никулин отправляет «почтенное» письмо Петру Фрезе. Смысл письма прост: хотим наладить в городе движение общественного транспорта, но затрудняемся с оценкой конкретных моделей. То ли остановить свой выбор на экипаже с бензиновым двигателем, то ли на электроходе. 


В начале июня из Петербурга приходит ответ:

«...Мы рекомендуем Вам бензиновые автомобили, не представляющие из себя никакой опасности, тогда как автомобили электрические с аккумуляторами, благодаря быстрому износу последних, невыгодны в эксплуатации и, кроме того, значительно дороже бензиновых, а более легкие до сего времени не вышли из области испытаний...».

Полученный ответ был обсужден в узком кругу «прогрессивных» думцев.  Тогда же был сделан окончательный выбор  в пользу «бензиновых» автомобилей. Только вот как заполучить в Новороссийск пассажирские омнибусы? Ведь консервативное крыло в Думе наверняка начнет возражать против дорогостоящих закупок. Решено было договориться с заводом- производителем о поставке в Новороссийск 2-3 бензиновых автомобилей для временной эксплуатации «за риск и счет» поставщика. Далее в письме городского головы господину Фрезе следовала приписка: «Я уверен, что наша Дума не замедлила бы приобрести эти автомобили в собственность, как только убедилась бы в их пригодности».

Дела у питерских автомобилестроителей в это время уже пошли в гору. Портфель заказов у компании был полон. Но воспитанный и дальновидный директор-распорядитель компании в ответном письме был изысканно предупредителен:

 
«...Имеем честь сообщить, что мы согласны начать эксплуатацию автомобилей-омнибусов на свой риск и страх, но ввиду большого количества заказов, как частных, так и казенных, которые должны окончить и сдать к определенным срокам, не можем приготовить необходимые для Вас омнибусы ранее сентября…».


Однако и в сентябре питерские автомобили в Новороссийске не появились. Фирму Петра Фрезе в это время увлекли глобальные проекты. 

В августе 1902 ода под Курском состоялись крупные военные маневры, в которых впервые было задействовано сразу 10 автомобилей. Причем, восемь из них выделила компания П. Фрезе.  Машины были разделены поровну между двумя «противоборствующими» армиями – «Московской» и «Южной». Каждая «армия» получила по два легковых «штабных» автомобиля и по два грузовика.  «Легковушки», развивавшие скорость до 35 км/ч, приглянулись военным, и Главный штаб русской армии  по окончанию учений приобрел их для своих нужд. А вот тихоходные и маломощные грузовики вызвали законные нарекания военного ведомства. Фирме-производителю было о чем задуматься. Поэтому в ответ на очередное напоминание новороссийских думцев последовал вежливый отказ от ранее принятых на себя обязательств: 


«Ввиду успеха действий автомобилей во время больших маневров в Курской губернии и вследствие этого усиленных занятий нашего технического персонала, мы, к сожалению, до сих пор не могли приготовить потребные Вам автомобили и по этой же причине должны пока отказаться от мысли взять эксплуатацию автомобилей в Новороссийске за свой счет.


Если же в Вашем городе найдутся лица, желающие заняться этим делом, то мы можем принять заказ на постройку необходимых автомобилей, а так как это постройка займет, во всяком случае, несколько месяцев, то за это время могли бы подготовить из местных жителей кондукторов...».


Получив столь однозначный ответ, местные думцы вынуждены были отказаться от идеи создания муниципального парка автомобильного пассажирского транспорта. Инициатива введения регулярного внутригородского автомобильного сообщения окончательно переходит в руки частных лиц. 

В мае 1905 года городская Управа выдала Г.Л. Федорову, владельцу пассажирского парового катера «Отважный», разрешение «на установление автомобильного движения по маршруту «Вокзал-центр города» с оплатой 10 копеек за место». Такое решение городских властей у новороссийских извозчиков вызвало огромное неудовольствие: линия между городом и вокзалом была самой оживленной и выгодной.


1 июля того же года извозчики подают Черноморскому губернатору генерал-майору В.О. Трофимову прошение о запрещении «извозного промысла автомобилями». Губернатор ходатайство передал в Управу для решения. Рассмотрев его, Управа отклонила прошение «ввиду отсутствия закона, на основании которого можно было бы воспретить движение автомобилей». Пояснив при этом, что «движение автомобилей Федорова будет происходить между вокзалом и городом, и работа извозчиков в городе и на той стороне останется вне конкуренции автомобилям, а потому разорение трехсот извозчиков и их семей от движения автомобилей г. Федорова произойти не может».


Городских извозчиков ответ властей не удовлетворил, и 6 июля они сначала устроили митинг у здания городской Управы, а затем объявили забастовку. На волне политической борьбы извозчики решили избавиться от конкурента. Но горожане их не поддержали.


Впрочем, беспокойство местных извозчиков оказалось несколько преждевременным: г-н Федоров от своего замысла отказался, поскольку «не сошелся в условиях с Берлинской фирмой», которая должна была поставить автомобили в Новороссийск. 

Лишь в сентябре 1908 года в Новороссийске появилось первое частное авто-такси на шесть мест, перевозившее пассажиров из центра города на вокзал. Немного позже подобные автомобили появились по маршруту «Вокзал-Геленджик». В том же 1908 году завод Петра Фрезе все же построил по заказу винодельческого имения «Абрау» первый в России грузопассажирский автомобиль. Он предназначался для перевозки 50 пудов вина, четырех пассажиров (не считая водителя и его соседа) и денежного сейфа. 


Ну а в 1912 году Черноморское товарищество автодорожного движения  ежедневно выводило на городские улицы уже четыре пассажирских автобуса, два из которых вмещали по 17 пассажиров, а еще два имели по три дополнительных посадочных места. Все это позволило Новороссийску по праву войти в число крупнейших городов Северного Кавказа, отличавшихся  весьма интенсивным автомобильным движением.
