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The Milestones of the History 
 
UDC 908(477.52)«1905»::[323.264:656.211Sumy+Basy] 

 
Strikes of White- and Blue-color Railway Workers  

at Sumy and Basy stations in 1905 
 

Dmitriy V. Kudinov 
 
Sumy Regional Institute of Postgraduate Pedagogical Education, Ukraine 
5 Rimskogo-Korsakova St., Sumy 40007 
PhD (History), Assistant Professor 
E-mail: dmytro.kudinov@gmail.com 

 
Abstract 
The participation of white- and blue- color workers in strikes on Sumy line of Kharkiv-

Nikolaev railway in October-December of 1905th are examined as a typical issue of strike movement 
(with peaceful notification) on secondary railway lines.  The reasons of economic matter common 
to railway personnel of Russia are stated. The chronology of strike movement is reconstructed, the 
names of its most active participants are specified and their fates after arrests are investigated. Par-
ticular attention is paid to the activity of railway personnel on revolutionary movement develop-
ment in Sumy uyezd and their conjunct attempts together with Peasant Union organization to es-
tablish control over the region.  

Keywords: station, railway, railway personnel, strike, strike committee, Sumy, Basy,  Sumy 
line of Kharkiv-Nikolaev railway.  

 
Введение 
Неотъемлемой частью истории железных дорог России является социальная актив-

ность людей, обеспечивающих их деятельность. В эпоху общественного подъема в годы   
Первой русской революции (ПРР) она, в первую очередь, проявлялась в виде экономических 
и политических забастовок, которые существенно влияли на протекание революционных 
процессов в столицах и провинции, нередко переступая через известную мирную черту 
вплоть до участия железнодорожников в организованных вооруженных восстаниях. Более 
того, железнодорожный пролетариат проявлял себя в качестве одной из наиболее передо-
вых групп рабочего класса в отстаивании демократических требований. Причем свидетель-
ством этому могут служить не только выступления транспортников крупных узловых цен-
тров железных дорог и станций, но и солидарные действия их коллег в провинции на второ-
степенных по значению линиях и станциях. В частности, примером активной революцион-
ной деятельности железнодорожников является серия забастовок конца 1905 г. на станци-
иях Сумы и Басы (ныне в пределах г. Сумы) Харьково-Николаевской железной дороги 
(ХНЖД), выделенная автором в качестве самостоятельного предмета исследования. 
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Материалы и методы 
В работе над статьей автор использовал, в первую очередь, архивные источники: 

1) дела фонда Коллекции отдельных документов дооктябрьского периода и периода            
Октябрьской революции (ф. Р-2362) Государственного архива Сумской области (ГАСО), 
представленные преимущественно перепиской между харьковским губернатором, сумским 
временным генерал-губернатором, сумским уездными исправником по вопросам, касаю-
щимся революционного движения в регионе, а также меры пресечения для активных участ-
ников забастовки на Сумской линии ХНЖД; 2) дела фонда Канцелярии харьковского губер-
натора (ф. 287) Государственного архива Харьковской области (ГАХО), касающиеся пере-
писки полицейских и административных чинов губернии о судьбе арестованных руководи-
телей и активных участников стачек; 3) дела фондов Харьковского губернского жандармско-
го управления (ф. 336) и Канцелярии Сумского временного генерал-губернатора (ф. 1682) 
Центрального государственного исторического архива Украины в г. Киев (ЦГИАУК), в кото-
рых представлены общие обзоры революционного движения в Сумском уезде, а также рас-
поряжения военного начальства уезда относительно арестованных забастовщиков, справоч-
ные сведения об их участии в выступлениях на ж/д. Всё это сведения, собранные агентур-
ным путем или через дознание. К сожалению, наиболее ценная база данных – протоколы 
собраний, телеграммы, переписка стачкома – не сохранились. В 1908 г. архив стачкома был 
уничтожен бывшим участником забастовки С. Задорожным. Определенным образом карти-
ну внутренней жизни ст. Сумы в период забастовки компенсируют его воспоминания, а так-
же отрывочные сведения из мемуаров руководителей Сумского уездного комитета ВКС 
А. Овчаренко, Н. Сердюка и А. Щербака. Данные о материальном и правовом положении 
железнодорожников почерпнуты, главным образом, из работ российских публицистов доок-
тябрського периода и советских исследователей. 

Инструментом научного познания выступили общенаучные и специальные методы ис-
торического исследования: исторический, логический, историко-генетический, историко-
системный методы. 

 
Обсуждение 
В исследовании стачечного движения железнодорожников отечественная историогра-

фия отводила основное внимание крупным узловым центрам или станциям российских маги-
стралей, где забастовки подчас перерастали в вооруженные восстания (Москва, Петербург, 
Люботин, Дебальцево, Конотоп, Севастополь), а также общероссийским инициативам дорож-
ников. Уже в первых обобщающих исследованиях по вопросу участия путейцев М. Богданова и 
В. Романова особое внимание было уделено причинам возникновения недовольства дорож-
ников (как на основании статистических данных, так и благодаря содержанию требований за-
бастовщиков), общественно-политической деятельность транспортников обеих столиц, а так-
же учреждению Всероссийского железнодорожного союза (ВЖС) [2; 27; 28; 29]. 

Советская историография движения железнодорожников в 1905–1907 гг. представле-
на, в первую очередь, работами А. Рашина, М. Ростова, А. Парасунько, И. Пушкаревой и 
Л. Мельник, С. Нестерцовой. Указанные авторы отводили железнодорожникам роль проле-
тарского авангарда революции вместе с другими группами рабочих – металлистами, маши-
ностроителями, шахтерами. Кроме того, они глубоко проработали вопрос о материально-
бытовых условиях труда рабочих и служащих железнодорожного транспорта, что позволяет 
основательнее взглянуть на причинность их выступлений, частную заинтересованность, 
causa efficiens самих путейцев в сведении счетов с правительством и частными работодате-
лями [15; 16; 19; 20; 21; 22; 23; 30]. Среди современных исследователей истории транспорта и 
гражданской активности работников железных дорог, дистанцировавшихся от предвзятого 
отношения к забастовщикам и их противникам, следует отметить С. Богатчука, одна из ра-
бот которого посвящена общему направлению забастовочного движения железнодорожни-
ков на территории Украины [1]. 

Фрагментарно сведения о железнодорожной забастовке в Сумах представлены в крае-
ведческих газетных публикациях советского периода. При этом их авторы, излагая действи-
тельные фактические сведения, несколько гиперболизировали влияние революционных ор-
ганизаций. Например, указывалось, что город в декабре 1905 г. оказался в руках стачечных 
комитетов и штаба боевых дружин, которого на самом деле не существовало, что население 
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на митингах призывалось к решительной борьбе с царскими войсками, тогда как местные 
лидеры оппозиции выдвигали требование мирного течения революции. Неверно опреде-
лялся и статус сумских железнодорожников в революционных событиях, как группы «вос-
ставшего пролетариата» [4; 12]. 

В целом же, во всех научных публикациях названных выше авторов региональный 
фактор выделен недостаточно, что оставляет открытым вопрос о том, как происходили вы-
ступления транспортников на местах в виде завершенного и самостоятельного действия, ка-
кие можно выделить местные особенности самоорганизации железнодорожников. В обоб-
щающих исследованиях упускаются данные о количестве забастовщиков на локальном 
уровне, совершенно не исследуются их судьбы с наступлением репрессий, слабо прорисовы-
ваются образы лидеров. Именно эту цель преследовал автор в своей предыдущей статье, те-
матически связанной с данной публикацией. В ней, правда, объект исследования определен 
более широко – коллективы станций всей Сумской линии ХНЖД. Кроме того, в статье не 
были задействованы дела Государственного архива Харьковской области, которые значи-
тельно дополняют использованные материалы по движению забастовщиков на станциях 
Сумы и Басы [13]. Все вместе это определяет цель актуальной публикации – раскрыть осо-
бенности стачечного движения железнодорожников станции Сумы как части общероссий-
ского движения работников транспорта, восстановить общую картину забастовочных меро-
приятий на ней и их влияние на революционные события в регионе. 

Помимо общероссийских причин общественно-политической активности железнодо-
рожников, связанных с кризисом власти и становлением гражданского общества, недоволь-
ного сохранением абсолютизма и феодальных пережитков, у работников транспорта име-
лись свои накопившиеся претензии к правительству. В первую очередь они были связаны с 
материальным обеспечением. Накануне ПРР по оплате труда железнодорожники распреде-
лялись на пять тарифных разрядов: 1) зарплата до 10 руб. на месяц; 2) от 10 до 30 руб.;    
3) 30-60 руб.; 4) 60-100 руб.; 5) свыше 100 руб. [15, с. 45]. По подсчетам И. Пушкаревой, 
77,6% работников железных дорог имели зарплату ниже 30 руб./месяц [22, с. 161]. При этом 
зарплата в 30 руб. и больше для рабочих и мелких служащих была фактически недостижи-
мой: 20-30 руб. получали, главным образом, кондукторы, мастера, машинисты, красильщи-
ки; более 30 руб. – малочисленные группы рабочих (кочегары депо, ревизионные слеса-
ря) [19, с. 144]. Непосредственно на ХНЖД менее 10 руб. платили 1023 рабочим, тогда как 
более 30 руб. – лишь 164 рабочим [22, с. 170–171]. 

Колебания в зарплате зависели не только от специальности, но и от принадлежности к 
категории постоянных, временных или поденных работников (по данным Л. Мельника, та-
ких рабочих на ХНЖД насчитывалось более 27%); две последние группы получали в сравне-
нии с первой меньший оклад, не имели прав на получение пенсий и пособий по инвалидно-
сти, эксплуатационных доплат, бесплатного проезда и обмундирование. При этом содержа-
ние работы штатных и нештатных работников могло быть неотличимым друг от друга. 
Еще размер зарплаты разнился между категориями служб путей и движения, а также коле-
бался в зависимости от стажа работы и благосклонности начальства. Поэтому за одну и ту же 
работу средняя поденная оплата труда рабочего-железнодорожника колебалась в пределах 
60 коп. – 1 руб. 80 коп. [15, с. 31, 38, 45]. 

Обычным явлением на ж/д оставались многочисленные удержания из заработка.    
Номинальная зарплата работников значительно понижалась вследствие штрафов и вычетов 
(отсутствие на работе по болезни, опоздания, растрата топлива, неправильная разгрузка ва-
гонов, задержка составов, проявление неуважения к вышестоящим) [15, с. 47–48; 22, с. 164]. 
6% своего заработка железнодорожники также тратили на пенсионную кассу. В нее же вно-
сился первый оклад работника и удержание первых трех надбавок к жалованию при его по-
вышении [30, с. 17]. Следует учесть и то, что рост зарплат не поспевал за повышением цен, в 
особенности в кризисные 1900-е годы. Если зарплата постоянных работников ж/д в течение 
1899–1905 гг. выросла на 9%, то стоимость основных продуктов питания – на 15,4% [22, 
с. 167]. 

С материальным положением основной массы железнодорожников контрастировали 
заработки высших служащих. Например, зарплата начальников путей достигала 
1,5 тыс. руб., их помощников и начальников отделов – 750 руб. [2, с. 5–6]. Помимо прочего 
начальники, а также служащие среднего ранга и узкая группа рабочих, получали команди-
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ровочные, суточные и квартирные деньги на пользование рядом прав, в том числе, льгот-
ным приобретением земли [2, с. 7; 22, с. 168]. Правда, стрелочникам, сторожам, обходчикам, 
мостовым и путейным мастерам разрешалось брать небольшие участки вблизи железнодо-
рожного полотна под огороды в качестве компенсации натурой низкой оплаты труда, а так-
же пользование бесплатным отоплением и освещением [15, с. 31; 19, с. 144]. 

Довольно остро стоял вопрос жилищного обеспечения железнодорожников. Правом 
получения казенных квартир владела лишь высшая прослойка служащих и незначительная 
часть квалифицированных рабочих. Мастеровые и несемейные рабочие силились в казар-
мах. «Грязь, теснота, духота и недостаток освещения настолько с давних пор составляют 
обыкновенную принадлежность рабочей казармы, что чуть ли не признаются за норму», – 
отмечал в 1904 г. исследователь быта железнодорожников Л. Трегубов [15, c. 48]. Там же, где 
не было казарм, рабочие селились в тесных бараках, которые врач П. Цезаревский на при-
мере жилищ мастеров ХНЖД сравнил с грязными и тесными погребами [19, с. 151]. На стан-
циях Сумы и Басы, правда, таких рабочих было относительно немного – большая часть тру-
дового коллектива формировалась из местных жителей, имевших жилье в городе или в 
ближайших селах. 

Особо сложными оставались условия труда железнодорожников. Во-первых, длитель-
ность рабочего времени не соответствовала санитарным нормам. До 1907 г. рабочий день 
кондукторской бригады составлял 18, а паровозной – 16 часов. Средняя продолжительность 
рабочего дня для работников ж/д превышала 12 ч, тогда как служащие конторы пребывали 
на работе не более 6 ч [2, с. 16]. Кроме того, администрация широко практиковала сверх-
урочные работы. Например, при летнем ремонте путей их продолжительность доходила до 
13 ч [15, с. 44]. Во-вторых, недостаточно соблюдались нормы охраны труда: места работы 
были неэргономичными; исполнять трудовые задачи определенной группе работников при-
ходилось в условиях повышенной температуры (кочегары, истопники, помощники машини-
стов). Обходчики из-за экономии средств на расширения штата линейных рабочих в день 
вынуждены были проходить до 24 верст. Но, пожалуй, самый изнурительный труд оставался 
у чистильщиков вагонов, которых могли привлечь к труду в любое время суток. Ненормаль-
ными можно признать и условия труда многих низших служащих, подолгу находившихся в 
душных складских помещениях при свете керосиновых ламп [21, с. 64–65]. Переутомления 
естественным образом вели к распространению травматизма и профессиональных заболе-
ваний. В частности, по количеству увечий железнодорожники занимали первое место в ка-
тегории работников физического труда России. Типичными «железнодорожными» болез-
нями становились ревматизм, заболевания органов дыхания и желудочно-кишечного трак-
та. Жена помощника начальника станции Сумы А. Бройта жаловалась Сумскому временно-
му генерал-губернатору, что за 14 лет службы ее муж не заработал ничего, кроме чахот-
ки [37, л. 38]. Отсутствие должной охраны труда приводила к многочисленным авариям. 
Только в 1895 г. на ХНЖД вследствие аварий и несчастных случаев погибло 9 и было пока-
лечено 32 железнодорожника [19, с. 155]. 

Тревожные сигналы заставили правительство обратить внимание на права работников 
ж/д. 15 ноября 1895 г. Сенат принял решение о внесении изменений в действующее граж-
данское и уголовное законодательство, определяющее ответственность не только перед пас-
сажирами, но и перед служащими в случае чрезвычайных ситуаций при строительстве, а 
также эксплуатации железнодорожного и пароходного транспорта. При этом вносилось 
уточнение, что ответственность наступала только тогда, когда эти происшествия происходи-
ли по «неосмотрительности управлений дорог и пароходов», а также при эксплуатации ж/д. 
Как правило, при рассмотрении дел о возмещении вреда дорогой к «эксплуатации» не отно-
сились несчастные случаи, происходившие в железнодорожных мастерских, при ремонте 
пути, погрузках и выгрузках грузов [14, с. 153–154]. В целом, данные мероприятия по охране 
труда и правовому обеспечению трудовых прав железнодорожников можно признать крайне 
неудовлетворительными. 

Довольно суровые меры предпринимало государство к полицейскому надзору над пу-
тейцами. Ст. 182 «Общего устава Российских железных дорог» возлагала на жандармерию 
информирование начальства о «нарушениях служащими дороги правил и распоряжений, 
обеспечивающих внешний порядок и благочиние», а также привлекать нарушителей к судеб-
ной ответственности [17, с. 513]. Без разрешения железнодорожной жандармерии кандидат не 
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мог попасть на линию. С ее же подачи администрация могла уволить любого работника без 
объяснения причин. Причем восстановиться на работу на другом пути у него фактически не 
было никакой возможности [2, с. 15–16]. Показательно, что численность сотрудников МВС на 
ж/д превышала количество медработников. Например, к ст. Сумы было прикреплено 5 жан-
дармов, тогда как за здоровьем ее работников следил только один врач [37, л. 57]. 

Не отставало от полиции и железнодорожное начальство. В. Романов отмечал, что 
«причины экономического гнета железнодорожных низов лежат не в недостаточности 
«обременения казны отпуском сумм», а в том диком разгуле беззастенчивого произвола, ко-
торый, делая рядового железнодорожного работника рабом большого и малого начальства, 
дает последнему возможность путем всевозможных штрафов, взяток, урезываний не выпус-
кать своего подчиненного из границ полной экономической необеспеченности, давая ему 
ровно столько, сколько требуется для поддержки бренного существования» [27, с. 19–25]. 
В такой положении протесты против своеволия начальства оказывались невозможными.   
Согласно распоряжения министра путей сообщений от 3 июня 1896 г. железнодорожники не 
имели право даже подавать петиции, а участие в забастовке предполагало наказание в виде 
лишения свободы на срок до 8 месяцев [15, с. 50]. Произвольная остановка работы железно-
дорожниками автоматически приводила к введению на путях режима усиленной охраны с 
привлечением войск. 

Таким образом, социальное и материальное положение большинства работников же-
лезнодорожного транспорта накануне 1905 г. нельзя признать удовлетворительным. Ле-
гальных правовых форм улучшения своего положения они не имели. Осознание необходи-
мости объединения и солидарных действий способствовали организационной консолидации 
железнодорожников и быстрой политизации их движения в условиях обострения револю-
ционной ситуации. 

В отличие от путейцев ряда центральных российских дорог, работники ХНЖД присо-
единились к ВЖС уже осенью 1905 г. Несмотря на несколько запоздалое присоединение к 
революционным выступлениям, железнодорожники Сумской линии сразу заявили о себе 
как об организованной силе. Свои действия они целиком подчиняли целям и методам борь-
бы, определенными съездами ВЖС: «Целью союза является защита материальных, право-
вых, культурных и служебных интересов служащих всех железных дорог, что может быть 
достигнуто только при наличности господства демократической идеи в жизни». В октябре 
1905 р. Союз выдвинул требования увеличения зарплаты, введения 48-часовой рабочей не-
дели, образования комиссии из состава работников ж/д «для совместного разрешения с ад-
министрацией дороги вопросов об увольнениях, перемещениях и приеме служащих и рабо-
чих, а также для разрешения всех недоразумений», уничтожения пенсионной кассы, улуч-
шения медицинского обслуживания, открытия учебных заведений, библиотек, читален для 
железнодорожников и членов их семей, провозглашения свободы собраний, союзов, сове-
сти, слова, печати, забастовок, неприкосновенности личности и жилища, амнистии политза-
ключенных и, наконец, «созыва народных представителей с законодательной властью» – 
Учредительного Собрания, избранного на четырехчленной основе. В качестве основного ме-
тода борьбы ІІ съезд ВЖС признал всеобщую забастовку [28, с. 47; 30, с. 150–152]. После 
срыва переговоров Министерства путей сообщения с делегатами коллективов ж/д 7 октября 
1905 г. начали забастовку железнодорожники Казанской и Ярославской дорог, что дало сиг-
нал всероссийскому выступлению путейцев. 11 октября, согласно сообщению помощника 
Харьковского губернского жандармского управления в Сумском уезде В. Дацевича, забасто-
вали и работники ст. Сумы. А вместе с ними – служащие телеграфа, мастера и подмастерья 
портняжного цеха, гимназисты [35, л. 48]. 

Остановка движения железнодорожного транспорта парализовала жизнь уездного го-
рода, о чем свидетельствует содержание письма управляющего Сумским отделением Госу-
дарственного банка Е. Коведяева: вследствие прекращения движения поездов некоторые 
продукты питания подорожали или вообще исчезли с полок магазинов; предприятия и эко-
номии начали требовать расчета золотой и серебряной монетой; в городе отсутствовала све-
жая пресса, что приводило к распространению самых невероятных слухов, которыми поль-
зовались спекулянты [24, с. 163–165]. Газета «Харьковский листок» отмечала, что управле-
ние ХНЖД оказалось вынужденным принять меры к материальной поддержке застрявших 
на станции пассажиров [11]. 
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С самого своего возникновения забастовка приобрела организованный характер.     
Присоединившиеся к ней сотрудники четко осознавали цель и задачи выступления, необхо-
димость сохранения порядка на станции, а также создания руководящего органа и подчине-
ния ему. Инициаторами образования стачечного комитета на ст. Сумы стали конторщики 
грузового отделения Иваненко и Грузовский, кассиры Панченко и Задорожный, высунув-
шие кандидатуру А. Бройта в качестве его председателя. Последний пользовался большим 
авторитетом среди работников станции и отличался радикальными взглядами. Задолго до 
октябрьской забастовки он установил контакты с местными деятелями революционного 
движения, в частности, с будущими лидерами уездного комитета Всероссийского крестьян-
ского союза (ВКС) А. Щербаком и А. Овчаренком. Не без участия А. Бройта через Сумскую 
станцию в город доставлялось оружие революционерам, а телеграф и фонопор использовал-
ся для тайных депеш лидеров комитетов оппозиционных партий [6, л. 49; 37, л. 143–144]. 

На митинге, предварявшем начало забастовки, в состав комитета были также выбраны 
фельдшер Д. Лизин, «сознательный и деятельный помощник Бройта» конторщик службы 
движения И. Вирко (секретарь) и письмоводитель П. Шутченко. Параллельно на случай аре-
ста основного комитета был создан и «секретный комитет», в который вошли багажный кас-
сир С. Задорожный, путевой мастер Шевченко и станционный сторож Е. Ильяшенко. Руко-
водство станции Сумы (начальник П. Родович, его помощники Бранденберг и Калиновский) 
было отстранено от управления делами; над действиями железнодорожной полиции уста-
новлен контроль стачкома. Отличительной особенностью забастовки сумских железнодо-
рожников было то, что фактически на их сторону перешел вахмистр железнодорожной жан-
дармерии Желудковский, оказавший в будущем немало услуг забастовщикам по предупре-
ждению их ареста или защите перед следствием [6, л. 55, 59–60]. Одновременно с сумянами 
забастовали железнодорожники ст. Басы, подчинившиеся Сумскому стачкому. 

Подписанный под давлением Всероссийской октябрьской политической стачки и во-
оруженных выступлений императором Николем II Манифест 17 октября вызвал волну ми-
тингов и демонстраций, в том числе и в Сумах, к которым присоединились и железнодо-
рожники. Первый митинг в городе состоялся именно на привокзальной площади, куда при-
были и рабочие Степановского сахарного завода, а также крестьяне из ближайших сел [6, 
л. 50]. После 18 октября железнодорожники посещали празднования «дней свобод» уже в 
городе, которые проходили на Петропавловском выгоне или возле здания земской упра-
вы [5, л. 84]. 

Помимо обсуждения своих профессиональных проблем и вопросов, которые в целом 
стояли перед освободительным движением, забастовщики значительное внимание уделяли 
сугубо практическим задачам. Были организованы охрана станций и составов, поддержи-
вался порядок и сохранность рабочих помещений до момента возобновления нормальной 
работы, расчищались пути. Для отправки больных пассажиров, задержавшихся на станции с 
остановкой движения, забастовщики снарядили особые поезда в Харьков и Екатеринослав. 
Кроме того, осуществлялась и отправка т. н. «делегатских» или «экстренных» поездов. 
От ст. Сумы такой поезд был отправлен на ст. Богодухов с агитационной целью, а из Белопо-
лья – в Люботин на съезд железнодорожников Харьковского узла. Исключительную роль в 
подготовке «делегатских» поездов играли помощник начальника ст. Басы Г. Лукашов и смо-
тритель вагонов К. Котенко [6, л. 52, 77; 9, л. 77; 11; 37, л. 152]. 

Однако далеко не все служащие сумского участка поддерживали выступление своих 
коллег. Стачкому приходилось подавлять как проявления штрейкбрехерства среди рядовых 
работников, так и сопротивление начальства. В отличие от дистанцировавшихся от ситуации 
начальника станции и его двоих заместителей, активно противодействовал забастовщикам 
начальник службы тяги Сумской линии ХНЖД инженер М. Панов, пытавшийся организо-
вать всех высших служащих для убеждения подчиненных прекратить «беспорядки». Однако 
его инициатива не нашла поддержку. Более того, собрание белопольских железнодорожни-
ков выразило М. Панову «презрение», о чем сообщило своим коллегам в Сумы. Наконец, 
инженеру после угроз со стороны стачкома и путевого мастера Калиновского пришлось уво-
литься [6, л. 67–73; 9, л. 73, 181; 37, л. 36, 143–144]. 

Тем временем правительство объявило о намерении пойти на уступки забастовщикам. 
Министр путей сообщения Хилков предложил им до 24 октября приступить к работам, га-
рантируя им в случае их согласия неприкосновенность участников стачек и сохранение за 
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ними зарплаты за дни простоя транспорта [6, л. 75; 34, с. 99]. Считая эту декларацию дей-
ствительным первым шагом к началу переговорного процесса и улучшению быта железно-
дорожников, Центральное Бюро ВЖС приняло решение прекратить забастовку. Уже 23 ок-
тября возобновилось движение по всем линиям ХНЖД. 

В скором времени выяснилось, что результаты всероссийской забастовки не оправдали 
ожиданий ее участников – к ее участникам применялись репрессивные меры, а заявления 
по улучшению положения работников транспорта не подкреплялись конкретными действи-
ями. Все это привело к новому всплеску стачечного движения. 18 ноября 1905 г. в отчет на 
переброску войск для подавления восстания моряков в Севастополе началась новая заба-
стовка на ХНЖД [25, с. 344]. Хотя на этот раз движение поездов на Сумской линии не пре-
рывалось, путейцы были готовыми к возможному выступлению. «Возбуждение среди рабо-
чих и служащих быстро нарастает, принимая угрожающие размеры. Положение жандармов 
среди враждебно настроенных рабочих и служащих трудное. Средств для ограничения от 
насилия железнодорожных рабочих нет», – оценивал ситуацию на ст. Сумы начальник Сум-
ского отделения Кременчугского жандармского управления железных дорог ротмистр 
А. Маринич [6, л. 91–92]. 

Повторная остановка работ на ст. Сумы и Басы произошла в декабре 1905 г. после при-
нятого решения начать всероссийскую забастовку Всероссийским съездом представителей 
железных дорог, ЦБ ВЖС, Петербургским и Московским советами рабочих депутатов. 
На общем заседании служащих ст. Сумы 9 декабря было принято решение единогласно      
(73 голоса) присоединиться к общей политической забастовке. Заново был избран стачком в 
составе А. Бройта, Д. Лизина и И. Вирко [9, л. 62]. 

Координация действий стачкомов осуществлялось Временным союзным управлением с 
центром в Люботине. 12 декабря Управление обратилось к железнодорожникам с манифе-
стом, в котором поздравило их с отстранением администрации от управления ХНЖД и нача-
лом забастовки. При этом разрешалось передвижение составов, перевозящих хлеб, мясо, соль, 
уголь, дрова, керосин, а также чинов Маньчжурской армии и запасных солдат. Разгрузка гру-
зов допускалась исключительно с санкции Управления. В случае репрессивных мероприятий 
со стороны властей стачкомам предлагалось осуществлять вооруженное сопротивление, вы-
водить из строя подвижной состав и разрушать строения станций [21, с. 230; 26, с. 572; 33, 
с. 236]. Однако к таким радикальным мерам большая часть забастовавших станций не прибе-
гала. Единое управление стачкой на ХНЖД так и не было введено из-за вооруженного подав-
ления «Люботинской республики». Стачечные комитеты сумского участка, вполне автономно 
существуя друг от друга, в основном полагались на мирное разрешение конфликта, что соот-
ветствовала общей тенденции революционного движения в регионе. 

Выступление железнодорожников было поддержано Крестьянским союзом, который 
вместе с сумским отделением ВЖС, а также комитетами профсоюзов, Союза сумских учени-
ков, уездными группами КДП, ПСР и РСДРП образовал Сумской объединенный комитет. 
Действуя единым фронтом, оппозиционеры вскоре добились установления своего контроля 
Сумами и прилегающей территорией. Помощник начальника ХГЖУ в Сумском уезде под-
полковник Н. Краснощеков рапортовал в Департамент полиции о том, что подчиненная его 
ведению область находится на гране революционного взрыва, что в Сумах улицы патрули-
руются крестьянской милицией, местные рабочие формируют дружины, а возле здания зем-
ской управы постоянно проходят митинги [38, с. 142]. На одном из них 10 декабря выступил 
и А. Бройт, который открыто осудил действия правительства, призвав присутствующих бо-
роться за созыв Учредительного Собрания и немедленное отобрание земли у помещиков [8, 
л. 7; 37, л. 143]. Ораторством на городских митингах сумские железнодорожники не ограни-
чивались. Некоторые из них (особенно А. Бройт, Д. Лизин, И. Вирко) агитировали среди 
крестьян тех населенных пунктов, которые прилегали к путям, призывая их, согласно дан-
ным полиции, к грабежу имений, немедленному захвату земли, при этом убеждая селян не 
упускать удобного случая, пока войска заняты в городах [6, л. 82–83; 36, л. 14]. 

В условиях остановки движения стачком взял на себя обязательства по обеспечению 
города необходимыми товарами. Последнее осложнялось тем обстоятельством, что начиная 
с 14 декабря после разгрома «Люботинской республики» и порчи локомотивов мятежника-
ми, движение из Харькова по направлению Сум и Полтавы полностью прекратилось.          
Несмотря на такие тревожные новости, Объединенный комитет сумел уверить обеспокоен-

10 
 



The History of Land Transport, 2015, Vol. (1), № 1 

ных горожан в том, что железнодорожники справятся с поставленной перед ними задачей: 
«поэтому бояться. что город из-за забастовки останется без необходимых припасов, нет ос-
нований: железная дорога и далее будет доставлять все необходимое для города» [38, с. 141]. 
Уже 15 декабря стачком доставил на ст. Сумы соль, дрожжи и керосин. 

Столкновения с правительственными войсками по всей стране скоро убедили даже 
сторонников мирного течения революции в необходимости дать отпор правительству. В де-
кабре 1905 г. в Сумах в процесс формирования рабочей дружины активно подключаются и 
железнодорожники. Вместе с другими рабочими путейцы обеспечивали безопасность руко-
водителей «Сумской крестьянской республики». В частности, охранником председателя 
Сумского уездного комитета ВКС А. Щербака являлся привратник грузового двора ст. Сумы 
Д. Андреев [37, л. 152]. По воспоминаниям С. Задорожного, председатель стачкома руково-
дил приемом оружия, которое, очевидно, пришло по запросу со стороны лидера сумских 
крестьян [6, л. 49]. Наконец, рабочая дружина испытала свои силы во время попытки осво-
бодить в с. Краснополье, задержанного местными крестьянами члена уездного комитета 
ВКС А. Овчаренко. Несмотря на то, что А. Бройт выступил резко против отправки «экстрен-
ного» поезда, опасаясь стычки с крестьянами, большая часть забастовщиков поддержала эту 
инициативу. Организацией экспедиции занялся И. Вирко, заручившись поддержкой желез-
нодорожников ст. Басы, в частности, К. Котенко, Г. Лукашова, конторщика службы движе-
ния М. Алешко, телеграфиста Дейниченко, смотрителя товарного двора М. Озерова, маши-
ниста Дробязко, его помощника Гладкова и сцепщика А. Долженко. Со ст. Басы они снаря-
дили поезд с двумя вагонами, в которых разместились, по разным данным, от 40 до 95 дру-
жинников из числа рабочих Степановского сахарного и Сумского машиностроительного за-
водов, а также работников станций Сумы и Басы. Возглавил экспедицию председатель Сум-
ской группы РСДРП, бывший контролер Белгород-Сумской железной дороги П. Степанов. 

Вооруженная акция закончилась провалом. С прибытием 11 декабря на 
ст. Краснополье поезда крестьяне ударили в набат и с криками «забастовка приехала!» 
окружили рабочих. Попытка П. Степанова уговорить их оказалась неудачной. К тому же, как 
выяснилось, А. Овчаренко в селе не оказалось – накануне краснопольцы отпустили его до-
мой. Дружинникам, не решившимся на бой с вооруженными холодным оружием крестья-
нами, под напором толпы пришлось срочно отступать к вагонам. После крестьяне разобрали 
рельсы и атаковали поезд, угрожая его поджечь. Конфликт мог приобрести совершенно 
драматическую развязку, если бы в дело не вмешался начальник ст. Краснополье С. Шотт, 
сумевший уговорить буянов не учинять расправу над «забастовщиками». Последним было 
предложено сдаться в обмен на сдачу оружие. Всех участников «экспедиции» под контролем 
крестьян обыскала местная полиция, конфисковав 20 револьверов и записав их имена. 
Наконец, 13 декабря «экстренный» поезд вернулся на ст. Басы [8, л. 9; 9, л. 77; 18, с. 83; 25, 
с. 471; 31, с. 59; 35, с. 38; 37, с. 144, 152–154; 38, с. 139]. 

Неудачей также завершилась попытка железнодорожников по освобождению из-под 
стражи А. Щербака, арестованного 16 декабря в Сумах и спешно перевезенного в Лебедин. 
Узнав об этом, «целая банда вооруженных крестьян под начальством члена Сумского коми-
тета Михаила Бондаренко со специальным поездом выехала со станции Боромля на станцию 
Лебединскую с целью освободить арестованного» – сообщал лебединский уездный исправ-
ник Н. Жилло. Во главе эскадрона драгун он встретил «делегатский» поезд в поле, однако 
никого задержать ему так и не удалось – поезд оказался пуст. Как выяснилось, телеграфисты 
ст. Лебедин успели предупредить своих коллег про высылку войск [32, с. 303–304]. 

Хотя на этот раз стычки удалось избежать, крестьянский лидер остался в руках сил по-
рядка. В ответ на аресты в Сумском уезде крестьянский съезд в Сумах 19 декабря 1905 г. по-
становил арестовать местных чинов полиции, для чего были привлечены железнодорожни-
ки. По предложению А. Овчаренко, возглавившего операцию по поимке сумского уездного 
исправника В. Войцеховского, кондукторы, не доезжая ст. Басы должны были остановить 
поезд. Затем предполагалось схватить В. Войцеховского в купе и пересадить его в подводу 
для отправки в Сумы. Однако исправника его подчиненные успели предупредить об опасно-
сти, благодаря чему он удачно ускользнул из-под наблюдения железнодорожников и без 
осложнений прибыл в полицейское отделение [18, с. 83; 31, с. 65]. 

Неудачи вооруженных акций рабочей дружины продемонстрировали слабость рево-
люционных сил региона, обреченность оппозиции в условиях наступления правительствен-
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ных сил. В конце 1905 года принимается целый пакет мер по возобновлению нормальной 
деятельности железных дорог и восстановлению контроля за ними со стороны Министер-
ства путей сообщения. 29 ноября 1905 г. был выдан высочайший указ «О предоставлении 
местным властям права прибегать к применению чрезвычайных мероприятий в случаях 
прекращения или замешательства в сообщениях железнодорожном, почтовом и телеграф-
ном», согласно которому право объявлять местности на положении усиленной или чрезвы-
чайной охраны предоставлялось губернатору или градоначальнику, а не только правитель-
ству, как это предполагалось прежде. Также вводились «Правила чрезвычайной охраны на 
железных дорогах» (14 декабря 1905 г.), предоставлявшие возможность министру путей со-
общения «в случаях возникновения опасности прекращения или замешательства в пра-
вильности движения железных дорог и телеграфных на них сообщений» вводить чрезвы-
чайное положение, передавать их под управление Особого комитета при управлении дороги, 
который, в свою очередь, обязывался восстановить порядок и движение на участке. 2 декаб-
ря 1905 г. в ответ на волну беспорядков на ж/д были введены в действия именные высочай-
шие указы Сенату «О временных правилах о наказуемости участия в забастовках в предпри-
ятиях, имеющих общественное или государственное значение», распространенные также и 
на ж/д. «Правила» предполагали привлечение к судебной ответственности подстрекателей 
и участников забастовок на дорогах к тюремному заключению на срок от 4 до 16 мес. Нако-
нец, за этими актами последовали циркуляры министра внутренних дел П. Дурново о 
разоружении железнодорожных служащих (от 17 декабря), применении оружия против 
«мятежников» (от 21 декабря) и про арест членов стачечных комитетов (от 30 декабря) [3, 
с. 113–114; 17, с. 518–522; 34, с. 103]. 

23 декабря Сумской уезд был переведен на положение чрезвычайной охраны, а 26 де-
кабря в его границах было введено военное положение. В тот же день харьковский губерна-
тор К. Старынкевич, опираясь на силу новых указов, передал приказ министра внутренних 
дел начальнику сумского гарнизона генералу Зарубину «раздавить забастовку Харьково-
Николаевской железной дороги самими суровыми мерами силой оружия; не прибегая к су-
ду, истреблять главных мятежников без всякого снисхождения, отнюдь не стесняясь обще-
ственного положения мятежников…» [37, л. 9]. На станции начали прибывать войска, члены 
стачкома подверглись арестам. 25 декабря движение по ХНЖД полностью возобновилось. 

Не смотря на аресты лидеров забастовщиков, железнодорожники все еще были готовы 
к сопротивлению, о чем свидетельствуют телеграммы от 3 и 4 января 1906 г. сумского вре-
менного генерал-губернатора с просьбой к начальнику Киевского военного округа прислать 
роту солдат на ст. Ворожба и эскадрон в Сумы, где намечались новые забастовки, а также 
требовал усилить гарнизон артиллерийскими орудиями и пулеметами. Также в январе 
1906 г. сумской генерал-губернатор получал анонимные уведомления о том, что остающиеся 
на свободе «особо ярые революционеры на ст. Сумы» продолжили третировать восстано-
вившегося на работе инженера М. Панова [37, л. 14–15, 36]. 

Не ожидая новых вспышек возмущения на станциях Сумской линии, уездный исправ-
ник и начальник Сумского отделения Кременчугского жандармского управления железных 
дорог А. Маринич при поддержке войск в короткий срок арестовали наиболее активных 
участники забастовок. 23 декабря 1905 г. был задержан А. Бройт, 31 декабря – И. Вирко, 
9 января 1906 г. – Д. Лизин, 10 января – Д. Андреев, телеграфист М. Варшавский (все – слу-
жащие ст. Сумы), Г. Лукашев, К. Котенко, смотритель товарного двора Н. Озеров, контор-
щик М. Алешко, телеграфист И. Дейниченко (ст. Басы). Аресту также подвергались 
П. Шутченко и помощник передаточного агента ст. Басы С. Спиридонов, однако они вскоре 
по не совсем выясненным причинам были освобождены. Всего же на станциях Сумы и Басы 
было арестовано 12 железнодорожников [6, л. 62; 10, л. 2, 25–35, 82, 142, 146; 37, л. 143–154]. 

После арестов выяснялась различная степень вины участников забастовок. Некоторые 
из них, пытаясь избежать тяжелых последствий возможного судебного разбирательства, по 
малодушию или из хитрости объясняли свою сопричастность к действиям забастовщиков 
мотивами, далекими от экономической или политической борьбы. Например, М. Алешко в 
прошении на имя харьковского губернатора Н. Пешкова указывал, что его участие в «крас-
нопольской экспедиции» было несознательным, что в поездке он преследовал исключи-
тельно личные цели, не связанные с теми, которые ставили перед собой члены рабочей 
дружины. Жена И. Вирко уверяла губернатора, что принятие на себя обязанностей секрета-
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ря стачкома ее мужем стало результатом стечения обстоятельств вследствие «ловких» дей-
ствий старших агентов, стремившихся к сведению счетов с коллегой и фактически подста-
вивших его. Группа пребывавших в сумской тюрьме железнодорожников (среди них 
Д. Лизин) в письме к сумскому временному генерал-губернатору Н. Ходоровичу забастовку 
на Сумской линии определили как вынужденную меру, вызванную остановкой движения на 
узловых станциях Ворожба и Люботин. Стачкомы они назвали органами «обсуждения нужд 
служащих, вытекающих из трудного положения, созданного забастовкой». Обсуждения по-
литической ситуации в стране на собраниях, по уверению заключенных, носили чисто «ака-
демический характер». Однако все указанные «случайные обстоятельства» и «недоразуме-
ния» при проверке их слов развенчивались показаниями свидетелей и наблюдениями по-
лиции. Например, об И. Вирко у внутренних органов давно сложилось мнение, как о сто-
роннике «крайних насильственных действий со стороны революционеров» [37, л. 144]. 

Довольно некрасиво со стороны авторов вышеупомянутого письма выглядело и указа-
ние ими на «несправедливость» того факта, что часть забастовщиков бросили в тюрьму, то-
гда как прочие активные участники выступления даже не были уволены [9, л. 76–77, 82, 92–
95]. Последнее действительно имело место быть. К середине февраля 1906 г. из 42 уволен-
ных служащих Сумской линии (станции Сумы, Басы, Белополье, Амбары) большая часть по-
прежнему состояла из арестованных. К их числу не принадлежали лишенные места по 
ст. Басы помощник передаточного агента С. Спиридонов, по ст. Сумы письмоводитель 
П. Шутченко, по службе пути 1-го участка старший дорожный мастер И. Калиновский, барь-
ерные сторожа Иван и Мария Гайдученко, постоянные ремонтные работники Е. Авраменко 
и К. Сердюк [6, л. 63; 7, л. 32–36]. Впрочем, и по самим арестованным власти приняли весь-
ма снисходительное решение. Никто из активных участников забастовки на Сумской линии 
к судебному следствию так и не были привлечен. Харьковский губернатор Н. Пешков в 
письме Н. Ходоровичу по этому поводу писал следующее: «Принимая, однако, во внимание, 
что железнодорожная забастовка на Сумском участке не сопровождалась вооруженным за-
хватом станции или каким- либо другими насильственными действиями, а выразилась лишь 
в забастовке, демонстрациях и произнесении антиправительственных речей, я полагал бы 
возможным… ограничиться вменение всем этим лицам в наказание время, проведенное ими 
под стражей и дело по охране прекратить». Через 4 месяца, проведенных в сумской или ле-
бединской тюрьмах, все арестованные были освобождены. Из них Д. Андрееву, Г. Лукашеву, 
М. Алешко, А. Бройту, Д. Лизину и И. Вирко было предписано выселиться за пределы Сум-
ского уезда [9, л. 106]. «Опасных» для общественной безопасности лиц предлагалось высе-
лить в Вологодскую губернию. Однако и тут сумской генерал-губернатор проявил сдержан-
ность, заменив предписание ссылки в Вологодский край на возможность поселиться в Пол-
тавской губернии до снятия военного положения в Сумском уезде (для А. Бройта и И. Вирко) 
или в любой другой местности империи, исключая Сумской уезд или Харьковскую губер-
нию. Куда более сложным испытанием для освобожденных забастовщиков оказалось невоз-
можность трудоустроиться на новом месте, заботы о семьях, выселенных из квартир дорож-
ным начальством, а также ухудшение здоровья вследствие пребывания в тюрьме [7, л. 50; 9, 
л. 104–109, 159, 170–171, 182]. 

Такую мягкость в отношении забастовщиков вопреки директивным постановлениям 
можно объяснить осознанием начальством пагубных последствий кадрового голода, могу-
щего наступить после применения широких репрессивных мер, а также уверенностью пред-
ставителей власти, что с изоляцией инициаторов стачек волнения впредь не повторятся 
(и действительно, новый всплеск политической активности железнодорожников Сумской 
линии наблюдался лишь в 1917 году), а также заступничеством со стороны самой железно-
дорожной полиции, связанной, по информации С. Задорожного, подковерными связями со 
многими служащими. Кроме того, оказались эффективными конспиративные меры, иници-
ированные А. Бройтом, что помогло уберечь от ареста многих его сослуживцев. 

 
Заключение 
Выступление сумских железнодорожников – показательный эпизод из истории заба-

стовочного движения на российских железных дорогах, которое преимущественно проходи-
ло мирным путем, как на станциях Сумы и Басы. Возникновение стачек на ж/д было обу-
словлено как тяжелыми условиями труда, так и откликом транспортников на политические 
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процессы в стране. Об этом свидетельствует на выделенном автором локальном уровне их 
активное участие в политической жизни региона, в установлении контактов с оппозицион-
ными партийными группами и общественными организациями, а также антиправитель-
ственная риторика в речах руководителей стачки. Значительное влияние на железнодорож-
ников станций Сумы и Басы оказывали события в других местностях империи (особенно во-
оруженные выступления в Москве, Харькове и Люботине), а также революционное влияние 
районного комитета ХНЖД. 

В деятельности забастовщиков можно выделить несколько направлений: 1) захват ру-
ководства станциями и подвижным составом стачкомом, осуществление им управления от-
ветственным участком линии; 2) обеспечение жителей уезда необходимыми продуктами в 
условиях товарного дефицита, вызванного всероссийскими забастовками на дорогах; 
3) революционная пропаганда жителей уезда; 4) участие в образовании и переброске рабо-
чей милиции. При этом, несмотря на малочисленность коллективов станций, деловая ак-
тивность стачкома стала заметным фактором для вхождения железнодорожников на равных 
правах в состав уездного координационного революционного органа – Сумского объединен-
ного комитета, на деле поспособствовав установлению двоевластия в регионе. 

Став по сути передовым отрядом рабочего класса в Сумах, железнодорожники так и не 
заручились широкой поддержкой рабочих промышленных предприятий города, не про-
явивших высокой гражданской активности. По этой причине путейцы, очевидно, так и не 
решились применить оружие против сил правопорядка. К тому же уездная организация ВКС 
отказалась от вооруженной борьбы с правительством. Это, учитывая ее преимущественное 
влияние на население региона, обрекало все революционное движение на быстрый разгром, 
что сразу и произошло с объявлением Сумского уезда на военном положении. 

Однако, несмотря на поражение стачечного движения, работники железнодорожного 
транспорта продемонстрировали умение солидарно отстаивать свои социальные и полити-
ческие интересы, а также глубокое понимание связи их социального освобождения с зада-
чами демократического обновления страны, составлявших основное содержание Первой 
русской революции. 
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Аннотация. Рассматривается участие работников станций Сумы и Басы в забастовках 

Сумской линии Харьково-Николаевской железной дороги в октябре – декабре 1905 г. в ка-
честве типичного для второстепенных линий эпизода стачечного движения (с мирной по-
весткой выступления). Указываются общие с железнодорожниками России экономические 
причины возникновения волнения. Восстановлена хронология забастовочного движения, 
указываются имена наиболее активных его участников, исследуется их судьба после арестов. 
Особое внимание обращено на действия железнодорожников по развитию революционного 
движения в Сумском уезде, совместных попытках с организацией Крестьянского союза уста-
новить контроль над регионом. 

Ключевые слова: станция, железная дорога, железнодорожные служащие, забастовка, 
стачечный комитет, Сумы, Басы, Сумская линия Харьково-Николаевской железной дороги. 
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Abstract 
In the article on the basis of archival documents and periodicals considers the formation and 

development of the Black sea railway in the period from 1914 to 1953 years. There used the docu-
ments of archival department of Sochi administration as an archive of sources. The article defines 
the role of the railway in the colonization of the Black Sea. The author comes to the conclusion that 
in the period from 1914 to 1953 years the railway sector on the territory of the Black Sea coast has 
gone from its formation to its maximum development, i.e. until the commissioning of all major rail 
facilities. This infracstructure has become a critical component of turning the region into a major 
resort sector of all-union importance. 

Keywords: railway, the Black Sea coast, the formation and development, 1914-1953 years. 
 
Введение 
Железнодорожный транспорт был и остается главным средством доставки отдыхаю-

щих на Черноморские курорты сперва Российской империи, а потом СССР и современной 
Российской Федерации. За время его функционирования с 1914 г. и сама железнодорожная 
сеть, и вокзальная инфраструктура претерпели значительные изменения. В данной статье 
речь пойдет о становлении и развитии железнодорожной сети Черноморского региона с 
1914 года по 1953 годы. 

 
Материалы 
Материалами для написания статьи послужили архивные документы, извлеченные из 

Архивного отдела администрации города Сочи, материалы дореволюционной периодиче-
ской печати, а также монографическая и иная литература. 

 
Обсуждение 
В разное время проблемами железнодорожной инфраструктуры на Черноморском по-

бережье занимались В.Г. Иванцов [1-3], А.А. Черкасов [4], И.А. Ермачков [5], О.В. Натолоч-
ная [6-8], А.М. Зайцев [9] и другие [10]. 

 
Результаты 
Немалое значение уделялось постройке железной дороги, которая должна было эко-

номически усилить Черноморскую губернию. Этой теме уделяется повышенное внимание, 
которое рождало самые разные слухи и сплетни. Так, например, 17 июля 1910 г. газета 
«Черноморский край» писала: «Черноморская железная дорога! “…О сколько в этих зву-
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ках для сердца сочинца слилось!”. Богатейший край; жемчужина России; один из немно-
гих уголков, где роскошная природа, мягкий, теплый климат, незамерзающее море и чуд-
ные горы сочетались в общей гармонии и создали готовый курорт для нашей громаднейшей 
Родины, раскинувшейся в большинстве в суровом климате, неприветливом, лишенным часто вовсе 
растительности. И этот край бывает по целым месяцам отрезан от остальной России и не может 
развиваться экономически правильно только потому, что ему не дают жизненной артерии — 
железной дороги! 

В обществе и печати об этом много говорят. Состоялось Высочайшее повеление о по-
стройке дороги еще до Японской войны. Приступлено к постройке дороги Армавир —
Майкоп — Туапсе… но она, уже ясно, что достроена не будет!.. Почему? 

Столичная пресса отвечает категорически: этого не желает Владикавказская железная 
дорога и в ее лице «маг и волшебник», пресловутый г. Кербедз, ведающий интересы акцио-
неров этой монопольки, для которой всяческие финансовые комбинации министра финан-
сов «в большой прок идут». 

Правительство не считает нужным выкупить эту дорогу вопреки очевидной выгодности та-
кого шага для государства. Оно продает половину принадлежащих казне акций этой дороги и тем 
окончательно затрудняет ее выкуп, потому что вслед за этим немедленно же биржевики вздули 
цену на них в 2,5 раза (с 1120 руб. на 2758 руб.).  

Наконец, правительство разрешает Владикавказской железной дороге постройку но-
вых подъездных путей, в ущерб Армавир-Туапсинской жел. дороги. 

Если же Владикавказская железная дорога получит разрешение на постройку линии от 
Егорлыка по р. Калаусу, т.е. врежется в середину Ставропольской губернии, то Армавиро-
Туапсинская дорога, обязанная выстроить в Туапсе порт, останется при пиковом интересе — 
как небольшой подъездной путь она существовать не может, тогда ей незачем воздвигать и 
дорогостоящие портовые сооружения.  

И все-таки побережье останется отрезанным! И все-таки его будет опекать Русское О-во 
пароходства и торговли и в поступательном движении увеличивать тарифы и цены за пас-
сажирские билеты. (Примечание: А от него не отстанет и Российское Общество, познавшее 
всю прелесть соглашения и извлечения из кармана публики денег под видом разных сани-
тарных и других видов сборов и зарабатывающее деньги за счет забастовок 1905—1906 гг.). 

Край сам идет к прогрессу. Частные лица, не щадя трудов и денег, стремятся поднять 
его значение для государства, сделать доступным и полезным для остальной России, а Кер-
бедз этому мешает: что ему Россия и интересы государства — ему важно, чтобы акции Вла-
дикавказской железной дороги подымались в цене, а там хоть трава не расти» [11]. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рис. 1. Жетон Черноморской железной дороги 
 
К диспуту на эту тему журналисты обратились вновь уже через месяц 17 августа. «Во-

прос о проведении железной дороги в нашем крае и приобщении его к остальной России не 
перестает волновать общество и обсуждается печатно уже много лет. Это какой-то заколдован-
ный круг, из которого мы никак не можем выйти. Удивительно, но странно! Сколько лет бо-
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роться за обладание богатым краем, признав его громадное стратегическое значение, как об-
ширной береговой полосы, доступной для неприятельского десанта и служащего необходимым 
ключом для водворения мира на всем остальном Кавказе, и забросить его совершенно, забыть о 
нем на целые десятки лет! 

…Сейчас перед нами брошюра “Черноморско-Кубанская ж.д. взамен Перевальной че-
рез Кавказский хребет”, составленная инженерами путей сообщения Г.В. Андриановым и 
М.А. Малишевским. 

Сооружение Перевальной дороги, как видно из положений, приведенных гг. Андриа-
новым и Малишевским, не представляет для Владикав. ж. д. ни малейшего риска… 

…Можно ли предусмотреть вероятную стоимость такого удивительного сооружения и 
учесть все неожиданности, к которым в России так привыкли при сооружении вообще каж-
дой дороги, не представляющей и сотой доли подобного технического затруднения?.. 

Между тем соединение Ново-Сенак с Туапс. ж. дорогой прорежет богатый природой и 
населением край, соединит его с остальной Россией и не закабалит казенный сундук для 
обеспечения интересов привилегированной дороги. 

…Ведь стратегическое значение имеет смысл тогда, когда побережье Черного моря не-
уязвимо для неприятельского флота и десанта, в данное же время, лишенное крепостей и 
совершенно отрезанное от России, оно обеспечено лишь нашим флотом, сила которого едва 
ли может служить достаточной гарантией в случае войны…» [12]. 

Так, 28 ноября 1910 г. «Черноморский край» писал: «На последнем заседании 
12 ноября в Петербурге о нуждах Черноморского побережья А.С. Ермолов вновь поднял во-
прос о постройке железной дороги. Совещание высказалось единогласно за настоятельную 
необходимость скорейшей ее постройки. 

На этом собрании чл. Г.Д. Гуаданини прочитал солидно обоснованный доклад с массой 
цифровых данных и доказал как полную выгодность ее постройки, так и тот факт, сколько 
теряет Россия на вывозе своих денег на заграничные курорты. Г.Д. Гауданини указал также 
на “небывалый в летописях русской истории” случай медлительности в исполнении обнаро-
дованной Высочайшей Воли о проведении дороги еще в 1901 г. Указал, что на основе этого 
факта миллионы русских денег были положены на культурные работы в крае, а теперь 
вследствие полного, можно сказать, отсутствия удобств сообщения заброшены работы, и да-
чи стоят заколоченные, а деньги уходят за границу. Высказано было и то, что Турция усили-
вается в Малой Азии, и что эта дорога упрочит наше и политическое значение на Закавка-
зье, с этим делом надо спешить, иначе грозит захват со стороны. 

На собрании постановлено просить своего председателя лично вступить по этому во-
просу в сношение с представителями высшего правительства» [13]. 

В августе 1911 г. в городскую управу начался вызов тех граждан, участки которых находи-
лись на путях возможной железной дороги. Об этом «Черноморский край» писал: «Вчера вы-
зывали в городскую управу “сочинских счастливчиков”, как их обозвали, для оценки имущества, 
т.е. участков, по которым должна пройти линия ж. д. 

Таких участков, в общем, набралось около 25, не считая городских свободных. Вокзал 
предполагается поставить на площади (свободная городская земля) вблизи кладбища. 

Вариантов дороги по городской территории три, какой из них примется, еще не выяс-
нено. 

Частных владений займут около 3 десятин. Оценивались имущества, собственно участ-
ки, довольно умеренно. Руководствовались, собственно, тем соображением, что в случае от-
чуждения, можно было бы на эти деньги приобрести себе другой участок. 

Лица, по владениям которых проектируется линия, в большинстве все бедняки, три, 
четыре лица есть со средствами. 

Инженер, заведующий постройкой дороги, отбирал обязательства в виде запродажной, 
оценивали до 20 руб. за сажень, что составит от 5 до 8 тыс. за участок или в общей сложность 
48 тыс. за десятину» [14]. 

Общая протяженность железной дороги должна была составить 322 версты и 117 саж. 
На этой дистанции предполагалось создать 37 остановок, из них 16 станций и 21 разъезд. От Ту-
апсе до разъезда Дагомыс дорога должна была проходить вдоль берега моря [15]. 

22 апреля 1913 г. в городе производились проверочные работы по разбивке местности 
под железнодорожный вокзал [16-18]. 
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В 1914 г. началась прокладка железнодорожного полотна. К 1917 г. железнодорожное со-
общение соединило Сочи и Хосту с Российской империей. 

Первый сильный толчок развитию железнодорожного транспорта дало проведение в 
1888 г. железнодорожной ветви Тихорецкая – Новороссийск, а затем – Новороссийск – Су-
хумского шоссе (Голодное) [19]. 

Уверенность в проведении черноморской побережной железной дороги распространи-
лась в скором времени у населения города. Крупные пункты побережья заинтересовались в 
проведении этой дороги, избрали представителей в общую от побережья депутацию, упол-
номочив ее выяснить положение дела о проведении дороги и хлопотать о скорейшем ее со-
оружении. Для этого Сухумское и Сочинское общество сельского хозяйства снабдили своих 
представителей теми статистическими материалами, которые им удалось собрать, а В.И. Су-
тугин поделился сведениями об обороте кредитных учреждений и обложений. Члены депу-
тации: А.И. Гордон (Сочи), Н.А. Костарев (Сочи), И.Н. Кривоненко (Туапсе), А.Ф. Куличенко 
(Хоста), А.А. Калачев (Адлер), В.В. Маркевич (Сухуми), В.Ф. Подгурский (Сочи), Д.Н. Фи-
липпов (Гудауты) [20]. 

Первое Учредительное общее собрание акционеров, на котором был выбран состав 
правления, состоялось 20 октября 1912 г. в Петербурге. 

Учредители: инженер путей сообщения советник Николай Николаевич Перцов, дей-
ствительные статские советники Алексей Иванович Путилов и Сергей Степанович Хрулев. 
Протяжение линии Туапсе – Сухуми – Квалони около 322 верст [21]. 

Провозная способность дороги должна быть рассчитана в сутки на две пары пассажир-
ских и две пары товарных сквозных поездов. 

Председателем Правления был назначен Н.Н. Перцов. Управление по сооружению 
железной дороги находилось в городе Сочи. 

Строительство началось 15 июня 1914 г. Длина – 357 км. Строительство было разбито 
на 5 участков (Туапсе – Сочи – Гагры – Гудаутах – Сухуми). 

1915 г. – по всей линии идет планирование земляного полотна, строительство тоннелей 
и других сооружений. Уложиться в сроки, однако, не удалось: с Октябрьской революцией и 
гражданской войной надолго приостановили работы на дороге. 

Временное движение поездов было открыто там, где успели уложить рельсы – на 
участке Туапсе – Сочи и Ахал – Сенаки – Хета (20 км). 

До Февральской революции в Сочи железная дорога не действовала. К октябрю 1917 г. 
железнодорожная ветка была проложена до Хосты, и по ней прошли первые поезда. 
Но многие отрезки железнодорожного пути были проложены по временной схеме, и регу-
лярного железнодорожного сообщения с городом не было [22].  

 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рис. 2. Сотрудники Черноморской железной дороги 
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Лишь с окончанием строительства в 1925 г. железнодорожной ветви от Сочи до Маце-
сты город стал железнодорожным узлом, осуществлявшим крупные пассажирские и грузо-
вые перевозки. 

В 1936 г. в Сочи приходило 8 пассажирских поездов (2 из Москвы, 2 из Армавира, 2 из 
Туапсе и др.). Особенно оживленно в этот период действовала железнодорожная ветка на 
Мацесту, которая обслуживала отдыхающих, лечившихся сероводородными ваннами. 
По ней ежедневно ходило 16 поездов.  

Никому не известный Сочи являлся конечной железнодорожной станцией линии Ле-
нинград – Москва – Сочи. Железная дорога, связывавшая Закавказье с Россией, была про-
ложена в 1942–1943 гг. 

В 1939 г. грузооборот станции Сочи по отправлению грузов составил 21,2 тыс. тонн, а 
по прибытию – 262,5 тыс. тонн. Преобладающими грузами, доставлявшимися в Сочи, были 
минерально-строительные и лесные материалы [23]. 

В результате к 1941 году проведение железного пути вызвало устройство подземных 
работ, которые соединили отдалённые места побережья с прибрежными населёнными пунк-
тами; вызвало общий экономический подъем, который заставил в городе ввести полное го-
родское самоуправление, а более сложные хозяйственные отношения неминуемо повели к 
введению земства, упорядочению и налаживанию хаотичного до того времени хозяйства. 
Кроме экономического значения железная дорога имеет большое транзитное, политическое 
и стратегическое значение. 

В период Великой отечественной войны железнодорожная отрасль на Черноморском 
побережье была подчинена задачам фронта и активно не развивалась. Все изменилось после 
окончания войны. В 1945–1953 гг. Советами министерств СССР и РСФСР, ВЦСПС, различ-
ными союзными и республиканскими министерствами и ведомствами были приняты десят-
ки решений, которые определили развитие курорта, его инфраструктуру [24]. 

Одним из самых примечательных объектов построенных в послевоенные годы стало 
здание сочинского вокзала. Новые вокзалы появились также в Адлере, Хосте, Лазаревском, 
Чемитоквадже, Якорной щели [25]. В 1947 г. на всей линии были заменены рельсы на более 
мощные, типа Р-43. После реконструкции пути и подготовки его к электрификации в 1957 г. 
по главному ходу дороги были уложены рельсы Р-50, а в 1958 г. участок Белореченская – Ту-
апсе – Адлер электрофицирован. Это позволило значительно увеличить дальность следова-
ния эктропоездов. Так, в 1959 г. электропоезда пошли до Сухуми и далее на Тбилиси [26]. 

К концу 1940-х гг. И.В. Сталин стал регулярно ездить на отдых в Сочи. Иосифу Висса-
рионовичу не нравился старый вокзал. Не без учета его мнения и было принято решение 
построить новый. 

В 1949 г. было запланировано приступить к сооружению железнодорожного вокзала 
Сочи. Однако строительство затруднялось из-за слабой организации труда. На это обратил 
внимание главный инженер Сочиспецстрой Яременко [27]. 

Развитие железнодорожного узла, ежегодно увеличивающийся поток пассажиров про-
диктовал необходимость соорудить железнодорожный вокзал с учетом всех требований, по 
удовлетворению вопросов пассажиров. Необходимо было решить и органически увязать 
2 основных положения создать сооружение транспортного назначения, стоящее на уровне 
лучших современных вокзалов и дать архитектурно-художественный ансамбль, гармонично 
сочетающийся с окружающей средой [28]. 

Приказом Министерства путей и сообщений от 28 июня 1950 г. за №503 «Об ускоре-
нии работ по строительству вокзала на станции Сочи» был установлен срок окончания стро-
ительства к 1 декабря 1952 г. [29] 

Авторский коллектив и подрядчики были согласованы Главным управлением железнодо-
рожных войск. В состав этого органа входили начальник строительства вокзала  А.А. Быков и 
главный инженер А.В. Ситнова. Проектирование объекта было поручено архитектору А. Душ-
кину [30]. Авторская группа творчески разработала и решила организацию всего комплекса ра-
бот, осуществила поточность и цикличность во всех звеньях строительства, организовала меха-
низацию трудоемких работ, а на пусковых объектах суточные графики работ [31]. 

Здание вокзала было запроектировано и решено как монументальное парковое соору-
жение с корпусами и чередующимися внутренними дворами [32]. 
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Организация скоростного строительства работ при сооружении внеклассного вокзала 
при его сложном архитектурном оформлении диктовала необходимость максимального 
применения различных типов механизмов, начиная от электрических вибраторов до мощ-
ных экскаваторов [33].  

Благодаря правильной расстановке средств механизации, контроля за их использова-
нием, своевременному и технически грамотному обслуживанию – государственные нормы 
были выполнены, а механизация трудоемких работ завершилась успешно. Весь цикл ком-
плексов строился по ведущим механизмам – экскаваторам. Работы выполнялись в 2–3 сме-
ны [34]. 

Организацию и внедрение индустриальных методов работ на строительстве здания 
вокзала авторский коллектив считал одним из важных условий успеха в работе. Для этого 
были созданы строительный двор и механические мастерские, которые и были основной ба-
зой индустриализации строительства [35]. 

Однако на строительстве сочинского вокзала преобладали неквалифицированные ра-
бочие. Это были, либо солдаты железнодорожных войск, либо чернорабочие. Разумеется, 
этому контингенту требовались обучение или переподготовка [36]. 

С этой целью на строительство вокзала, сложного по своему архитектурному оформлению, 
из других подразделений УВВР-12 были направлены лучшие стахановцы: каменщики, плотни-
ки, столяры и др., которые вначале строительства составляли основное ядро коллектива [37]. 

Тем не менее, процесс был запущен и дело о постройке вокзала было поставлено под кон-
троль И.В. Сталина. Последнее было важным обстоятельством оно и предопределило скорость и 
масштабы строительства. Уже в 1952 г. сочинский железнодорожный вокзал был построен.  

Таким образом, в период восстановления народного хозяйства все Черноморское побе-
режье переживало значительные улучшения в плане железнодорожного строительства. 

 
Заключение 
Завершая необходимо отметить, что в период с 1914 по 1953 годы железнодорожная 

отрасль на территории Черноморского побережья прошла путь от своего становления до 
максимального развития, то есть до введения в эксплуатацию всех основных железнодо-
рожных объектов. Созданный задел стал важной составляющей для превращения региона в 
крупный курортный сектор – сектор всесоюзного значения. 
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УДК 94 
 

Развитие железнодорожной сети на Черноморском побережье (1914–1953 гг.) 
 

Наталья Александровна Шевченко 
 
Международный сетевой центр фундаментальных и прикладных исследований, Российская 
Федерация 
 

Аннотация. В статье на основе архивных документов и материалов периодической 
печати рассматривается становление и развитие Черноморской железной дороги в период с 
1914 по 1953 гг. В качестве архивных источников использованы документы Архивного отдела 
администрации города Сочи. Определена роль железной дороги в колонизации Причерно-
морья. В завершении автор приходит к выводу, что в период с 1914 по 1953 годы железнодо-
рожная отрасль на территории Черноморского побережья прошла путь от своего становле-
ния до максимального развития, то есть до введения в эксплуатацию всех основных желез-
нодорожных объектов. Созданный задел стал важной составляющей для превращения реги-
она в крупный курортный сектор – сектор всесоюзного значения. 

Ключевые слова: железная дорога, Черноморское побережье, становление и разви-
тие, 1914–1953 гг.  
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Abstract 
The article studies the characteristics of two-stroke engine with a crank-purge valve. It allows 

you to effectively carry out the purge process, thus cooling the piston head and cylinder wall, which 
favorably affect the effective performance of the engine. Direct injection allows us to bring the fuel 
to the end of the compression process, after closing of the exhaust valve that reduces the loss of 
fresh charge. 

Keywords: characteristics, two-stroke engine, crank-purge valve. 
 
Введение 
В настоящее время растущие требования к экологичности и экономичности произво-

димых двигателей внутреннего сгорания (ДВС) становятся наиболее эффективным способом 
борьбы за рынки сбыта продукции, использующей ДВС в качестве силового агрегата.  

Новым производствам, а также старым, модернизирующим свою продукцию, в этой 
конкурентной борьбе приходится нести огромные финансовые и временные потери, тем не 
менее оставаясь позади лидеров – гигантских автомобильных концернов и корпораций.  

Однако резервы совершенствования ДВС традиционными высокотехнологичными 
способами практически использованы до предела, поэтому дальнейшее совершенствование 
требует новых решений. И эти решения лежат не в области механики, где достигнуты коэф-
фициенты полезного действия (КПД) выше 0,9, а в области рабочих процессов тепловых 
двигателей, где КПД остается на уровне 0,25…0,53.  

В части уменьшения потерь двигателя на трение эффективным способом является пе-
реход от четырехтактного цикла к двухтактному. В четырехтактном цикле двигатель поло-
вину времени работает как поршневой воздушный насос, обеспечивающий газообмен (так-
ты впуска и выпуска). В двухтактных двигателях эту работу чаще всего выполняет специаль-
ный агрегат – продувочный компрессор с механическим приводом от коленчатого вала дви-
гателя. Размер этого агрегата в десятки раз меньше двигателя. Поэтому переход на двух-
тактный цикл позволяет значительно уменьшить размеры и вес двигателя. 

В настоящее время двухтактные моторы утратили былую популярность и тому есть не-
сколько причин. Наиболее весомыми являются низкие топливная экономичность и эколо-
гичность. До 30 % свежего заряда не сгорает в цилиндре традиционного двухтактного двига-
теля, а выбрасывается в атмосферу. Одним из путей решения данной проблемы является 
установка непосредственного впрыска. 
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Модель двухтактного четырехцилиндрового двигателя с кривошипно-
клапанной продувкой (ККП) 

В связи с высокими затратами на построение натурной экспериментальной модели 
ДВС было принято решение о построении модели двигателя в виртуальной среде программ-
ного обеспечения «КОМПАС-3D V13 Home». За основу была взята модель двигателя Grail 
Engine (рис. 1) 

В ходе перестроения модели двигателя выявлено следующее: 
- при рядном расположении цилиндров, требуется привод выпускных клапанов с верх-

ним распределительным валом ременного привода. 
- предусматривается необходимость применения жидкостной системы охлаждения 

двигателя. 
Общий вид компоновки проектируемого двигателя представлен на рис. 2. 
 
 
 

 
 
 

Рис. 1. Компоновка двигателя Grail Engine 
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Рис. 2. Компоновка проектируемого двигателя 
 
 
Описание проектируемого двигателя 
Отправной точкой для проектирования послужил двигатель изготовленный фирмой 

Grail Engine, который имеет непосредственный впрыск и особую схему продувки цилиндра.  
При движении поршня вверх, под ним создаётся разряжение и воздух через «лепест-

ковый» клапан засасывается в «камеру предварительного сжатия» и подводящие к поршню 
каналы. Когда он достигает ВМТ (верхняя мёртвая точка), три свечи создают мощную искру, 
заставляющую поршень устремиться в НМТ (нижняя мёртвая точка), сжимая при этом воз-
дух под собой. Когда он достигает НМТ, открывается выпускной клапан и выхлопные газы 
устремляются в атмосферу, вытесняемые сжатым в «камере предварительного сжатия» воз-
духом, который через каналы (рис. 3) и впускной клапан на поршне поступает в цилиндр. 
Поступающий под давлением в цилиндр воздух по-особому смешивается с впрыснутым топ-
ливом, обеспечивая наилучшее перемешивание между собой, что так необходимо ДВС. Кро-
ме того, ни одна существующая компоновка не позволяет нагнетать воздух в цилиндр мото-
ра, охлаждая при этом днище поршня для снижения выбросов отравляющих веществ. Три 
свечи зажигания помогают однородно воспламенить горючую смесь во всём объёме двига-
теля. Всё это приводит к увеличению мощности и лучшей экономии топлива. Главным до-
стоинством двигателя является система FS-HCCI, которая постоянно охлаждает внутренние 
элементы мотора свежим зарядом. Это способствует повышению теплового КПД и сниже-
нию выбросов NOx. 
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    Рис. 3. Модель двигателя Grail Engine и каналы подачи воздуха 
 
Исходя из проведенного информационного обзора, следует, что привод выпускного 

клапана через штангу и толкатель не достаточно эффективен и имеет недостатки. Поэтом 
проектируемый двигатель имеет ременный привод распределительного вала с верхним рас-
положением. 

 
Заключение 
На основе проведенных обзоров, исследований и расчетов получены следующие ре-

зультаты: 
1. Выявлено перспективное направление совершенствования двухтактных ДВС, обес-

печивающее улучшение эффективных показателей; 
2. Проведен тепловой расчет на бензине и биогазе. Установлено, что использование 

биогаза в качестве топлива для данного двигателя, приводит к: уменьшению удельного рас-
хода топлива на 12 %; уменьшению эффективной мощности на 11 %; 

3. Разработана конструкция двухтактного четырехцилиндрового двигателя с ККП. 
Представлена компоновка двигателя; 

По результатам исследования можно сформулировать некоторые рекомендации по по-
вышению эффективности двухтактных ДВС. Значительное влияние на параметры ДВС ока-
зывает непосредственный впрыск и кривошипно-клапанная продувка. Кривошипно-
клапанная продувка позволяет эффективно осуществить процесс продувки, при этом охла-
ждая днище поршня и стенки цилиндра, что благоприятно влияет на эффективные показа-
тели двигателя. Непосредственный впрыск позволяет впрыскивать топливо к концу процес-
са сжатия, после закрытия выпускного клапана, что позволяет снизить потери свежего заря-
да.  
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Аннотация. Проведено исследование характеристик двухтактного двигателя с кри-

вошипно-клапанной продувкой. Она позволяет эффективно осуществить процесс продувки, 
при этом охлаждая днище поршня и стенки цилиндра, что благоприятно влияет на эффек-
тивные показатели двигателя. Непосредственный впрыск позволяет подводить топливо к 
концу процесса сжатия, после закрытия выпускного клапана, что снижает потери свежего 
заряда. 
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Abstract 
In today's world, when there is the development of technology and the automotive industry in 

whole, the important question is about getting more power from the internal combustion engine, 
while not increasing its volume. One way to achieve this is to make the engine six. This unusual de-
cision has its advantages and disadvantages. During the research work deals with the calculation of 
the six-stroke engine, which uses the excess heat in the working medium. Extensive calculation of 
each workflow. We present graphical dependence of the volume, pressure and temperature on the 
angle of rotation of the crankshaft, set the indicator parameters and effective performance of the 
engine.  

Keywords: characteristics, six-stroke engine. 
 
Введение 
Температура газов в камере сгорания четырехтактного ДВС Отто достигает 2000˚С. 

Внутренние стенки цилиндра и рабочая поверхность поршня нагреваются до 1500˚С. Часть 
тепловой энергии уходит из камеры сгорания на четвертом такте вместе с выхлопными га-
зами. Чтобы быстро отвести тепло и охладить камеру сгорания до оптимальной температу-
ры, применяется мощная система охлаждения, неисправность которой грозит поломкой 
двигателя. Перегрев – проклятие автомехаников, работающих с высокооборотными спор-
тивными моторами. Температура внутри кокпита гоночного болида во время заездов дости-
гает 70˚С, а некоторые узлы двигателя раскаляются докрасна. Выходит, что автомобиль куда 
более эффективен в качестве калорифера, нежели в качестве транспортного средства.  

Вместо того чтобы отводить от мотора и рассеивать в атмосфере избыточное тепло, его 
можно заставить совершать полезную работу. В концепции Отто не хватает еще двух тактов 
– рабочего и холостого. Но источником энергии для них должна служить не очередная пор-
ция топливовоздушной смеси, а избыточная температура. В качестве рабочего тела приме-
няется простая вода. При атмосферном давлении вода, превращаясь в пар, увеличивает свой 
объем в 1600 раз и обладает колоссальной энергией. Появление этой энергии способствует 
увеличению мощности двигателя примерно на 40%. И избавляет от необходимости установ-
ки системы охлаждения. Данная концепция называется циклом Кроуэра, в честь первого со-
здателя шеститактного двигателя. Эта концепция идеально подходит для решения несущих 
проблем с перегревом. 
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Результаты 
Преимущества шеститактного двигателя перед традиционными четырехтактными ДВС 

очевидны. Во-первых, радикально решается проблема эффективного охлаждения внутрен-
них стенок камеры сгорания и специальная система охлаждения весом более 100 кг оказы-
вается не у дел. Отсутствие радиатора позволяет дизайнерам уменьшить коэффициент аэро-
динамического сопротивления кузова автомобиля за счет отказа от воздухозаборников и 
решетки радиатора. А это один из самых существенных факторов, влияющих на расход топ-
лива при скоростях выше 60 км/ч. 

Во-вторых, внутреннее охлаждение позволяет существенно, на 30–50 %, форсировать 
двигатели по степени сжатия, избежав при этом детонации. Степень сжатия для бензиновых 
модификаций может быть увеличена до 14–16:1, а для дизельных – до 25–35:1. Это резко по-
вышает эффективность сгорания топливовоздушной смеси (на 40 % по сравнению с циклом 
Отто), тем самым улучшая экологические характеристики двигателя. Размеры и масса мото-
ра могут быть снижены без ущерба для динамики авто. 

Два рабочих такта из шести в цикле Кроуэра позволяют значительно снизить скорость 
вращения коленвала и получить ровную и насыщенную «полку» крутящего момента с са-
мых низких оборотов. Двигатель может отлично работать на низкокачественном дешевом 
топливе без антидетонационных присадок. Топливом могут служить биоэтанол, дизель, 
природный газ и даже топочный мазут. Относительно низкий температурный режим в ка-
мере сгорания резко снижает образование вредной двуокиси азота. А между тем системы 
фильтрации и нейтрализации двуокиси азота в современных автомобилях весьма дорого-
стоящи. Имеются также предположения, что горячий пар может предотвращать появление 
нагара на клапанах и стенках камеры сгорания, очищая их во время «парового» такта по-
добно пароочистителю. Но для подтверждения этого эффекта требуются длительные испы-
тания прототипа. 

Концепция 6-тактного двиагштеля с «паровым» рабочим тактом может быть модифи-
цирована и дополнена за счет углубленного исследования термодинамики процесса. Кажет-
ся перспективной установка на двигатель турбокомпаунда – системы, в которой вслед за 
турбиной нагнетателя в выпускном тракте следует силовая турбина, сообщающая дополни-
тельный крутящий момент коленчатому валу двигателя посредством гидромуфты. Турбо-
компаунд мог бы повысить эффективность работы двигателя еще на 10–15 %. Некоторые 
специалисты, анализировавшие концепцию 6-тактного ДВС с впрыском воды, отмечают, что 
теоретически возможны даже два последовательных паровых такта. Если это подтвердится в 
ходе испытаний, то такой двигатель может стать уже 8-тактным и еще более экономичным. 

Разумеется, концепция Кроуэра не лишена недостатков. Основная проблема – это за-
мерзание воды зимой. Добавление антифриза может негативно сказаться на эффективности 
испарения и экологических параметрах двигателя. Проблему могла бы решить термоизоля-
ция водяного резервуара и его предварительный подогрев от аккумулятора. Но как быть, 
если автомобиль длительное время находится на открытом воздухе? 

Другая проблема – необходимость установки на автомобиле дополнительного обору-
дования для хранения и конденсации воды. Правда, масса его обещает быть незначитель-
ной: в рабочем контуре пар и вода будут находиться при атмосферном давлении и макси-
мальной температуре чуть более 100˚С, что позволяет использовать вместо металла легкие 
пластмассы. Не исключено, что часть воды будет попадать в моторное масло и это потребует 
установки специального сепаратора для ее отделения. Впрочем, давно отработанные техно-
логии смазки паровых турбин для нужд энергетики имеют целый ряд готовых решений этой 
проблемы. Для изготовления клапанов, поршня и гильзы цилиндра, скорее всего, потребу-
ются нержавеющие материалы, в частности керамика. 

Двигатель не может работать полноценно сразу после запуска – ему нужно время для 
разогрева рабочих поверхностей камеры сгорания до 450–500˚С. Несколько минут он рабо-
тает как обычный 4-тактный ДВС, а затем переходит на полный рабочий цикл. Перед оста-
новкой мотор тоже должен некоторое время поработать в 4-тактном режиме для полного 
удаления пара из цилиндра. Разумеется, вода должна быть дистиллированной: при исполь-
зовании обычной на седле клапана со временем образуется твердая накипь, обладающая 
высокими абразивными свойствами. При серийном производстве двигателей цикла Кроуэра 
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придется наладить целую инфраструктуру производства  и реализации дистиллированной 
воды. 

В процессе выполнения работы был проведён обширный и точный тепловой расчёт 
шеститиактного двигателя с построениями всех диаграмм и графиков. 

 
Заключение 
На основании проведённого исследования предлагается шестицилиндровый рядный 

двигатель рабочим объёмом 2998 см3. Двигатель имеет следующие технико-экономические 
характеристики. Номинальная мощность Ne = 126,6 кВт, что примерно равняется 172,13 л.с. 
Эффективный удельный расход топлива – ge = 806,874 г/кВт·ч. Средний расход воды – 
1 л/мин. 
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Аннотация. В современном мире, когда идет развитие техники и автомобильной 
промышленности в целом, актуально стоит вопрос о получении большей мощности от дви-
гателя внутреннего сгорания, при этом, не увеличивая его объём. Один из способов достичь 
этой цели – сделать двигатель шеститактным. Такое нестандартное решение имеет свои 
преимущества и недостатки. В ходе исследовательской работы рассматривается расчёт ше-
ститактного двигателя, который использует избыточное тепло в качестве рабочего тела. 
Проводится обширный расчёт каждого рабочего процесса. Приводятся графические зави-
симости объёма, давления и температуры от угла поворота коленчатого вала, устанавлива-
ются индикаторные параметры и эффективные показатели двигателя.  

Ключевые слова: характеристики, шеститактный двигатель. 
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