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Транспорт является одним из важ-
нейших элементов инфраструктуры 
города. Степень организации данной 
системы городского организма по-
зволяет судить об уровне развития 
населенного пункта. Сам факт появ-
ления того или иного транспорта го-
ворит о том, что город достиг доста-
точно больших размеров. Рост насе-
ленного пункта сопровождается по-
явлением новых, более современных, 
видов средств сообщения, усложне-
нием и расширением сети коммуни-
каций. Развитие транспортной сфе-
ры определялось внедрением дости-
жений технического прогресса, что 
позволяет судить о вовлеченности 
города в глобальные процессы мо-
дернизации общества. 

На Северо-Западном Кавказе 
вплоть до конца XIX в. единствен-
ным видом внутригородского транс-
порта оставались разнообразные 
конные экипажи. В начале ХХ в. у 
легковых и ломовых извозчиков 
впервые появился конкурент в виде 
автомобиля. В первое десятилетие 
нового века, событиям которого и 
посвящено данное исследование, но-
вое транспортное средство воспри-
нималось в качестве диковины и ос-
тавалось весьма несовершенным. 
Однако его быстрое распространение 
в важнейших центрах региона свиде-
тельствовало о постепенном приоб-
щении населения провинции, преж-
де всего, горожан, к достижениям 
мирового технического прогресса, 
который решительно изменял тра-
диционные формы повседневной 
жизнедеятельности людей. Уже в 
1910-х гг. автомобиль стал привыч-
ной деталью облика ряда городов 
Северо-Западного Кавказа, прочно 
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ассоциируясь с современным обра-
зом жизни человека нового ХХ века. 
По сравнению с конными экипажами 
автомобили обладали рядом пре-
имуществ: большей скоростью, гру-
зоподъемностью и пассажироемко-
стью, отличались значительной 
мощностью и компактностью, учи-
тывая, что в относительно малом 
объеме двигателя было заключено 
несколько десятков лошадиных сил. 
К недостаткам нового вида транспор-
та относились дороговизна, частые 
поломки, сложность в обслуживании, 
низкий КПД мотора, неэкономич-
ность расхода горючего, шум, тряска, 
облака темного дыма, выходящие из 
выхлопной трубы [1]. Однако с каж-
дым годом автомобили становились 
все более совершенными, в то время 
как дальнейший прогресс в области 
конного транспорта был, по-
видимому, уже невозможен. 

Самые ранние сведения об авто-
мобилизме на Северо-Западном Кав-
казе относятся к первым годам ХХ в. 
Новость о «самодвижущихся экипа-
жах» опередила появление самих 
«авто». Энтузиастами нового вида 
транспорта выступили представите-
ли муниципальных органов власти, в 
равной степени заботившиеся как о 
совершенствовании внутригородско-
го сообщения, так и о пополнении 
местной казны.  

Идея организации автомобильного 
движения родилась в столице Чер-
номорской губернии Новороссийске. 
Этот город, разбросанный на огром-
ной территории по берегам Цемес-
ской бухты, расчлененный портовы-
ми сооружениями и железнодорож-
ными линиями, остро нуждался в 
удобных и практичных средствах со-
общения.  

13 июня 1902 г. новороссийский 
городской голова обратился к прав-
лению акционерного общества «Фре-
зе и КО» в Санкт-Петербурге с прось-
бой «поставить в Новороссийск 2–
3 бензиновых автомобиля-омнибуса 
для временной эксплуатации за Ваш 
риск и счет» [2]. В ответ общество 

предложило городу приобрести от-
крытые бензиновые омнибусы с за-
навесками вместимостью в 8 пасса-
жиров и мощностью в 8 л/с. Цена та-
кого экипажа составляла 3,6 тыс. 
руб., а срок изготовления – 4 мес. 
В качестве варианта была также 
представлена информация о не-
большой бензиновой коляске без 
верха в 6 л/с, рассчитанной на 2 пас-
сажира и кондуктора. Стоила она 
2 тыс. руб., и могла быть построена 
обществом за 3 мес. [3] Завязалась 
переписка, однако инициатива го-
родских властей так и не воплоти-
лась в жизнь по причине того, что 
общество «Фрезе и КО» оказалось 
слишком загружено другими заказа-
ми и было не готово взять эксплуа-
тацию автомобилей в Новороссийске 
на свой счет [4].  

17 декабря 1902 г. Ф. С. Миллер 
подал в Новороссийскую городскую 
управу заявление о том, что он жела-
ет учредить «товарищество «на вере» 
для эксплуатации движения автомо-
билей из города на Стандарт и к во-
кзалу». Предприниматель просил 
предоставить ему права монополиста 
и отсрочить введение в городе других 
видов транспорта [5]. Управа, разра-
батывавшая вопрос о сооружении 
линии электрического трамвая, не 
согласилась с условиями Ф. С. Мил-
лера [6]. В том же городе 9 августа 
1903 г. анапский мещанин 
С. С. Малай просил управу разре-
шить ему «начать эксплуатацию в 
г. Новороссийске на свой риск и 
страх на первое время 2-х бензино-
вых автомобилей омнибусов на 4 и 
6 человек» [7]. Монопольных притя-
заний при этом не выдвигалось, и 
Новороссийская городская дума раз-
решает г. Малаю «занятие извозным 
промыслом бензиновыми автомоби-
лями», освободив его на 2 года от 
налогов [8]. Впрочем, и это начина-
ние не осуществилось.  

Попытки ввести в Новороссийске 
автомобильное сообщение предпри-
нимались и в дальнейшем, и только с 
1908–1909 гг. усилиями «Черномор-
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ского товарищества автомобильного 
движения» здесь начинают курсиро-
вать первые автобусы [9]. Их мар-
шруты пролегали не только внутри 
города, но и связали столицу губер-
нии с Геленджиком. Для урегулиро-
вания всех вопросов, связанных с 
развитием автомобилизма, 13 мая 
1910 г. Новороссийская городская 
дума рассматривает и принимает 
«Обязательные постановления о езде 
по гор. Новороссийску на автомоби-
лях» [10]. 

Черноморскую губернию можно 
уверенно отнести к пионерам в об-
ласти развития в регионе автомоби-
лизма. Главной причиной этого было 
отсутствие железной дороги вдоль 
побережья, что вызывало потреб-
ность в регулярном сообщении меж-
ду растущими курортами с помощью 
других видов транспорта, чему, в 
свою очередь, благоприятствовало 
построенное в 1890-е гг. Сухумское 
шоссе. Заметным фактором был так-
же сезонный приток сюда состоя-
тельной публики, требовавшей ком-
форта и удобств, в том числе и в от-
ношении средств передвижения.  

Уже к 1904 г. на курорте Гагры (с 
1904 г. он вошел в состав Черномор-
ской губернии) действовала мастер-
ская «для починки и налаживания 
автомобилей и велосипедов» [11]. 
Она же отпускала автомашины в 
прокат [12]. В 1905 г. между Сочи и 
Адлером было организовано частное 
автомобильное сообщение. Механи-
ческие экипажи представляли здесь 
«обычного типа вагон с диванами с 
двух сторон, на которых размещают-
ся 14 пассажиров» [13]. По времени 
дорога занимала 3 часа, а плата за 
проезд составляла 1 руб. В первые 
годы это сообщение было несовер-
шенным, и из-за частых поломок ав-
тобусов оно не могло продержаться 
ни одного сезона [14]. В 1910 г. ин-
женером В. Я. Белобородовым от-
крывается движение почтово-
пассажирских автомобилей между 
Сочи и Сухумом [15].  

Начальные попытки организации 
регулярного сообщения между ку-
рортами с помощью механических 
экипажей часто оканчивались неуда-
чей, но вместо упразднявшихся 
маршрутов почти сразу вводились 
новые, инициаторы которых стара-
лись учесть ошибки предшественни-
ков. Данный вид транспорта быстро 
прогрессировал, и уже перед первой 
мировой войной на Черноморском 
побережье автомобиль стал весьма 
распространенным и удобным сред-
ством передвижения не только на 
улицах городов, но и на всем про-
странстве между Анапой и Сухумом. 

Известия об «автоматических эки-
пажах» в первые годы ХХ в. появля-
ются и в Кубанской области. В авто-
мобилях местные власти увидели но-
вый источник доходов. Официаль-
ным основанием для этого стало Вы-
сочайше утвержденное 20 января 
1903 г. постановление Государствен-
ного совета, в соответствии с кото-
рым муниципалитетам предоставля-
лось право устанавливать в пользу 
городов сбор с велосипедов и авто-
мобилей. В постановлении оговари-
валось, что «сбор со включением 
платы за снабжение велосипедов и 
автоматических экипажей номерны-
ми знаками не должен превышать в 
год одного руб. пятидесяти коп. с ве-
лосипеда и трех рублей с каждой си-
лы автоматического экипажа» [16].  

В ожидании наступления новой 
технической эры органы городских 
самоуправлений вводят налоги с ве-
лосипедов, а попутно и с автомоби-
лей, о которых к тому времени на 
Кубани в основном было известно 
только на словах. Так, 3 октября 
1903 г. гласные Майкопской город-
ской думы приняли постановление 
об установлении в пользу города 
сборов с велосипедов и автоматиче-
ских экипажей в высшем размере по 
1 руб. 50 коп. с одного велосипеда и 
по 3 руб. с каждой силы автомоби-
ля [17]. 20 марта 1904 г. это решение 
было утверждено министром внут-
ренних дел [18]. Любопытно, что в 
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столице Кубанской области г. Екате-
ринодаре аналогичное постановле-
ние думы о 3-х рублевом обложении 
каждой лошадиной силы местных 
автомобилей состоялось только 3 мая 
1908 г. [19]. Внимание органов го-
родских самоуправлений к новинкам 
технического прогресса является, 
безусловно, положительной сторо-
ной их деятельности, свидетельствуя 
о значительном расширении мас-
штабов процессов модернизации 
общества. 

Собственно первые автомобили 
появились в Майкопе только к исхо-
ду 1900-х гг., что следует рассматри-
вать в тесной связи с ажиотажем во-
круг нефтяных источников, привле-
кавшем сюда значительные капита-
лы и множество не только кавказ-
ских, но также столичных и зару-
бежных предпринимателей. Одной 
из самых неотложных нужд Майкопа 
была острая потребность в удобных 
путях и средствах сообщения с внеш-
ним миром, так как город и окру-
жавшие его нефтеносные земли рас-
полагались вдали от железнодорож-
ных магистралей. Действенным ин-
струментом решения этой проблемы 
тогда виделось развитие автомоби-
лизма. В июне 1909 г. силами част-
ной инициативы открылось автомо-
бильное сообщение между располо-
женной на линии Владикавказской 
железной дороги станицей Усть-
Лабинской и Майкопом. Пробный 
рейс был удачен: автомобиль с 6 пас-
сажирами преодолел 90 верст за три 
часа, однако обратно, из-за начав-
шихся дождей и как следствие – рас-
путицы, он добирался два дня [20].  

Механические экипажи с разной 
степенью успеха использовались и на 
других путях, соединяющих Майкоп 
с ближайшими железнодорожными 
пунктами. На страницах газеты 
«Приазовский край» сообщалось, 
что в 1910 г. «автомобили мелькали 
между Армавиром и Майкопом, раз-
возя к центру нефтяного района 
дельцов и спекулянтов» [21]. В годы 
«нефтяной лихорадки» на здешних 

дорогах автомобиль становится до-
вольно обычным элементом пейзажа 
по причине активного участия в ос-
воении природных богатств Кубани 
иностранных, прежде всего англий-
ских, капиталистов. Привыкнув у се-
бя на родине к данному средству пе-
редвижения, они, не взирая на без-
дорожье, широко применяли его и в 
России. 

В административном центре Куба-
ни,городе Екатеринодаре, ачало эпо-
хи автомобилизма относится к 
1905 г. 20 мая этого года Екатерино-
дарская городская дума удовлетво-
рила ходатайство гг. Задунайского, 
Балтянского и Мелик-Давидянца об 
открытии ими по улицам города 
движения пассажирских автомоби-
лей [22]. Вероятно, предполагалось 
использовать экипажи в качестве 
такси. Местная публика, однако, к 
появлению новых транспортных 
средств отнеслась довольно прохлад-
но, причиной чему, по свидетельству 
местной прессы, был случайный и 
нерегулярный характер движения 
авто и отсутствие надлежащей рек-
ламы. 20 мая 1905 г. на заседании 
Екатеринодарской думы был принят 
проект постановлений о езде по го-
роду на автомобилях [23]. Начальни-
ком Кубанской области это поста-
новление первоначально не было ут-
верждено и после длительных про-
волочек вступило в силу только ле-
том 1909 г. [24].  

В «Обязательных постановлениях» 
предписывалось, что езда на автомо-
билях допускается только при полу-
чении владельцем и шофером маши-
ны соответствующих разрешений от 
городской управы, причем эти доку-
менты (включая особые «номерные 
жестянки») выдаются лишь после 
тщательного осмотра и испытания 
экипажа и проверки опытности во-
дителя, который должен быть не мо-
ложе 20 лет. Маршруты пассажир-
ских и грузовых перевозок также ут-
верждаются муниципальными вла-
стями [25].  
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По требованию городских властей 
«экипажи должны быть устроены та-
ким образом, чтобы всякая возмож-
ность взрыва на них была устранена 
и чтобы во время движения они не 
пугали лошадей испускаемыми па-
рами или дымом, шумом или други-
ми способами; тормоза – числом не 
менее двух, действующих самостоя-
тельно на каждом экипаже, должны 
давать возможность остановки на 
полном ходу… При каждом автомо-
биле надлежит обязательно иметь 
такое приспособление, которое ли-
шало бы возможности посторонних 
лиц пускать в ход машину, в случае 
отсутствия лица, ею управляющего. 
Для предупредительных сигналов 
служит на автомобиле рожок или 
труба с пневматическою грушею…, 
независимо от этого, экипаж, если он 
сам движется бесшумно, должен 
быть снабжен колокольчиком или 
бубенчиком, которые звоном своим 
давали бы знать о его приближе-
нии». С наступлением сумерек авто-
мобили должны освещаться яркими 
фонарями. Скорость движения авто-
матических экипажей не могла пре-
вышать в Екатеринодаре 12 верст и в 
окрестностях города 20 верст в час. 
Автомобили должны были двигаться 
по правой стороне улиц. Обгонять 
другие экипажи допускалось только 
слева. При встрече с лошадьми, «об-
наруживающими испуг», водитель 
был обязан остановить машину [26]. 

На основе правил, разработанных 
для организации автомобильного 
движения в г. Екатеринодаре, 13 мая 
1910 г. аналогичные «Обязательные 
постановления» с незначительными 
изменениями принимает Новорос-
сийская городская дума [27]. 

Далеко не все кубанские автомо-
билисты исполняли вышеизложен-
ные постановления и своевременно 
вносили установленные налоги. Не-
которые выдвигали к городским вла-
стям встречные требования об улуч-
шении благоустройства улиц. Так, 
летом 1908 г. в г. Екатеринодаре 
владельцы Торгового дома «И. И. Га-

ланин с Братьями», чей автомобиль 
попал в выбоину и получил серьез-
ные повреждения, обратились в 
управу с заявлением, в котором отка-
зались уплачивать сборы за автома-
тический экипаж до тех пор, пока не 
будут исправлены мостовые хотя бы 
в центре города [28].  

Новые средства транспорта сыгра-
ли свою роль и в установлении свя-
зей Екатеринодара с другими насе-
ленными пунктами. Уже летом 
1906 г. функционировало автомо-
бильное сообщение между столицей 
Кубани и станицей Славянской. Из 
Екатеринодара пассажирские маши-
ны отправлялись дважды в день от 
гостиницы «Тао», располагавшейся у 
Нового базара [29]. Рейсы по данно-
му маршруту действовали несколько 
лет, хотя и в этом случае во время 
ненастной погоды движение времен-
но прекращалось, как, например, в 
январскую оттепель 1908 г. [30]. 

Развитие автомобилизма не огра-
ничивалось только пределами горо-
дов Кубани. Новые явления техниче-
ского прогресса быстро проникают и 
в сельскую местность. В качестве 
примера можно указать на селение 
Армавир, которое, впрочем, уже дав-
но переросло свой юридический ста-
тус, превратившись в крупнейший 
торговый центр Северного Кавказа. 
Знакомство местных жителей с мо-
торными экипажами относится к 
концу первого десятилетия ХХ века. 
В феврале 1909 г. в Армавире, при 
гостинице Н. П. Комягина «Коммер-
ческое подворье», открылась «авто-
мобильная станция» и «коммерче-
ско-транспортная контора по покуп-
ке, продаже и отправке всякого рода 
товаров» [31], которые представляли 
собой частное предприятие по 
транспортировке различных грузов.  

В среде состоятельных сельчан 
становится престижно иметь собст-
венное авто. В 1910 г. владельцами 
автомобилей в Армавире были про-
мышленники Мисожников и братья 
Бабаевы, коммерсант Зергель и ин-
женер Корольков [32], а возможно, и 
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ряд других лиц. В этом же году на 
страницах армавирской прессы рек-
ламировался гараж и автомобильная 
мастерская К. П. Зергеля [33]. Из 
числа землевладельцев Лабинского 
отдела собственными механически-
ми экипажами обладали гг. Нико-
ленко и Щербак. 

Уже на заре ХХ в. на автомобиль 
начинают смотреть не только как на 
быстрое и удобное средство пере-
движения, но и как на предмет спор-
тивных состязаний. Историки рос-
сийского автомобилизма данный ас-
пект применения машин считали са-
мым исконным, отмечая, что «сна-
чала самоходы использовались «по-
техи ради» [34]. К сожалению, пока 
неизвестно, где на Северо-Западном 
Кавказе состоялись первые соревно-
вания с участием автомобилей. Лю-
бопытно, что в прошении от 15 янва-
ря 1910 г. новороссийские легковые 
извозчики жаловались на местных 
водителей, которые «пускают в пере-
гонку два автомобиля» и сбивают 
экипажи с лошадьми [35]. Этот факт, 
несомненно, указывает на стремле-
ние автомобилистов Новороссийска 
к состязательности, однако, речь 
здесь идет скорее о лихачестве, не-
жели о настоящем спорте. 

Одни из первых в регионе спор-
тивных автомобильных соревнова-
ний состоялись в Армавире. Летом 
1910 г. в местной газете появилось 
следующее сообщение: «6 июня на 
Прочноокопском шоссе состоится 
гонка автомобилей, в которой при-
мут участие 13 автомобилей» [36]. 
Видимо, в заметку вкралась опечат-
ка, поскольку в прошедших 6 июня 
1910 г. состязаниях участвовало всего 
3 машины: Николенко «Мерседес» 
45 л/с, Королькова «Дитрих» 36 л/с 
и Зергеля «Некарсульм» 20 л/с. Дис-
танция была определена в 3 версты 
от моста через р. Кубань у станицы 
Прочноокопской до 3-й рощи на ок-
раине села Армавир. Все машины 

стартовали одновременно. Первым к 
финишу через 2 мин. 2 сек. прибыл 
автомобиль «Дитрих» Королькова, 
показав среднюю скорость 87 верст в 
час; вторым был «Мерседес» Нико-
ленко (2 мин. 22 сек., 75 верст в час) 
и последним оказался «Некарсульм» 
Зергеля (3 мин. 7 сек., 58 верст в 
час) [37]. Учитывая неудовлетвори-
тельное состояние покрытия шоссе, 
очевидцы считали данные результа-
ты хорошими. Армавирские и подоб-
ные им еще очень примитивные со-
ревнования тем не менее играли 
важную роль в популяризации и 
рекламе нового вида транспорта.  

Таким образом, в указанный пери-
од даже на окраинах Российского го-
сударства автомобиль из техниче-
ской диковинки и экзотики быстро 
превращался в удобное и привычное 
средство передвижения, хотя и дос-
тупное не всем слоям населения. 
Ежегодно машины совершенствова-
лись, улучшались их технические ха-
рактеристики. Количество автомоби-
лей быстро росло, расширялась сфе-
ра их применения. Особенно интен-
сивно автомобильный транспорт в 
России и в частности на Северо-
Западном Кавказе развивался в 1911–
1914 гг., что связано с общим эконо-
мическим подъемом государства и с 
ускорявшимся процессом техниче-
ской модернизации общества.  

Первый серьезный кризис в облас-
ти автомобилизма разразился после 
начала первой мировой войны, когда 
большинство частных механических 
экипажей было реквизировано для 
нужд обороны и прекратились по-
ставки машин из Германии. Револю-
ционные события 1917 г. и разгорев-
шаяся вскоре гражданская война 
практически полностью уничтожили 
«первые ростки» отечественного ав-
томобилизма. В советскую эпоху ав-
томобильное сообщение, по крайней 
мере на Северо-Западном Кавказе, 
пришлось организовывать заново. 
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