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Постановка проблеми. Залізничний тра-нспорт вважається чи не найважливішим та найдоступнішим видом для перевезення па-сажирів і транспортування вантажу. І хоча офіційно вважається що історія залізниць в Україні розпочинається з 1861 р., саме з мо-менту прибуття з Перемишля до Львова паса-жирського поїзда під назвою «Ярослав», під час Кримської війни англійські інженери збу-дували у Балаклаві залізницю для полегшен-ня штурму Севастополя, яка була на 6 років раніше. 
Аналіз джерел. Історіографія з цього пи-тання представлена працями наступних ав-торів: Аннет М. Б. Мікін у своїй книзі «Россия. Путешествия и исследования» наводить дані щодо будівництва дороги, кількості будівель-них матеріалів які для цього використовува-лися; Аплаксін Б. у своїй статті «Крымская южнобережная железная дорога» лише зга-дує про будівництво цієї дороги, наводячи її основні характеристики; Іванов В. Б. у своїй книзі «Балаклава 2500 лет: от Одисея и Диа-ны до наших дней» приділяє залізниці части-ну однієї з глав, у якій він описав хід будівни-цтва дороги, частково історію її використан-ня; Іщєнко І. у своїй статті «Дорога из «Бездны отчаяния» (из истории первой желе-зной дороги в Крыму)» описує враження при-ватних осіб від будівництва цієї залізниці, її користь для військ та ін.; Самсонов В. присвя-тив цьому питанню свою брошуру «Английская железная дорога в Балаклаве в эпоху Крымской войны», у якій він детально описує причини будівництва, хід та історію використання цієї залізниці; Тархов С. у своїй книзі «Первый в Крыму. История трамвайно-го и троллейбусного сообщения в Севастопо-ле» присвячує питанню залізниці кілька сто-рінок, де він описує історію створення заліз-ниці, її гілок, додає карту дороги. Щоденна 

газета Російської імперії «Северная пчела» інколи повідомляла про окремі випадки, що траплялися на залізничних гілках під Балак-лавою.  Виклад основного матеріалу. Доки трималася суха погода дороги Криму були легко прохідними та доступними для манд-рів та транспортування вантажів. Але з на-станням осінніх дощів та непогоди, ситуація радикально змінювалася, доступними става-ли лише деякі гірські дороги, які використо-вувалися ще з часів античності, а більшість інших ставали не доступними для викорис-тання. З цією проблемою зіткнулися союзні війська, мобільність яких під Севастополем була серйозно порушена. Пірогов М., ще на початку війни писав, що у листопаді 1854 ро-ку на подолання шляху від Севастополя до Сімферополя (67 верст) були необхідні 2 дні; а у грудні на це витрачалося 2 тижні. Достав-ка одного хворого від Севастополя до Сімфе-рополя обходилася у 9 рублів, це не беручи до уваги витрат на продовольство. Болото на дорозі було таким, що пара волів яких запря-гли в мажару могла везти тільки одну бом-бу [8, с. 3 – 4]. Англійці, які звикли до обладнаних шля-хів, бачачи такий стан доріг, зазнали, принай-мні шоку. Член парламенту Дуглас який по-бував у Криму у середині грудня був враже-ний, коли на його очах матрос намагався йти по дорозі, а його високі чоботи влипли у баг-нюку і спадали з ніг. Перевозити вантаж на колесах було не-можливо. 13 грудня представник казначейст-ва Тревеліан доповів, що віз з вантажем ва-гою приблизно 1400 фунтів (близько 35 пу-дів) не міг бути доставлений у табір союзни-ків, хоча для його транспортування задіяли 10 коней. Доводилося використовувати в’юч-ний спосіб, а це знижало працездатність ко-
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ней на 2/3, оскільки робоча худоба могла вез-ти вантаж 600 фунтів, а нести на собі – не бі-льше 2 фунтів. Надмірна робота і нестача ко-рму призвели до сильного падіння худоби. Окрім цього і погоничі не витримували труд-нощів праці під дощем і в багнюці. Серед них почалися масові хвороби та дезертирство. Вони ховалися на іноземних суднах, які при-ходили до Балаклави і втікали з Криму. У на-слідок погіршення шляхів сполучення, ускла-днилося і постачання армії на позиціях перед Севастополем. Довелося зменшити видачу продуктів солдатам. У кінці листопада перес-тали видавати цукор, каву та чай. У грудні солдати подекуди зовсім не отримували хар-чів. При цьому Балаклава була завалена про-дуктами харчування та іншими необхідними для фронту речами. Союзники не вживали заходів для доста-вки продуктів на військові позиції. У резуль-таті цього, груди продуктів звалені прямо на брудних вулицях Балаклави,  почали гнити. І тільки тоді, коли сморід від гнилих овочів унеможливив життя союзників, їх скинули у море. Теплий одяг, мав прибути на пароплаві «Принц», що затонув на вході у Балаклавську бухту під час бурі 14 листопада і солдати об-ходилися без зимового обмундирування та взуття до середини січня, коли вдалося розг-рузити нові поставки [8, с. 6 – 7]. Зважаючи на цю складну ситуацію з тра-нспортом англійці створили проект дерев’я-ної дороги від Балаклави до позицій союзних військ, але військовий міністр герцог Ньюка-стельський підняв питання про будівництво залізниці і приступив до підготовки матеріа-лів. Англійський уряд пішов на згоду з прива-тною фірмою Peto, Breaststroke & Co відомою спорудженням доріг у різних частинах світу. Фірма погодилася побудувати рейсову колію від Балаклави до передової за собівартістю, яка становила на той час 135000 фунтів-стерлінгів [8, с. 10]. Будівництво дороги дору-чили відомому англійському інженеру Дж. Батті [9. с. 9]. 2 грудня 1854 року у центральних англій-ських газетах фірма Peto, Breaststroke & Co розмістила оголошення, у якому запрошува-лися робітники різних спеціальностей: теслі, 

ковалі, землекопи і т. д. їхати в Крим для ро-біт під керівництвом приватних інженерів, які не знаходилися на державній службі. У січні 1855 року з Англії виїхали перші групи робітників на спорудження залізниці. Загалом експедиція складалася з 500 робіт-ників, головного інженера, трьох його поміч-ників, головного адміністратора, лікаря і чо-тирьох фельдшерів. За наказом головнокомандувача англій-ських експедиційних військ лорда Раглана, 200 солдатів розпочали зносити будівлі у ра-йоні Балаклавської бухти, щоб очистити міс-це для експедиції що прибувала та її вантажу. Каміння від розібраних будівель зносилося до лінії майбутнього залізничного полот-на [8, с. 11]. Підприємці Peto, Breaststroke & Co за вла-сний кошт доправили в Крим усе необхідне для роботи, серед  необхідного реманенту, була, навіть, пристань для розвантаження людей та вантажу.  Кожен землекоп, тесляр і т. д. окрім заро-бітної плати і продовольства отримував спецодяг, роздача якого відбувалася у день відплиття з Англії, перед посадкою на кора-бель. На кожні 6 чоловік видавалася перенос-на кухня, а на 40 – палатка з брезентової ма-терії [8, с. 12]. В очікуванні матеріалів почали розбудову-вати і чистити вулиці у Балаклаві. На протязі січня 1855 року з Англії були доставлені: 1800 тонн рейок; 6000 шпал 300 тонн дощок, багато моторів, кранів, вагонеток, вагонів-платформ та інше. Для транспортування цих вантажів знадобилося 23 судна [1, с. 205; 8, с. 14]. 8 лютого почалося будівництво дороги. В околицях Балаклави лежав шар рихлої землі товщиною 15–18 дюймів; після дощу вона робилася м’якішою за заново розорений ґрунт. Тому спочатку споруджували основну кам’яну постіль. Поверх неї укладали шпали, до яких прикріплювали рейки. Всі робочі бу-ли розділені на групи по 60 чоловік. У день половина групи укладала шпали та рейки, а вночі, інша половина засипала їх баластом із каменю та землі. Нічна робота проводилася при світлі особливих жаровень на високих ніжках [8, с. 15]. 
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Про швидкість роботи можна судити по тому, що за 10 днів на головній вулиці Балак-лави, де починалася дорога  уклали 50 ярдів рельсового шляху (близько 50 метрів) і під-готували до укладки рейок ділянку шляху до церкви с. Кадикоя, це сталося 19 лютого, а до 23 лютого до нього вже був прокладений го-товий рейсовий шлях по якому доставлялися перші вантажі. Впродовж доби будувалося до ¼ милі шляху, включаючи спорудження ма-лих мостів через струмки, малі насипи і виїм-ки для вирівнювання полотна. Очевидець подій згадував: «Балаклавська залізниця про-лягає, вже через Кадиковку до головного об-логового депо, на відстані 0,5 милі, почалися роботи для продовження цієї лінії до Остар-ського хутора, де головна квартира команду-ючого облоговим корпусом генерала Фор-са» [3, с. 132 – 133;  5, с. 269]. Про темп роботи можна судити ще за на-ступним прикладом: привезена з Англії ма-шина для забивання паль вивантажена з ко-рабля на набережну Балаклави вечором. До ранку її по частинам доставили на місце, де через струмок, який впадає в бухту будувався міст і зібрана там, а до вечора палі забили і будівництво мосту закінчили [3,  с. 132 – 133]. На початку лютого з Англії  доставили два локомотиви. Передбачалося що вони бу-дуть возити потяги, але крутизна схилів не дозволяла цього зробити. Тоді обидва потяги  поставили у верхній частині найбільш крутих підйомів як стаціонарні двигуни. Вони приво-дили до руху барабани з канатами, які утво-рювали собою замкнене коло. За допомогою цих канатів на підйом витягувалися наванта-жені вагони.  У зв’язку з тим, що на квітень союзники запланували бомбардування Севастополя, англійці вирішили збільшити довжину заліз-ниці. Це було необхідно для підвозу снарядів та воєнного спорядження до батарей та диві-зіонів які знаходилися на плато між Сапун-Горою і Хомутовою балкою. Для цього у кінці березня стали продовжувати полотно заліз-ниці до станції стаціонарних паровозів, далі до казарми на плато і до Воронцовської доро-ги. Уся лінія від Балаклави до Воронцовської дороги мала довжину 7 миль. На плато у ра-

йоні хутора Лукомського дорога ділилася на дві гілки – головна гілка довжиною у 1 милю вела до Воронцовської дороги, інша йшла на захід, до III та IV дивізіонів і облогових бата-рей. Ця ділянка дороги обслуговувала друге бомбардування міста Севастополя союзниць-кими військами 9 – 19 квітня [9, с. 12].  Велика частина коней, які працювали на залізниці, була привезена з Англії. Кожен з англійських коней заміняв трьох коней туре-цьких чи чорноморських порід. Але невдовзі з’ясувалося, що мули більш придатні для ро-біт на залізниці та приведення в рух потягу і швидко звикали ходити по шпалах [4, с. 122]. Але, як і на будь-якій залізниці, на ній траплялися нещасні випадки. Так у травні 1855 р. під час руху поїзду сталася аварія че-рез поломку гальм. Багато пасажирів через сходження вагонів з колії, отримали поранен-ня і контузії [6,  с. 586]. У червні було здійснено нове бомбарду-вання Севастополя і залізна дорога знову ви-користовувалася для підвозу снарядів, амуні-ції, та транспортування поранених союзників з передової у Балаклаву.  У липні для функціонування дороги за-мовили нові паровози, 130 вагонів та 40 ма-шиністів. Вони прибули до Балаклави морем і використовувалися для будівництва нової гілки від Кадикоя на схід до військового та-бору сардинців на Воронцовському шосе. Цю сардинську гілку повністю добудували у лис-топаді 1855 року. Звідти до Балаклави поча-ли ходити паровози типу «Old Crow». Францу-зи також хотіли побудувати свою гілку від казарми до Камишової бухти, але цей проект так і не реалізували [9, с. 12 ]. У серпні 1855 року під час бурі окремі ді-лянки шляху були просто змиті водою, дере-в’яна основа, на якій були закріплені рейки зсунулася. Крім цього, коні які приводили до руху вагони, на окремих ділянках шляху про-сто тонули у землі, що уповільнювало,  а інко-ли й унеможливлювало транспортування ва-нтажів [7,  с. 918]. Загалом за період бойових дій по залізни-ці перевозилося по 250–300 тонн вантажів щоденно. У грудні 1855 року на залізниці працювало 4 паровози, 3 стаціонарні парово-
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зи – машини, 190 вагонів 215 коней, 17 мулів. Поїзд відходив з Балаклави кожну годину з 7 до 19 і доставався першої стаціонарної стан-ції паровоза за 48 хвилин [9, с. 12].  Французький священик Макс Рейхард, який відвідав Балаклаву 1 грудня 1855 року, дивувався тому, що: «кожен предмет на заліз-ниці рухається розмірено, у строгому поряд-ку. Витончені локомотиви англійської армії перетинають долину, та якою б тимчасовою не була ця залізниця, вона відіграє величезну роль; саме по ній армія постачається боєпри-пасами» [4, с. 122]. Загалом за період воєнних дій довжина полотна залізниці складала 16 кілометрів. У травні 1856 року залізницю союзники розібра-ли та відвезли до Туреччини [2,  с.  34; 9, с. 12]. 
Висновки. Слід зазначити, що будівницт-во системи залізничних колій які вели від Балаклави до Севастополя мало лише такти-чне значення для військ союзників, але воно показало те, що за допомогою її можна знач-но полегшити задачі постачання військ, пере-міщення з передової лінії фронту поранених солдат у тилові шпиталі. Будівництво системи такої складності як залізниця на ворожій території зайвий раз продемонструвало високий рівень технічної 

оснащеності союзників, та відставання у цьо-му напрямі промисловості, а звідси й армії Російської імперії. 
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ГУМЕНЮК  А .  Ю .  
ИСТОРИЯ СОЗДАНИЯ И ЗНАЧЕНИЕ ПЕРВОЙ ЖЕЛЕЗНОЙ ДОРОГИ В КРЫМУ  
Статья посвящена истории строительства и использования первой на Крымском полуостро-

ве железной дороги на паровой тяге, построенной союзниками во времена Крымской войны 1853–
1856 годов. 
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G U M EN U K  A.  

THE HISTORY OF CREATION AND MEANING  
OF THE FIRST RAILROAD IN THE CRIMEA 

This article is devoted to history of creation and functioning of the first railroad on steam draft in the 
Crimea. It was constructed by the British staying on the peninsula  
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