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ЭАПИСКА

о необходимости и неотложности устройства порто- 
выхъ городовъ посредствомъ частной акціонерной

дѣятельности.

Однимъ изъ важнѣйшихъ средствъ высокаго развитія вну- 
тренней нроизводительности и богатства Россіи въ настоящее 
великое царствованіе послужила сѣть желѣзнодорожныхъ сооб- 
щеніи, достигшая е ъ  1-му Іюля ирошлаго 1874 года 20,617 
открытыхъ движенію верстъ. До 1853 года въ Россіи было 
только 974 версты желѣзныхъ дорогъ, выстроенныхъ преиму- 
щественно распоряженіемъ Правительства, а съ 1853 ио 1874 
годъ выстроено 19,733 версты. Главною принииою такого бы- 
страго успѣха послужило привлеченіе настиоп акціонерпой дѣя- 
тельностп къ постройкѣ желѣзныхъ дорогъ, стонмость копхъ 
нынѣ превосходитъ 17» милліарда рублеи. Оневидио, подобпый 
капиталъ пе могъ быть ассигнованъ по государствениому бюд- 
жету въ теченіе 20-ти лѣтъ, и стало быть постройка существую- 
щей сѣти желѣзныхъ дорогъ, безъ частной акціонерной дѣя- 
телъности, была бы немыслима. Призвавъ содѣйствіе частпой 
предпріимчивости, ІІравительство иашло справедливымъ гаран-
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тировать иашгеиъпііи доходъ съ капиталовъ, затрачиваемыхъ 
на постройку желѣзиыхъ дорогъ, пто требовало ежегоднаго 
ассигповаиія ио государствепиому бюджету зиапительиыхт» 
сушіъ; но соотвѣтствующее увеличеиіе государствеиныхъ до- 
ходовъ, вызванное усиленіемъ промышлеипости и торговли по- 
средствомъ выстроенныхъ желѣзныхъ дорогъ, — вмѣстѣ съ дру- 
гими финансовыми мѣрамж послѣдияго времени, — доставило 
возможиость, не только уплапивать всѣ эти суммы гараитіи, 
ио дало средства уничтожить дефицитъ въ государствеиномъ 
бюджетѣ, постоянпо существовавшій въ прежнее время, и под- 
нять такъ высоко кредитъ Россіи, пто, вмѣсто прежией реали- 
заціп 69°/о, 7 0 7 о и - 7 5 ° /о  за сто, при платѣ 5 %  интереса съ но- 
мииальиой стоимости, —иослѣдиій копсолидировапиыіі желѣзио- 
дорожпый заемъ сдѣлаиъ по 92°/о за сто при уплатѣ 4Ѵ/Ѵо 
иитереса. Такой блистательпый результатъ высокоилодотворной 
дѣятельиости администраціи фипаисовъ Россіи доказываетъ 
иравпльиость мысли привлеченія частной дѣятелыіости къ 
осуществленііо государственныхъ цѣлей.

ІІо однѣ желѣзныя дороги ие представляютъ конечной цѣли 
для обезиепенія выгоднаго оборота и сбыта русскпхъ произве- 
деиій за грапицу. По иашимъ дорогамъ хлѣбъ и другія сырыя 
произведеиія ие достигаіотъ рынковъ сбыта, по • остаиавли- 
ваются, такъ сказать, на иолъпути. Петербургъ, Рига, Либава, 
Одесса, Севастополь, Тагаирогъ только копечиыл станцги для 
нашихъ произведеиій, птобы отправляться далѣе въ Гамбургъ, 
Лондонъ, Марсель и т. д. уже другимъ, морскимъ путемъ, кото- 
рымъ мы, по неустройству нашихъ иортовъ и по иеимѣиііо 
иотому торговаго флота, восиользоваться ие можеэіъ. Это обстоя- 
тельство, въ началѣ мало замѣтиое, съ постройкою цѣлой сѣти 
желѣзныхъ дорогъ, удешевившихъ провозъ пашихъ произве- 
деній не до рытовъ сбыта, а толысо до промежу точныхъ стан- 
цій, хлдѣ должна производится погрузка ихъ на чужія суда въ 
неудобпыхъ русскихъ портахъ, — иоставило сбытъ русскихъ
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произведешй въ положеліс, крайне невыгодное для нроизводи- 
телей, то есть для земледѣльцевъ и землевладѣльцевъ, состав- 
ляющихъ основу государства. Естественно, что свозя дешево 
но желѣзнымъ дорогамъ хлѣбъ изъ дальнихъ областей, гдѣ 
прежде не было сбыта, въ приморскіе города, гдѣ .сбытъ произ- 
водится только по требовапію изъ за границы, которое нроизво- 
дителямъ виередъ неизвѣстно,— Россія несетъ потерн, которыя 
выплачиваются русскими производителями въпользу иностран- 
ныхъ потребителей. II если усиленный отовсюду свозъ иродук- 
товъ въ ігрнморскіе города роняетъ цѣну иа оные въ ущербъ 
русскаго производителя, то усиленный занросъ на вывозъ мо- 
ремъ скопившихся продуктовъ, — возвыінаетъ цѣну фрахта, 
которая о і і я т ь  вычитается изъ цѣнности иродукта на зіѣстѣ 
и иадаетъ всецѣло на русскаго производптеля въ пользу иио- 
страннаго арматора. Эту высокую цѣну фрахта мы платимъ 
притомъ вдвойнѣ: прп значительпомъ заиросѣ иностранпыхъ 
судовъ, на лицо оказывается иедостаточио, и ихъ требуютъ 
изъ .Иондона, ЗІарсели и т. д., гдѣ, за непмѣніемъ тотчасъ гру- 
зовъ на Россію, суда грузятся баластомъ, который потомъ высы- 
пается въ море для засорепія нашихъ гаваией. Такимъ обра- * 
зомъ русская иропзводительиость платитъ фрахтъ за пшеницу, 
платитъ фрахтъ за прпвезенный баластъ, платнтъ н за вы- 
грузку баласта, т. е. за уничтожепіе русскпхъ гаваней. Кромѣ 
того, неустройство нашнхъ нортовъ требуетъ лишняго расхода 
на ногрузку, которая опятъ вычитается изъ рыиочной цѣны 
продукта и опять таки выплачивается русскими производите- 
лями. Отъ этого, естествепио, благосостояніе русскихъ произво- 
дителей страдаетъ въ пользу пностранііыхъ потребптелей, ино- 
странныхъ арматоровъ, пностранныхъ фирмъ, производящихъ 
торговлю русскими произведеніями и въ прямой ущербъ благо- 
состоянію всего русскаго народа и государства. Если бы эти 
потери требовались государственными или патріотическими цѣ- 
лями, то иримириться съ пими должпо. Но всѣ неизбѣжные



убыткіі русскаго прожзводства и потребленія въ пользу ппо- 
странцевъ вызываются только пеустропствомъ нашпхъ прпмор- 
скпхъ городовъ и отсутствісмъ русскаго торговаго флота, т. е. 
такими явлеиіямп, которыя уже давно извѣстны и для устра- 
пеиія которыхъ Правительство ие остапавливается иередъ круп- 
пыми иожертвованіями, какъ доказываютъ субсидіи пароход- 
нымъ обществамъ и всѣ мѣры иоощреиія мореходхзтва и устрой- 
ства прпморскихъ городовт>. Тѣмъ ие мепѣе число русскихъ 
приморскихъ городовъ такъ велико, а естествепиое состояиіе 
ихъ такъ пеудовлетБорптельно, что одновремениое исправлеиіе 
п устройство ихъ, которое только н можетъ нзмѣппть настоя- 
щія крайне неблагопріятиыя условія отпуска русскпхъ произ- 
веденій за границу, — иотребовало бы ассигнованія но госу- 
дарственному бюджету колоссальныхъ суммъ, а слѣдователыю 
быстрое устройство нриморскихъ городовъ, точтю также какъ 
постройка сѣтн желѣзпыхъ дорогъ, возможна только нрп со- 
дѣйствіп частной акціонерной дѣятельностп, оказавшей такую 
громадную услугу въ дѣлѣ послѣднпхъ. И потому казалось бы, 
что прнвлеченіе частныхъ каннталовъ къ устройству нримор- 
скихъ городовъ совершенно раціонально и неотложио въ на- 
стоящее время, когда главныя лииіи сѣти желѣзныхъ дорогъ 
уже окончеиы и будущность нхъ дальнѣйшей постройки обез- 
иечеиа общимъ созиапіемъ выгодиости подобиыхъ предпріятій 
въ такой степеии, что даже умеиьшепіе гараитіп пе остаиавлп- 
ваетъ прптока къ нимъ капиталовъ.

Осиовываясь на этомъ, и имѣя въ виду ту пользу, какую 
зіожетъ извлечь Правптельство изъ устройства восточиаго бе- 
рега Чернаго моря для развптія производительпости Кавказ- 
скаго побережья и организаціи могущественпаго торговаго 
флота, — Правлеиіе Кавказскаго Строительнаго Общества, — со- 
гласно § 1-му Высочайше утвержденнаго устава ограничивая 
въ началѣ свою дѣятелыюсть иредѣлами Кавказскаго Намѣстии- 
чества,- иредлагаетъ затратить каииталъ въ 17,000,000 руб-



леи, на тѣхъ же осиованіяхъ, какъ затрачнвались калиталы въ 
желѣзно-дорожныя нреднріятія, съ цѣлііо одновремоииой ио- 
стройки пяти иортовъ въ нунктахъ, значеніе коихъ выясин 
лось уже топографически, и политико-экономически, аизгенно— 
болышіхъ иортовъ въ Аиапѣ, Туапсе, Сухумѣ, и каботажпыхъ— 
въ ІТовороссійскѣ н Геленджикѣ.

ІІовость гидротехнинескихъ нреднріятій въ Россіи и неувѣ- 
ренность въ уснѣхѣ предлагаемыхъ проектовъ разлишгыхъ со- 
оруженій, производившихся расионяжеиіемъ Правительства хо- 
зяйствеиио и черезъ подрядчиковъ, требуетъ коиечио особыхъ 
гараитій со стороны Еавказскаго Стронтельнаго Общества., 
являющагося съ своимъ почпиомъ въ дѣлѣ столь великой 
государствениой важиости. Правленіе Еавказскаго Отроитель- 
иаго Общества виолиѣ поиимаетъ это и иотому нредлагаетъ 
для обезиечеиія интересовъ казны и убѣжденія ІІравительства 
въ точномъ и правильпомъ исполненііі прииимаемыхъ имъ иа 
себя обязательствъ, иижеслѣдующія основаиія:

1) Прпнять иа себя иа восточномъ берегу Чернаго моря 
одновремениую постройку пяти портовъ въ Анапѣ, ІІоворос- 
сійскѣ, Геленджнкѣ, Туапсе п Оухумѣ, въ срокъ отъ 3-хъ до 
4-хъ лѣтъ, на сумму до 17,000,000 рублеи.

2) Еаждый нортъ построить па собствениый свои капиталъ, 
безъ всякихъ аьапсовъ, въ размѣрѣ проектовъ п смѣтъ, утверж- 
денныхъ Г. Мниистромъ Путей Сообщенія.

3) Затраченый на ностроику каждаго иорта капжталъ возмѣ- 
щается Обществу не ранѣе штъ по совершенномо отнчант ра- 
ботъ п поставопъ^ но усмотрѣнію Г. Министра Финаисовъ, 
единовремепио или съ разсрочкою и начетомъ 5%  ннтереса, 
нодобио тому какъ выстроена вся сѣть желѣзныхъ дорогъ въ 
Россіи.

Очевпдно, иодобиыя иредложенія внолнѣ гарантируютъ 
иитересы казпы п не могуть считаться ооременѣнгемъ государ- 
ственнаго бюджета, такъ какъ расходъ^ т. е. уплата за вы



строеяные порты, производитсл не рапѣе птъ въ то времл, 
когда Правительство щтметъ эши порти вполть окопчепнымн, 
и, имѣя въ нихъ фактияескос удовдетвореніе насущной госу- 
дарственной нотрсбности, вжѣстѣ съ тѣмъ получитъ источники 
новыхъ доходовъ въ видѣ различныхъ сборовъ: тажожсииыхъ, 
судовыхъ, гильдеискихъ, отиускныхъ, городскихъ, иоземель- 
ныхъ, акцизныхъ и т. д.

Поэтозгу финансовая онерація ио возмѣщенію Кавказскому 
Отроительному Обществу капитала, затраченнаго имъ въ соору- 
женіе портовъ, пп въ какомъ случаѣ не можетъ стѣснять ІІра- 
вптельство.

Еслп Правительство иайдетъ удобнымъ ассигновать по го- 
сударственпому бюджету сузімы, потребпыя па сооружепіе иор- 
товъ по смѣтамъ, утверждеинымъ Г. Мииистромъ Путей Сооб- 
іцеиія, то Кавказское Строительное Общество, затрачивая эти 
суммы авансомъ и получая пхъ въ возвратъ только ^іо сбвер- 
шеиномъ окончаиіи работъ и иоставокъ, — тѣмъ самымъ виолнѣ 
нзбавляетъ Правительство отъ всякаго риска въ неуснѣхѣ 
предпріятія.

Если, вмѣсто ассигнованія суммъ по бюджету, Правитель- 
ство пандетъ болѣе соотвѣтствующимъ разсрочить уплату ка- 
питала сооружеиія портовъ, то Кавказское Строптельпос Обще- 
ство, окоичивъ постройку портовъ ц довольствуясь 5%> иите- 
реса иа затраченный каниталъ, вполиѣ согласио на тотъ спо- 
собъ п срокъ погашенія, какой по соображеніямъ Г. Мйніістра 
Финансовъ будетъ признанъ за нанболѣе соотвѣтствующііі вы- 
годамъ ІІравительства. Прешіугщество нредложеиій Кавказскаго 
Строителыіато Общества въ настоящемъ случаѣ состоптъ въ 
томъ, что опо припимаетъ работы за сумму опредѣлеппую но 
смѣтамъ утверждениымъ Г. Мннистромъ Путей Сообщенія т. е. 
реализируетъ капиталъ сооруженія 'аі рагі безъ выпуска бумагъ.

Пропзводя портовыя работы на собственный канпталъ и 
иолучая его въ возвратъ ие ранѣе окончанія н сдачи Прави-
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тельству сооруженій п поставокъ, — Кавказское Строительное 
Общество представляетъ такія положнтелышя гарантіи добро- 
совѣстнаго исполненія принимаемыхъ имъ иа себя обяза- 
тельствъ, которыя не могутъ идти въ параллель съ нравствеи- 
ною гарантіею нри хозяйственныхъ работахъ, или съ зало- 
гами иодрядчиковъ ири иолученіи нмп авансовъ отъ самаго 
ІІравительства хотя бы п подъ особые залогп рубль за рубль,— 
при чемъ Правительство должио пмѣть въ готовности всю сумму 
при объявленіи торговъ на производство работъ.

На осиоваиіи всего пзложеннаго, Правленіе Кавказскаго 
Строительиаго Общества виолнѣ убѣждеио, что готовность его 
служить устроііству приморскихъ городовъ, т. е. развитію 
производительиости, торговли и морскаго могущества Россіп, 
встрѣтитъ полпое сочувствіе Правптельства и содѣиствіе лпцъ, 
любящихъ свое отечество, и сознающихъ всю важность и не- „ 
отложность довершенія сѣти русскихъ желѣзныхъ дорогъ но- 
стройкою иортовъ, безъ которыхъ всѣ принесенные Россіею по- 
жертвованія на сооруженіе самыхъ лпній оказываются для нея 
не вполнѣ благотвориыми и служатъ къ увеличенііо выгодъ 
иностранныхъ потребителей русскпхъ произведеній въ ущербъ 
и разореиіе русскихт» земледѣльцевъ и землевладѣльцевъ,— 
что тяжело отзывается на благодепствіи всего иарода рус- 
скаго и, служа однимъ изъ главиыхъ факторовъ пониженія 
вексельнаго курса, вынуждаетъ значительныя приплаты ио 
всѣмъ статьямъ государствепнаго бюджета.



ЗАПИСКА
объ устройствѣ восточнаго берега Чернаго моря.

Съ прорытіемъ Суэзскаго канала, открывшаго для Россіп. 
бодѣе блйзкій чѣмъ для Англіи п сѣверной Европы, морской 
путь съ Индо-Кнтай. Черное море получнло первенствующее 
значеніе въ полптичсской и промышленной жизни Россіи. По- 
стройка линііі желѣзныхъ дорогъ, связующихъ Одессу, Сева- 
стополь, Таганрогъ п Ростовъ съ внутреннпмп мапуфактур- 
нымп округамн ставптъ Россію въ напблагопріятпѣйшія усло- 
вія для быстраго и широкаго развитія морскаго могущества 
и самостоятелыюй торговли. ІІо неустройство береговъ тІер- 
наго моря, служа прпчиною отсутствія торговаго флота, лн- 
шаетъ ее всякой возможности извлечь ту громадную нользу, 
которая дается ей настоящнмъ крайне выгоднымъ географи- 
ческюіъ и политическо - эйонотческимъ положеніемъ. Желѣз- 
ныя дорогп безъ портовъ и порты безъ дорогъ не могутъ удо- 
влетворить нуждамъ государства: одушевляя и восполняя 
другъ друга, опи вмѣстѣ служатъ вѣрпымъ средствомъ бы- 

, страго народнаго преуспѣянія, но въ отдѣльностп, безъ взаимо-
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дѣйствія, они не доставляютъ ожидаемыхъ результатовъ, — 
Этимъ только и объясняется бездоходность нашихъ желѣзныхъ 
дорогъ, необходююсть нѣсколькихъ милліоповъ ежегодно пра- 
вительственной имъ субсидіи и сравнителыю медлеииое воз- 
растаніе хозяйства, промышленности и торговли Россіи.

Ііослѣ Ерымской войпы, ІІравительство наше обратило вни- 
маніе на развитіе торговаго мореходства и иа устройство бе]>е- 
говъ Чернаго и Азовскаго морей; но рядъ мѣропріятій вт» этомъ 
отношепій вызывался иниціативою мѣстной адмпнистраціи, а 
ие вытекалъ изъ одиой общей, едииой мысли, которая была бы 
положена въ основу оцѣнки взаимпаго зпачеиія портовыхъ 
пунктовъ. Это отсутствіе осиовпаго плаиа и служитъ иричи- 
ною существующаго до спхъ поръ колебанія при опредѣленіи 
сравнтельиаго зиаченія и неотложности затратъ для устройства - 
иортовъ на сѣверномъ берегу Черноморскаго бассейна.

Восточный (Еавказскій) берегъ Чернаго моря еще въ 1863 г. 
былъ заселенъ непокорнымп горцами и потому для устройства 
его ничего ие могло быть предпринято, кромѣ сооружеиія порта 
въ г. ІІоти, какъ единственномъ въ то время доступномъ н 
мирпо осѣдломъ пунктѣ. Съ выселеніемъ горцевъ въ Турцію, 
эта богатѣйшая окрайна Россіи обезлюдилась и усилія Нрави- 
тельства заселить еще иовыми жнтелями, болѣе сиособішмн - 
къ труду и граждаиственности, не моглп увѣняаться усиѣхомъ 
І̂ІО отсутствію основпыхъ условій всякаго поселепія: торговыхъ • 
цептровъ и путей сообщепія.

Восточный берегъ, па всемъ своемъ 500 верстиомъ протя- 
женіи, надѣленъ климатомъ южной Евроны какой можно встрѣ- 
тить вт» Россіи только иа неболыной частн южнаго берега 
Ерыма п, отличаясь обиліемъ водъ и влажиости, превосходитъ 
послѣдній богатствомъ растительности и изобиліемъ рудныхъ 
богатствъ. Еавказскій хребетъ съ его отрогами къ Черному 
морю нокрытъ нагорпымъ дубомъ, орѣхомъ, негноемъ, паль- 
мою п другимъ лѣсомъ, годнымъ для кораблестроенія. Фрукты,
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виноградъ, красилыіыя растенія, табакъ, хлопокъ, шелкъ и 
проч. разводятся здѣсь п могутъ добываться въ пронзвольпомъ 
колнчествѣ. До иедавияго времеии были извѣстны только Ткви- 
бульскія каменоуголыіыя копи; теперь же уголь добывается 
въ 8 верстахъ отъ Кутанса, доказывая тѣмъ существованіе гро- 
мадиаго каменоуголыіаго бассейпа, которыіі, ио сходству фор- 
мадіи и по заявкамъ угля на р. Бзыби, простирастся по всему 
тогозападиому склону Кавказа. Накоиецъ, ие подлежитъ болѣе 
никакому сомнѣнію н то, что самыя надежныя богатства се- 
ребра, золота, мѣди, свинца, и проп. паходятся именпо въ 
этихъ незаселенныхъ мѣстахъ Кавказскаго перешейка.

За кавказскимъ хребтомъ, ио сѣверному его склону и на 
лежаіцей за нимъ равнинѣ, обширныя перпоземныя земли даже 
теперь при малочисленномъ населеніи иропзводятъ маееы 
пшепицы и служатъ для болынаго скотоводства, а ири удоб- 
номъ морскомъ сбытѣ количество этихъ произведепій можетъ 
быть увелпчено въ нѣсколько разъ.

При такихъ естественныхъ условіяхъ, назначеніе восточ- 
наго берега въ общеп экоиомичсской жизни Россіи очевидно. 
Онъ долженъ снабжать Россію произведеніями южнаго климата 
и надѣлять Европу массами зериоваго хлѣба ц продуктовъ 
скотоводства пзъ обшириыхъ чериоземныхъ равнинъ по сѣвер- 
ному склопу Кавказскаго хребта; опъ долженъ служить для 
торговаго судостроенія и для горпозаводскоп производительио- 
сти, которая, прп возможности бсзпрепятственііо работать круг- 
лый годъ водою и иа открытомъ воздухѣ, обѣщаетъ по край- 
ией мѣрѣ вдвос болыне выгоды противъ горпозаводскихъ ра- 
ботъ въ Сибири.

Но всѣ эти богатства края, всѣ выгодпыя его условія пре- 
бываютъ еще безплоднымп н для него, и для Россіи. Всѣ при- 
нятыя до сихъ иоръ мѣры ІІравитсльства и всѣ пожертвоваиія 
его для водворенія новыхъ поселеній на Черноморской окранпѣ 
Кавказа п для развптія хозяйства и промышлениости въ ней,



не могли нринести желасмыхъ результатовъ, собственно ио- 
тому, • что окраина эта совершенно отчуждеиа отъ Россіи. 
что въ ней не можетъ водворнться населеніе, ибо нѣтъ ни 
городовъ, въ которыхъ грушшровалось бы ремселениое и 
торговое населеніе, ни дорогъ для обмѣна рабочей силы и 
ироизведеній, нѣтъ и удобиыхъ морскихъ сообщеній для от- 
пуска и’ торговли.

Сообразио сему, естествепиый ходъ развитія восточпаго бе- 
рега требуетъ постройт портовъ и щолооютія дорогъ между 
ними и отъ нихъ къ сѣверному склону Кавкпза. Съ дарова- 
иіемъ этихъ всеобъемлющихъ условій, стаиовятся иенужными 
всякія другія пожсртвовапія Правительства и только этимъ 
раціоиальнымъ путемъ Россія можстъ быстро иодвииуться къ 
осуществленііо великой задачп, указапной ей исторісю и геогра- 
фнческпмъ положеніемъ, т. е. къ достиженію госиодства на 
Чериомъ морѣ и къ нетгосредствепному участію въ міровой 
Индо-Китайской торговлѣ.безъ чсго Россія всегда будетъ въ 
полной зависимости отъ ипостраицевъ.

Эта велпкая задача можетъ быть достигиута или путвмъ 
историческимъ подобпо тому, какъ сложилось въ тысячу лѣтъ 
государство Россійское, пли путемъ политико-экопоміьшктіъ, 
какъ изъ рѣдко иаселепіщхъ апглійскихъ колопій, мепѣе чѣмъ 
въ сто лѣтъ (съ 3-го сентября 1783 года) образовалось одпо изъ мо- 
гущественнѣйшихъ государствъ—Сѣверо-Американскіе Штаты.

Первый путь конечпо не совмѣстнмъ съ понятіями и требо- 
ваніями настоящаго вѣка, и нотому для развнтія русскаго мо- 
гуні,ества на Черномъ морѣ и для развитія главиаго его фак- 

. пора—восточнаго берега, остается путь политико-экоиомическій. 
Создавая желаемое будущее посредствомъ пастоящаго, этотъ 
туть требуетъ, конечпо, сильной воли, высокой эиергіи п осо- 
быхъ усилій, ио за то, быстротою увеличенія благосостоянія 
п могущества государства, сторицею вознаградитъ всѣ вре- 
менныя ножертвованія.

— 12 —
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ІГрилагая эту общую мысль къ соображоіпю о развптіи 
восточиаго бсрега Чернаго моря, увидимъ, что вопросъ этотъ , 
на практикѣ выясияется, такъ сказать, географически. Восточ- 
ный берегъ со стороны моря почти вездѣ одинаково открытъ 
п нс имѣетъ ии одиого пункта, который служилъ бы убѣжи* 
щемъ для судовъ въ бурпую погоду п гдѣ суда могли бьт сво- 
бодно и удобио нагружаться и выгружаться. Со стороны же ТСав- 
казскаго хребта, берегъ достуненъ только въ нѣсколькихъ, 
точно нзвѣстпыхъ пунктахъ, куда возможно проложеніе удоб- 
ныхъ путей сообщенія и въ связи съ которыми только и мыс- 
слимо устройство городовъ, которые, помѣщаясь иа берегу. 
должиы быть портовыми. Такіе иупкты, въ сѣвериой части— 
Ѵпана, ІІовороссійскъ и Гелеиджикъ; въ іожной — Сухумъ-Еале: 
въ средней—Туапсе. Каждый изъ этихъ пунктовъ представляетъ 
естествепиыи центръ совершенно обособленнаго раіона, не только 
оправдывающаго, но трсбующаго устройства п вполнѣ обезпе- 
чивающаго существованіе торговаго города Къ каждому изъ 
нихъ не только возможно, ио ио стратегическимъ и экономи- 
ческимъ соображеніямъ, крайие необходимо проложеніе удоб- 
наго пути извиутри края. Другихъ, въ какомъ бы то ип было 
отношеиіи, болѣе удобпыхъ пунктовъ не существуетъ и потому 
колебаніс въ выборѣ псвозможно. Все промедленіе окончатель- 
наго рѣшенія дѣла пропсходитъ едипствснно отъ недостатка 
свободныхъ средствъ для устроііства всѣхъ пунктовъ одновре- 
менно, и потому, велѣдствіе пеобходимостп, впредь до благо- 
пріятиѣйшаго времени, избрать одипъ изъ нихъ, возбуждается 
усиленное ходатайство каждаго изъ нихъ стать па первую оче- 
редь, что, какъ извѣстио, всегда служитъ поводомъ іпГ затем- 
нѣнію и къ замедленію правильнаго рѣшенія вопроса. Отрѣ- ' 
шаясь же отъ мѣстныхъ воззрѣній и становясь па государствеи- 
ную точку зрѣнія, разрѣшеніе его крайне упрощается, нбо о і г і , 

распадается на слѣдующіе иростые основньк вопросы:
1) Необходимо-ли иеотложное устройство восточиаго берегаУ



2) Доетаточно-ли для сего или много пяти портовыхъ горо- 
довъ п дорожныхт» сообщеніп къ нимъ?

3) Какъ должны быть устроены эти гіортовые города, въ 
видѣ-ли портовъ убѣжищъ для каботажнаго планапі я, или 
имѣть въ виду ихъ будущее политико-экономпческое значеніе?

4) Требуемыя для сего затраты могутъ-ли быть сдѣланы 
съ пользою для государственнаго казначейства п окупятся-ли 
ожидаемыми выгодамн?

ТІервыя два вопроса, кажстся, достаточио выяспнлись въ 
несомнѣнно утвердителыюмъ смыслѣ.

Въ отношеніи третьяго вопроса, очсвидио, что только недо- 
статокъ средствъ можетъ служпть нобужденіемъ къ постройкѣ 
малыхъ каботажныхъ портовъ, такъ какъ цля этого нѣтъ 
главнаго элемента именно мѣстнаго каботажа, который тре- 
буется еще создать привлеченіемъ на восточттый берегъ 
предпрінмчнваго населенія, ибо нельзя для сего считать до- 
статочнызгь срочныхъ рейсовъ, пароходовъ Русскаго Общества 
и нѣсколькпхъ судовъ ежегодно приходящихъ изъ Евпаторіи, 
Ростова п Одессы съ грузомъ соли, провіанта и артиллерій- 
скихъ припадлежностей. Остапавлпітясь на такомъ рѣшеніи, 
мы въ сущиости нтшего не разрѣшаемъ и прибѣгаетъ къ иолу 
мѣрамъ, которыя, какъ всегда, даютъ отрицательпые резуль- 
таты. ІІортовыя же сооружснія менѣе всего сиособны къ экснер 
иментамъ. Выборъ удобнаго мѣста для каботажнато норта не мо- 
жетъ удовлетворять условіямъ, требуемымъ нри выборѣ мѣста 
для болыиаго иорта. Молъ, выстроенный для каботажпаго порта, 
въ размѣрѣ имѣющпхся средствъ, при дальнѣйшемъ развнтіи 
города и его сообтценій, не можетъ служнть первымъ звѣномъ 
послѣдуюіцаго, болѣе обширнаго порта, ибо онъ долженъ удо- 
влетворять совсѣмъ инымъ условіямъ относительно начертанія, 
п поэтоіму непремѣнно будетъ помѣхою, затруднепіемъ, кото- 
рыя надо будетъ устранпть, пли причиною неудачнаго распо- 
ложенія будущаго порта, еслп захотятъ, сдѣланпое прежде, —
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изъ экоиоміи, сохранить и внести въ ироектъ новаго норта. 
Одинъ изъ лучшихъ англійскихъ нортовыхъ инженеровъ, Рен- 
дель, говоритъ ио новоду англійскихъ иортовъ: „болыная часть 
иашихъ иортовъ приведеиа въ разстройство болѣе неудачными 
улучшеиіями, чѣзгь естественными причинами уиадка" *). 11 
это соверіненно нонятно, ибо всякая иераціональность, нри 
дальнѣйшемі» своемъ развитіи, ириводитъ неизбѣжно къ ббль- 
шей ошибкѣ. Еоиечио канцелярскимъ иорядкомъ можно изго* 
товить проектъ небольшаго каботажнаго норта, который, ио- 
стеиенно увеличиваясь, можетъ обратиться въ иортъ дальняго 
плаванія; ио на практикѣ это пемыслимо. Или каботажному 
порту придется дать несвойствеииое начертаніе и не подхо- 
дящій размѣръ, или, удовлетвоішвъ строго задачѣ каботаж- 
наго порта, ири его увеличепіи, придется придать будущему 
болыпому порту мпогія пеудобства, вовсе неоправдываемыя 
мѣстными условіями. Казалось бы, что снстема малыхъ пере- 
довыхъ портовъ, съ постройкою впослѣдствіи виутреипихъ 
бассейиовъ, представляетъ возможность обращенія пеболыиаго 
каботажнаго иорта въ торговый портъ бблыпихъ размѣровъ. 
Но эта вѣроятиость только кажущаяся, ибо между числомъ 
судовъ, вмѣщаемыхъ виутрепиимъ бассейномъ и илощадью 
иередоваго норта существуетъ извѣстное соотношеніе, безъ соб- 
люденія котораго малый передовой портъ, при больпіомъ вну- 
треннемъ бассейпѣ, составитъ большое неудобство для дви- 
женія судомъ. А иотому, нри неимѣніи средствъ, гораздо цѣ- 
лесообразпѣе выстроить одинъ внолнѣ удобный нортъ, не тре, 
бующій доиолнеиій и улучшеній, иежели имѣть разомъ пять 
иортовъ, мало удобиыхъ и иеспособиыхъ къ расширенію вмѣстѣ 
съ развитіемъ торговаго ихъ значенія. ІІа этомъ основаиіи, 
если иризнается необходимымъ ст^оить порты для развитія 
восточиаго берега, то очевидно они должны соотвѣтствовать—
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не современному намъ, — но отсутствію нортовъ, ннчтожному 
моренлаванію на Черномъ морѣ, а той великой и ближаіішей 
будущности, какая ожидается для Россіи отъ экснлоатаціи Кав- 
каза носредствомъ устройства восточнаго берега Чернаго моря.

ІІо иостройка удобнаго порта на восточномъ берегу, прп 
его открытомъ положеніи и отсутствіи мѣстныхъ средствъ къ 
ироизводству работъ, обойдется не дешево. Иолагая стоимость 
порта отъ 3 до 5 милліоновъ рублей, постройка пяти портовъ 
одновременно. потребуетъ капитала около 17.000.^00 рублей. 
Бозможна-ли такая затрата вгь настоящемъ и окупится-ли опа 
тѣми выгодами, которыя ирн этомъ нолучатся?

Для рѣшенія этого послѣдняго вопроса допустимъ, что по- 
стройка этихъ портовъ будетъ производиться подобно постройкѣ 
желѣзныхъ дорогъ, путемъ выпуска процеитныхъ бумагъ съ 
ежегоднымъ иогашеніемъ. Въ такомъ случаѣ на капиталъ въ 
17.000.000 р. уплата 5% иитереса и Ѵю %> погашёиія потре- 
буетъ ежегоднаго расхода по государственпому бюджету около
807.000 рублей. ІІо если Русское Общество пароходства п тор- 
говлн, за оргапизацііо срочнаго плаванія по Черному морю, 
получаетъ 20 лѣтъ субсидію въ 1.800.000 р. ежегодно. то. 
сравнивая значеніе еженедѣльныхъ срочиыхі» пароходныхъ 
рейсовъ, для торгово-промышлеішаго развитія края, съ зна- 
ченіемъ устройства одновременно пяти портдвыхъ городовъ на 
восточномъ берегу, пепсчерпаемыя богатства коего остаются 
почти безнолезными для Россіи, за нсвозможиостыо ихъ эк- 
сплоатаціи, — кажется трудно не согласиться въ громадной 
выгодѣ для государства отъ послѣдней мѣры.

Устройство новыхъ нортовыхъ городовъ, давая рѣшителъ- 
ный толчекъ развитііо хозяйства, нромышленности и торговли 
внутри края и самыхъ городовъ, создаетъ повые источиики 
государственныхъ доходовъ: въ видѣ иродажи земель, сборовъ 
ноземельныхъ, акцизныхь, таможенныхъ, ластовых ь, гильдей- 
скпхъ, гербовыхъ п т. п., и кромѣ того, избавляетъ Ирави-



тельстБО отъ расходовъ па субсидіи для привлеченія поселен- 
цевъ, которые охотнѣе нривлекаются новыми городами, иред- 
ставляюіцими столько шансовъ уснѣха для предпріимчивыхъ 
людей. Кромѣ того самая ностройка иортовъ, то етсь, затраты, 
производимые иа исполиеиіе работъ представляютъ пичто ипое 
какъ субсидіи, выдаваемыя собраннымъ отовсюду рабочимъ для 
иоселенія и устройства ихъ на новомъ мѣстѣ и такъ сказать для 
непроизволыіаго съ ихъ стороны служенія государственнымъ 
цѣлямъ, намѣченнымъ прп рѣшеніи устроить портовой городъ.

Субсидія Обществу пароходства и торговли служитъ фак- 
тическимъ доказательствомъ, какъ высоко ставитъ наше ІІра- 
вительство развитіе русскаго морскаго могущества на Черномъ 
морѣ посредствомъ развитія торговаго мореходства. Ноэтозіу^ 
можно полагать совершенно своевременпымъ вопросъ о даль- 
нѣйшемъ развитіп его устройствомъ восточнаго берега гІер- 
наго моря посредствомъ сооруженія нортовъ и путей сообщенія. 
Эта задача потребуетъ зіенѣе средствъ, нежели органнзація 
срочнаго пароходства, да притозіъ представляетъ пе субсидгю, 
т. е. нрезіію частнымъ лицамъ за ихъ трудъ и предпріизічи- 
вость, но созданге новыхъ источнжовъ государственныхъ дохо- 
довъ посредствомъ развптія богатѣйшей области Россіи, реали- 
заціей нынѣ бездѣйствующихъ производительныхъ силъ ея.
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Дозволено цензурою. С.-Петербургъ, 0 Сентября 1875 года. 

ТипограФІя В .  С. В а л а і і і е в а , (Больш. Садов., Лэ 49— 2).
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ФИНАНСОВЬІЯ СООБРАЖЕНІЯ

о возможности и выгодѣ постройки портовъ на Во- 
сточномъ берегѣ Чернаго моря.

ПоЕореніе Восточнаго берега Пернаго моря стонло Правк- 
тельству знаннтельныхъ ножертвованіи, и если эта богатѣй- 
шая область Кавказа не вознаградила сторидею расходовъ, 
сдѣланныхъ для ея пріобрѣтенія, то главною тому причиною 
должно снптать невозможность эксплуатировать ея естествеи- 
ныя богатства, вслѣдствіе невозможности для Правительства 
одновременныхъ крупныхъ затратъ на заселеніе этаго края, 
устройство поселеній, городовъ и путей сообщеиія зіежду ними 
Поставленная въ необходимость дѣйствовать по мѣрѣ имѣ- 
ющихся средствъ, мѣстная адмпни традія, -  при всей эиергіи, 
заботливости, ясиомъ поиимаиіи иуждъ края и раціональности 
принимаемыхъ пастныхі, мѣръ,—не можетъ достигнуть замѣт- 
ныхъ результатовъ, которые выразились бы избыткомъ дохо- 
довъ противу расходовъ, потребиыхъ на занятіе и охраненіе 
края. Этп послѣдніе расходы вызываются государственною 
необходимостыо и, не только не могутъ подлежать отмѣнѣ, но



неизбѣжно должны увеличиватъся годъ отъ году, по мѣрѣ раз- 
ширенія административной дѣятельности въ этой обширной, 
но малолюдной области, гдѣ иока занято всего нѣсколько пунк 
товъ. Съ финансовой точки зрѣнія, эти расходы представля- 
ютъ очевндную н безвозвратную потерю, которая, вслѣдствіе 
непререкаемыхъ нуждъ государственной политики, должиа 
продолжаться до тѣхъ поръ, пока производительность и тор- 
говля этаго края разовьются до того размѣра, чтобы усиле- 
ніемъ казенныхъ сборовъ получилась возможиость балаисиро- 
вать расходы по занятію и охраненію края. Самымъ могуще- 
ственнымъ средствомъ достигнуть этого результата была бы 
постройка портовыхъ городовъ па восточномъ берегу и иро- 
ложеніе удобныхъ сообщеній между ними и изъ внутри края 
что, привлекая быстро населеніс, увелнчитъ въ десятки разъ 
цѣнность поземельной собствениости и, предоставляя средство 
дать оборотъ колоссальнымъ богатствамъ Кавказа, нынѣ без- 
полезнымъ, за невозможностыо ихъ эксплуатаціи,—послужитъ 
вѣрнымъ и солиднымъ источникомъ многоразличныхъ госу- 
дарственныхъ доходовъ, какъ то таможеииыхъ, судовыхъ, 
отиускныхъ, гильдейскихъ, городскихъ, поземельныхъ н 
т. п. Но невозможность для Правнтельства въ настоящее 
время крунныхъ затратъ на постройку портовъ и сообщеній 
къ нимъ, уничтожаетъ всякую мысль объ увеличеніи этихъ 
доходовъ до уравновѣшенія расходовъ. Такимъ образомъ, вся 
энергическая дѣятельность Правительства вращается, такъ ска- 
зать, по круговой линіи: не можетъ быть доходовъ, потому 
что невозможны затраты на устройство Восточнаго берега, а 
затраты становятся невозможными нотому, что не имѣется до- 
ходовъ, ихъ оправдывающихъ Для устранеиія такого безъис- 
ходнаго движенія существуетъ только одно средство: нользуясь 
высокимъ положеніемъ въ какое поставленъ въ настоящее 
время кредитъ Россіи,—устроитъ Восточный берегъ Чернаго моря 
посредствомъ частной акцгоперной предпргимчивости, которая
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дала такой блистательиый результатъ ири постройкѣ, въ не- г 
вѣроятно-короткій срокъ, сѣти русскихъ желѣзиьтхъ дорогъ, 
длиною до 24.000 всрстъ,—результатъ невозможньтй, если бы 
оставалась прежняя система постройки желѣзныхъ дорогъ не- 
посредственнымъ распоряженіемъ Правптельства, подобио Нп- 
колаевской и Московско-Еурской дорогамъ.

Основываясь па семъ соображеніи, Правленіе Кавказскаго 
Строительпаго Общества иредлагаетъ:

1. ІІринять на себя ностройку на Восточномъ берегу кяти 
иортовъ, на срокъ 3 —4-хъ лѣтъ, въ пунктахъ, указываемыхъ 
топографіею и политико-экопомииескими потребностями края, 
именио, въ Анапѣ, Новороссійскѣ, Геленджпкѣ, Туапсе и Сухумѣ.

2. Каждый портъ построить иа собствеппыіі свой капиталъ, 
въ размѣрѣ проэктовъ и смѣтъ, утверждеиныхъ Министромъ 
Путей Сообщенія.

3. Затраченный на постройку капиталъ возмѣщается Обще- 
ству не ранѣе, какъ по совершенномъ окончаніп работъ и по- 
ставокъ, по усзютрѣнію Г. Мннистра Финапсовъ — единовременио 
илп съ разсрочкою н иачетомъ 5%* годовыхъ, подобио тому, 
какъ выстроена вся сѣть желѣзныхъ дорогъ въ Россіи.

Это предложепіе разрѣшаетъ вполиѣ пеотложную, но невоз- '  
можную, по современпымъ условіязгь, государственную мѣру 
усшроѵства Восточнаго берега^ безъ чего немыслимо развитіе 
всего Кавказа и вообще русскаго морскаго могущества на Чер- 
номъ морѣ.

Кавказское Строительное Общество принимаетъ на себя 
именно тѣ крупныя, одновременныя затраты, которыя не мо- 
жетъ сдѣлать ІІравнтельство по ненмѣнію мѣстныхъ доходовъ, 
и создаетъ своимъ посредпичествомъ именио тѣ мѣстные до- 
ходы, которые иредоставятъ ІІравительству средство раціо- 
нально устронть кавказское нобережье безъ всякаго обремѣ- 
ненія государствениаго бюджета.
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Возрастаніе доходовъ Закавказскаго края происходило въ 
слѣдующей постепенпости:

въ 1866 г о д у ...........................  3.693,123 руб.
» 1867 » ............................... 3.633,252 »
» 1868 » ............................... 4.879,675 »
» 1869 » ..............................  5.810,808 »
» 1870 » ..............................  5.832,649 >
» 1871 » . . . . .  5.241,703 »
» 1872 » ............................... 5.83.1,554 »
» 1873 » ..............................  5.885,059 »
» 1874 » ...............................7.111,139 »

Такое бъгстрое увелнченіе доходовъ при настоящихъ, не 
вполнѣ благопріятныхъ, условіяхъ эконошіческаго положенія 
края, даетъ полпое основапіе принять за вѣрный, неирелож- 
иый выводъ, что съ устраиепіемъ главнаго нреиятствія, именио 

,, недостуиности Восточиаго берега Чериаго моря, и съ откры- 
тіемъ депіеваго морскаго путп для сбыта всѣхъ цѣнныхъ и 
громоздкихъ произведеніп Кавказа,—государственные доходы 
этой области Россіи увеличатся въ болыпей прогрессіи, чѣмъ 
увеличивались до сихъ поръ.

На постройку пяти портовъ, удовлетворяющихъ торгово- 
промышленнымъ потребпостямъ Кавказскаго иобережья, Кав- 
казское Строительпое Общество предполагаетъ затратить при- 
мѣрио до 17.000,000 рублей, что, при 5°/о интереса и 7ю %  
погашепія, по окончаніи и сдачѣ всѣхъ этихъ портовъ въ 
срокъ отъ 3 до 4-хъ лѣтъ, потребовало-бы ежегодпаго ассиг- 
иованія ио государственному бюджету до 867,000 рублей, тогда 
какъ ежегодное приращеніе доходовъ, вызванное затратою на 
Восточномъ берегу 17 милл. руб. и создаиіемъ вполнѣ удоб- 
ныхъ для мореходства п торговли пяти повыхъ отпускиыхъ 
портовъ, копечио, во много разъ превзойдетъ отпускъ 867,000 
рублей.



Отсіода слѣдуетъ, что ежегодная уплата за постройку пятп 
портовъ на Востонномъ берегу нп въ какомъ слунаѣ не мо- 
жетъ стѣснить рессурсовъ настоящаго государственнаго бюд- 
жета, но внолнѣ гарантироваиа какъ естественнымъ прпраще- 
ніемъ доходовъ Закавказья, такъ еще болѣе созданіемъ новыхъ 
псточппковъ государствепныхъ доходов'», вызываемыхъ са- 
мымъ сооруженіемъ этпхъ пяти отпускныхъ портовъ, и потому ' 
представляетъ 'мѣру весьма желаательпую въ иитересахъ Еав- 
каза и всей Россіи.

Чориое море, съ прорытіемъ Суэзскаго капала и съ откры- 
тіемъ наибоѣле короткаго путп для пидо-китайской торговли, 
получило для Россіи первепствующее значеиіе; но чтобы вос- 
пользоваться имъ, Россія должна создать сильный тоиговый 
флотъ, иначе всѣ выгоды ея географическаго и политико-эко- 
номическаго иоложенія останутся для нея безполезными.—Гро- 
мадные дубовые лѣса Восточнаго берега, ныпѣ не доступные, 
п различный цѣнный лѣсъ нобережья представляютъ драго- 
цѣпиый матеріалъ для судостроенія. Изобнліе цѣнныхъ и 
громоздкихъ произведеиій Еавказа только ожидаетъ возмож- 
ности доступа къ берегу, чтобы вызвать значптельпый зап- 
росъ на суда, которыя, пмѣя обезпеченные удобные порты 
вдоль Восточнаго берега, могутъ занпматься мореплаваніемъ 
круглый годъ. Всѣ эти иеизбѣжные результаты отъ постройки 
пяти портовъ, очевидно, должиы пмѣть для развптія русскаго 
торговаго флота неизмѣримо болѣе зиачеиія, чѣмъ правильные 
еженедѣлыіые рейсы пароходовъ, устаиовленніе конхъ нотре- 
бовало отъ Правнтельства, въ теченіе 20 лѣтъ, субспдій Рус- 
скому Обществу Пароходства п Торговлн до размѣра 1.800,000 
руб. въ годъ.—И если это пожертвованіе съ государственной 
точки зрѣнія и ио оиыту оказалось внолнѣ цѣлесообразнымъ 
и окупплось широкпмь развитіемъ торговаго движенія иа Чер- 
номъ морѣ, то, очевидно, дальнѣйшее устройство Восточнаго 
берега его, носредствомъ постройкн пятн новыхъ портовыхъ

— 018 —



—  018 —

городовъ, пользуясь кашіталомъ и дѣятельностыо Еавказскаго 
Строительнаго Общества, онравдывало бы даже ассигиованіе
807,000 руб. изъ иаличныхъ средствъ государствеинаго бюд- 
жета, въ чемъ, какъ выше изложено, не иредставляется ни 
какой нужды, такъ какъ прогрессивное возрастаніе доходовъ 
Еавказскаго Намѣстничества гарантируетъ иевѣроятность нри- 
илаты для погашенія портовыхъ сооруженій Восточнаго берега, 
внѣ усиленія мѣсныхъ доходовъ, вызываемыхъ этою мудрою 
государственною мѣрою.

До:шолепо цензурою. С.-Петер0ургъ, 10 Сентнбря 1875 года. 

Типогр&ФІп В. С. Б а л а ш е в а ,  (Больш. Садок., № 49—2).
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ОСНОВАНІЯ,
принятыя при составленіи проэктовъ портовъ на 

восточномъ берегу Чернаго моря.

1. На всемъ протяженій восточнаго берега нѣтъ нн одного 
пункта, гдѣ суда, идущія изъ Керчиѵвъ Поти и обратио, могли 
бы, въ случаѣ иеобходимости, укрыться, переждать погоду и 
избѣгиуть крушеиія. Поэтому, первая задача, котсрой должны 
удовлетворять проэктируемые порты, есть удобный входъ и вы- 
ходъ на рейдъ и въ передовой портъ при всѣхъ опасныхъ вѣтрахъ.

2. Потребность укрыться въ бурнуіо погоду относится не 
только къ мелкосидящпмъ кабатажнымъ судамъ, но и къ су- 
дамъ дальняго плаванія, съ осадкою до 20 футъ. Чтобы эти 
суда во время сильиыхъ бурь, при высотѣ волиы 10—12 футъ, 
могли свободно и безопасно входить на рейдъ, необходимо, 
чтобы въ каоюдомъ изъ проэктированныхъ портовъ было про- 
странство, совергаенно закрытое волноломами и молами, съ глу- 
биною 30—35 футъ.

3. Въ виду неизбѣжности широкаго развитія отпуска мно- 
численныхъ и дѣиныхъ, но громоздкихъ и сырыхъ произве-



деній Кавказа, — нроэктнруемые портж должны имѣть знаии- 
тельную внутренніою нлощадь, ири которой, постеиеннымъ 
расширеніемъ ностройки набережныхъ, нристаней или бассей- 
новъ, было бы возможно удовлетворять постепенно возрастаю- 
щему торговому движеніго, безъ всякаго измѣненія или пере- 
стройки первонаиальнаго расположенія моловъ и волноломовъ 
Это представило бы въ будущемъ вѣроятность громадныхъ 
расходовъ для улучшенія проэктируемыхъ портовъ, при пол- 
ной невозможностп имѣть окончательпо хорошо расположенный 
портъ. По этому, третья задача будетъ: принять тсікое начер- 
таніе моловъ и волноломовъ чтобы она ограждали значшпелъ- 
ное пространшво для порта первостепенной важности и допу- 
скали 6и въ будущемъ распространеніе пабережныхъ и бассейновъ, 
зависимо отъ постепеннаго развитія торговаго движенія и въраз- 
мѣрѣ тѣхъ финансовыхъ средствъ, какія угодно будетъ назна- 
чить Лравительству въ настоящее время.

4. Потребность въ размѣщеніи портовъ сообразио условіямъ 
бмстраго развитія Кавказа вполнѣ опредѣлилась при осмотрѣ 
восточнаго берега Господиномъ Мииистромъ Путей Сообщенія. 
Главными пунктами признаны: Анаиа, Туапсе п Сухумъ,— 
почему и составлены проэкты болынихъ портовъ для сихъ 
трехъ городовъ, Города Новороссійскъ и Геленджнкъ лежатъ 
съ г. Анаиою въ одномъ и томъ же районѣ сбыта мѣстныхъ 
ироизведеній, но лишены воззюжностй имѣть судоходное сооб- 
щеніе съ внутренностыо края,—какъ это будетъ имѣть Анапа, 
при проложеніи проэктпрованнато Особою Коммисіею канала 
(въ 20 верстъ) отъ одного изъ рукавовъ р. Кубани, именно р. 
Джиги, до Анапы. По этому, Новороссійскъ и Геленджикъ — 
оба имѣютъ задачею содѣйствовать развитію мѣстнаго море- 
ходства и торговли, и, при существованіи болынаго иорта въ 
Анапѣ, могутъ быть только каботажными портами.

5. Смѣтныя исчисленія для исполненія работъ должны быть 
составлены такъ, чтобы всѣ работы были опредѣлены точно,
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безъ в с я е и х ъ  гадательиыхъ дифръ, иа основаніи оиыта и 
фаЕтичесісихъ наблюдеиіи, ировѣреиныхъ Мннистерствомъ Пу- 
тей Сообщенія. Этижъ устраняется всяЕая вѣроятность допол- 
пительныхъ смѣтъ и и е т о в ъ ,  Еоторые неизбѣжпо измѣияютъ 
цифру первопачальиыхъ ассигноваиій далево за иредѣлы иред- 
положеній Правптельства. Подобный результатъ непзбѣженъ, 
если за типъ волиоломовъ и молъ братъ Марсель, Плимутъ, 
Дувръ, Амстердамъ и т. п. приэюрсЕІе пунЕты, по своимъ 
мѣстнымъ условіямъ не имѣющіе ипчего общаго съ Чернымъ 
моремъ и восточнымъ его берегомъ. А потому, при составленіи 
техиичесЕихъ проэЕтовъ и смѣтъ, предполагается прииять тппъ 
ОдессЕихъ сооружеиій, Еоторыя съ успѣхомъ выдержали мио- 
голѣтиіою борьбу съ ЧерноморсЕими бурями п всѣ детали 
е о и х ъ  подробно и фаЕтичесЕН разработапы п провѣрены въ 
Мипистерствѣ Путен Сообщенія.

Дозволено цензурою. С.-Пете]>Г>ургъ, 6 Сентября 1875 года.

ТипограФія В . С, Б а л а ш е в а , (Вольш. Садов., № 49—2).



ДОЯСНИТЕЛЬНАЯ ЗАПИСКА
къ проекту гавани въ г. Анапѣ, Правленія Кавказ- 

скаго Строительнаго Общества.

Г. Анапа расположенъ на мысѣ того же нмени н находится 
въ 20-ти верстахъ отъ р. Джиги, одного изъ рукавовъ р. Ку- 
баии, устья которой, какъ на Черномъ, такъ и иа Азовскомъ 
моряхъ, загорожены весьма мелководными барами, совершеи- 
но препятствуіощими проходу судовъ. Если провести судо- 
ходный каналъ отъ р. Джпги къ Анапѣ и окопчить оный въ 
гавани за Анапскимъ мысомъ, для чего мѣстность вполнѣ 
удобна и изысканія уже сдѣланы,—то къ гор. Аиаиѣ напра- 
вится все судоходпое двпженіе р. Кубани отъ ст. Кавказской, 
Гостово - Владикавказской желѣзной дороги, т. е. иа длину 
250 верстъ внутрь края.

Такое исключнтельпо выгодное ноложеніе г. Анапы,— при 
здоровомъ климатѣ, богатствѣ поселеній этой части Кавказа и 
быстромъ развитіп города, — обратпло вниманіе Г. Министра 
Путей Сообіценія, который, при личномъ осмотрѣ имъ въ 
прошломъ году восточнаго берега Чернаго моря, указалъ на



важное значеніе г. Ананы н на необходимость иостройки здѣсь 
искусственнаго порта, вслѣдствіе неудобнаго ноложенія Анап- 
скаго рейда, имѣющаго рифы и бапки, и открытаго всѣмъ 
опаснымъ для судоходства морскимъ вѣтрамъ и волненію отъ 
88АѴ. иерезъ ДѴ до ИАѴ, ири которыхъ не толыш невозможна 
разгрузка и пагрузка, по и самая стояика судовъ опасна, вслѣд- 
ствіе вѣроятности быть выброшсниыми па берегъ, особливо 
прн №\Ѵ вѣтрахъ, чему были примѣры.

На основапіи изложениаго, иортъ въ Анаиѣ долженъ быть 
расположенъ такъ, чтобы оиъ нредставлялъ соотвѣтствующую 
будущему торговому развитію гаваиь, совершенно удобную для 
нагрузки и выгрузкн судовъ прн всякой погодѣ въ морѣ, п 
вмѣстѣ съ тѣмъ, давалъ бы возможность всѣмъ судамъ, пла- 
вающимъ въ этой части Чериаго моря, скрыться въ Аиапѣ 
при всѣхъ опасныхъ морскихъ вѣтрахъ и бурныхъ погодахъ 
и найти на рейдѣ спокойную и виолнѣ безопаспую стояику.

Этимъ условіямъ удовлетворяетъ:
1) ІІостройка сѣвернаго мола, длиною 621 ног. сажеиь, ко- 

торый нрикрываетъ реіідъ (илощадыо въ 63,700 кв. сажень, 
не счнтая зіелководиой частн, иредпазначеиной для каботажныхъ 
п рыболовпыхъ судовъ, площадыо въ 48,860 кв. саж.) и гп- 
вань (площадыо 171,516 кв. саж.) прн всѣхъ вѣтрахъ п вол- 
неніи отъ N0 черезъ N до \Ѵ.

2) Расположеиіе западнаго мола, длиною 557 ног. сажепъ, 
который образуетъ собственно гавань и прикрываетъ какъ 
рейдъ, такъ и гаваиь отъ вѣтровъ и волненія между 88 \Ѵ и \Ѵ,

Между оконечностями моловъ образуется входъ, широтою 
98 саж., достуиный для нарусныхъ судовъ при всѣхъ буриыхъ 
погодахъ отъ 88 \Ѵ черезъ \Ѵ до N.

Несмотря иа такую больпіую широту входа, ие только 
гавань, но и рейдъ можно считать вполнѣ спокойиымъ, такъ 
какъ широта входа въ пять разъ мепѣе длипы огражденной 
молами площади и потому самое сильиое волпеиіе пе будетъ
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здѣсь замѣтно, тѣмъ болѣе, что противъ входа оставлено мел- 
ководье, гдѣ волна, разбиваясь на пологомъ берегу, не можетъ 
уже отражаться и дать мѣсто толчеѣ, безпокоющеи пногда 
суда въ закрытыхъ гаваняхъ, гдѣ можетъ происходить отра- 
жеиіе волиы отъ сооруженій. Гавань углубляется до 21-го фута.

ІІабережиыя, длииою 664 пог. саж., выдвииуты въ море, 
что не стѣсняетъ гавани, имѣющейза спмъплощадь 171,516 кв. 
саж., а между тѣмъ черезъ это расположеніе пабережной 
образуется больнтая горизонтальная илощадь, удобпая для 
постройки коммерческихъ складовъ и магазиновъ, что весьма 
важно, такъ какъ городъ Анапа выстроенъ иа верху высокой 
горы, между иодошвой которой и берегомъ моря лежптъ весь- 
ма узкая полоса земли, гдѣ иѣтъ возможности расположить 
обшириыхъ складовъ и магазиновъ, которые носему иришлось 
бы располагать по склоиу горы, что крайне неудобно для 
торговлн.

Устье канала, идущаго отъ р. Кубани, предиолагается окои- 
чить на липіп набережной. Сторону сего канала, обращеппую 
къ городу, предполагается одѣть пабережною; сторону же, обра- 
щенпую къ рейду, во избѣжаніе засореиія, предполагается 
ирикрыть камеипою отсыпыо п иа верху ея устроить бпчев- 
пикъ на 4 фута выше уровия моря.

Зиачительиое рыболовство, существующее па р. Кубаии 
въ лѣтиее время, привлекаетъ многочисленное зюрское насе- 
леніе (забродчиковъ), которое на зпму уходитъ за иедостаткомъ 
работы. Можпо полагать, что съ устройствомъ иорта въ г. Аиа- 
иѣ и съ иредоставленіемъ необходимыхъ удобствъ для мѣст- 
наго каботажа, рыболовство здѣсь будетъ пе менѣе зпачитель- 
ио и въ зимпее время, когда вдоль восточпаго берега идетъ 
массами сельдь, анчоусы и проч. и когда появляется мпоже- 
ство дельфииовъ, для ловли коихъ ежегодпо приходитъ изъ 
Апатоліи миожество турецкихъ рыболовиыхъ судовъ. На этомъ

4
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основанш, все нространство отъ устъя Еанала нзъ р. Еубани 
До сѣвернаго иола нредназпачено въ исішочнтслъное полъзо- 
ваніе городсъаго ъаботажа и рыболовства.
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Дозволено цензурою. С.-ГГегербурггь, 7 Сентнбря 1875 годп. 

ТнпогЦаФІя В. С. Б а л а ш е в а  (Большая Сидован, доыъ № 40— 2).



ПОЯСНИТЕЛЬНАЯ ЗАПИСКА
къ проекту порта въ Туапсе.

Городъ Туапсе, послѣ долгихъ колебаній, избранъ иако» 
недъ Особою Высочайше утЕержденною Еоюіисіею, въ 187)І* 
годахъ, какъ главный дентральный коммерческій нортъ Кав- 
казскаго иобережья, и это избраніе одобрено Г. Министромъ 
Путей Сообщеиія. Коммерческій портъ на восточиомъ берегу 
можетъ иріобрѣсти важное значеніе для всей русской торговли 
только въ томъ случаѣ, если онъ представлялъ бы исходпый 
отиускной портъ ие для одного побережья, по и для всего сѣ- 
вернаго Кавказа п лежащпхъ за нимъ областей, лишенныхъ 
возможиости сбывать свои произведенія круглый годъ моремъ, 
которое отдѣлено отъ страны недостуиными Кавказскими го- 
рамй. Поэтому, возможиость нерейти эти горы желѣзиою до- 
рогою съ иаименынпмъ расходозгь времени и денегъ — пред- 
ставляетъ главпое условіе, опредѣляющее выборъ цептраль- 
иато коммерческаго порта на восточномъ берегу. Этому усло- 
вію удовлетворяетъ вполнѣ только Туансе: вѣтвь желѣзноіі



дороги отъ Ростово - Владикавказской дороги, отъ стандіп 
Армавйръ черезъ Майкопъ на Туапсе будетъ имѣть только 
190 верстъ длины, и пройдетъ ирезъ Гойтпискій пере- 
валъ, возвышающійся только на 1343 фута надъ уровиемъ 
моря. Дальнѣйшее продолженіе этой линіи черезъ Ставро- 
иоль до Царпдына, — захватываетъ въ районъ сбыта Ту- 
ансѣ не только произведенія богатѣйшихъ черноземиыхъ 
областей цеитральнаго Кашказа, лежащихъ ио верховьямъ Те- 
река, Кубанп и притоковъ ея, ио всѣ многочисленныя нроиз- 
ведеиія Ставроиольской губерніи, Калэшцкихъ стеией и южно- 
волжскаго бассейиа, Съ ироложеніемъ же лииіи отъ Зильги до 
Петровска, Туапсе дѣлается ближайшимъ и самымъ удобнымъ 
отпускнымъ портомъ для всего сѣвернаго склона Кавказа. Та- 
кое топографпчеекое и политико-экономическое иоложеніе Ту- 
ансе заставляетъ принять, что иортъ, здѣсь расположенный, 
долженъ имѣть соотвѣтствеипую обшприость

Городъ Туапсе, расположенный при устьѣ р. Туаисе, ле- 
житъ въ изгибѣ берега, за мысомъ Кодошъ или Чардакъ, ири- 
крывающимъ Туапсенскій рейдъ отъ всѣхъ сѣверныхъ вѣтровъ, 
такъ что рейдъ этотъ открытъ вѣтрамъ н волненію только 
отъ 80 черезъ 8 до которые достнгаютъ здѣсь значитель- 
ной силы, и иотому, не смотря на ровное падеиіе диа и весь- 
ма хорошій грунтъ, Туапсеискій рейдъ, безъ значителыіыхъ 
искусственныхъ сооруженій для образованія рейда и гаваии, 
не можетъ быть удобенъ для мореходства и торговли.

Всѣ искусствеиныя сооружеиія для образоваиія рейда и 
гавапи необходимо расположить въ открытомъ морѣ, такъ какъ 
горы, окружающія берегъ къ сѣверу отъ р. Туапсе, ие доиу- 
скаютъ мысли о постройкѣ виутренняго бассейна на мате- 
рикѣ, а долииа самой р. Туапсе, представляющая на пла- 
иѣ какъ бы удобное для сего мѣсто,— какъ видно изъ ирофи- 
лей, снятыхъ съ натуры, по распоряженію Г. Министра ІГу- 
тей Сообщепія, въ 1874 году Инженеромгь Бетулинскпмъ,—со-
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вершенно неудобна для ностронкѣ здѣсь внутренняго бассейна, 
съ нрннадлежащнми ему складами и магазинами. Кромѣ того, 
Туапсе, какъ горная рѣка, нриносящая къ устыо валуны, при 
сильныхъ дождяхъ имѣетъ громадную скорость н доставляетъ 
массу воды; ноэтому, если иостроить бассейнъ въ долииѣ Ту- 
апсе и отвести для того воду къ одному изъ краевъ узкой 
долины Туппсе п загородить настоящій прямой истокъ рѣки 
илотиноіо, — то потребуются весьма дѣнныя сооруженія для 
укрѣпленія дамбъ, окружающнхъ бассейпъ,—и все-таки, зная 
скорость тененія горныхъ рѣкъ и массу воды, одушевленную 
этого скоростыо, приносимуго при всякомъ дождѣ, — трудно 
быть увѣреннымъ, нто сдѣланныя дамбы останутся дѣлыми, 
вода не нрорветъ ихъ и не занесетъ за одинъ разъ наносами 
вырытый въ долинѣ Туапсе внутренній бассейнъ,

На этомъ основаніи, въ нредставляемомъ ироэктѣ, какъ 
рейдъ, такъ и гавань, расноложены въ открытомъ морѣ; это 
представляетъ въ настоящемъ слунаѣ и сравнительное сбере- 
женіе пздержекъ на постройку, и положителыгую гарантію въ 
долговременномъ существованіп норта.

Рейдъ, илощадыо 63,863 кв. саж., образуется волноломомъ, 
длнного 517 пог. саж., расположениымъ наглубинѣ 35—38 футъ, 
чтобы суда съ осадкого 20 футъ могли свободно входить на 
рейдъ при самомъ сильномъ волненіи. Волноломъ составленъ 
изъ 3-хъ пересѣкающихъ подъ угламп лииій п закрываетъ 
рейдъ отъ 80 черезъ 8 до \Ѵ, т. е. отъ всѣхъ опасныхъ вѣтровъ, 
которымъ открытъ Туапсенскій рейдъ. Оконечпостн волнолома 
удалены отъ берега на 430 и 500 саж., т. е. находятся на та- 
комъ разстояніи, на которомъ суда для входа на рейдъ мо- 
гутъ совершенно безопасио приближаться къ берегу при са- 
мыхъ сильныхъ буряхъ.

Позади рейда расположена гавань, образуемая двумя моламн; 
западнымъ, длпного 511 пог. саж., п восточнымъ, длиного 

433 сажени. Молыэти охватываготъ площадь въ 183,518 кв.саж.,
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каковую можно считать вполнѣ достаточною при самомъ 
сильномъ развитіи торговаго движенія порта въ Туапсе. Часть 
гавани, у корня западнаго мола, на длину 170 пог. саж., пред- 
иазначается для рыболовныхъ судовъ и каботажа, и потому 
оставлена съ естественнымъ уклономъ безъ набережныхъ; осталь- 
ная часть берега, на протяженіи 508 иог. саж,, нредназначае- 
мая для нагрузкн н выгрузки судовъ дальняго плаванія, одѣта 
пабережною, выдвннутою впередъ, для уменьшенія количества 
землечериательныхъ работъ и образованія площади, удобной 
для расположепія складовъ н магазнновъ, для которыхъ при- 
брежье, окружениое горами, не представляетъ достатонно мѣ- 
ста. Входъ въ гавань имѣетъ широту 140 саженъ, и такъ какъ 
оиъ нрикрытъ волноломомъ и самымъ начертаніемъ моловъ 
отъ всѣхъ онасныхъ вѣтровъ,—то, не смотря на шнроту входа, 
гавань можно считать вполнѣ сп о к о н н о е) и  удобною для на- 
грузки и выгрузки при всякихъ погодахъ въ морѣ.

При ироэктируемомъ начертаніи гавани, дальнѣйшее рас- 
ширеніе ея, по мѣрѣ развптія торговаго движенія въ г. Ту- 
апсе, можетъ быть достигнуто сравнительно весьма не боль- 
іннми затратами, потребными на постройку пристаией, пока- 
занныхъ пунктиромъ, — въ чемъ, однако, не представляется 
падобности въ близкомъ будущемъ, ибо, полагая на 1 пог. футъ 
иабережной ежегодную нагрузку и выгрузку въ 200 тоннъ, 
нроэктированная набережная достаточна болѣе, чѣмъ на 711,000 
тоннъ или до 45 милліон. пудовъ товаровъ.

Рѣка Туапсе, какъ показано на планѣ съ послѣдней съемки 
1875 года, временно проложила себѣ русло параллельно берегу, 
при чемъ открылся корпусъ затонувшаго здѣсь парохода 
„Язонъ“. Для псправленія этого направленія, проводящаго 
рѣку во внутреиность проэктпруемой гавани и для возможно- 
дальнѣйпіаго удаленія отъ сооруженіе наиосовъ, выиосимыхъ 
рукою Туапсе, устье ея спрямлено, какъ показано на планѣ, 
и удалено на 200 сажень отъ восточнаго мола.
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Проэктируемая гаваиь иредохранена отъ наносовъ, движу- 
щихся съ сѣвера, мысомъ, Кодошъ на которомъ, вслѣдствіе его 
знанительнаго выстуна, останавливается движеніе голыша; 
наносы же, которые могутъ идти съ 8, должны останавливать- 
ся рѣкою Туаисе, особливо если западный ея берегъ одѣть кам- 
немъ и выдвинуть впередъ въ видѣ иеболыной буны (ёріо, 
§гоіті8). Во всякомъ же случаѣ, длина обоихъ молъ и болыпая 
глубина (29 и 30 футъ), на которой они оканчиваются, пре- 
дохраняетъ гавань и рейдъ отъ засоренія на весьма продол- 
жительный періодъ времеии.

Морское тенепіе въ изгибѣ за мысомъ Кодошемъ весьма 
слабо и идетъ на такомъ разстояиіи отъ берега, нто его не 
слѣдуетъ нринимать въ соображеніе ири начертаніи искус- 
ственныхъ сооруженій.

Дозволено цеизурою. С.-Пстербургъ, 10 Сентнбря 1875 г о д і і .

ТипограФІя В. С. Б а л а ш е в а ,  ( Б о л ь ш . Садов., № 49—2).



ПОЯСНИТЕЛЬНАЯ ЗАПИСКА
къ проэкту порта въ г. Сухумъ - Кале.

Портъ проэктігровапъ въ западной бухтѣ, вслѣдствіе пре- 
имуществъ этой мѣстности, указанныхъ Г. Министромъ ІІутей 
Сообщепія прп липиомъ осмотрѣ восточиаго берега Чериаго 
моря.

Преимущества эти состоятъ въ слѣдующемъ:
1. Сухумскій заливъ закрытъ мысомъ того же имени отъ 

8ѢЛѴ п Кодорскимъ мысомъ отъ 8Ю; слѣдовательно, Сухум- 
скій заливъ открытъ морскимъ вѣтрамъ и волненііо на 8 рум- 
бовъ н представляетъ, на всемъ восточнозгь берецу, едпнствен- 
ный удобный и безопасный въ знмнее время рейдъ для 
военныхъ судовъ. Рейдъ этотъ лежитъ между берегомъ и створ- 
ною лнніею, показанною на планѣ. Морское дно изіѣетъ здѣсь 
весьзга крутое паденіе п за створною лнніею стоянка судовъ 
на якорѣ, вслѣдствіе большой глубипы, пеудобна,— а потому 
рейдъ сравнптельно пе великъ. Если расположить здѣсь соору- 
жепія для коммерческаго порта, то рейдъ будетъ стѣсненъ



онжми и стоянка военныхъ судовъ будетъ менѣе удобна, а 
учрежденіе въ будущемъ какихъ-нибудь устройствъ для воен- 
наго флота будетъ невозможно.

2. Крутое наденіе дна восточной бухты требуетъ располо- 
женія волнолома и моловъ на весьма болыиой глубинѣ, что 
въ громадныхъ размѣрахъ увеличитъ расходы на ихъ соору- 
женіе, и ири всемъ томъ не достигнется устройства обширнаго 
рейда, ибо если волноломъ выдвинуть только на 200—300 са- 
жень отъ берега, то встрѣтимъ глубину моря свыше 8—20 са- 
жень, не допускающую мысли о сооруженіи подобнаго волно- 
лома при настоящихъ финансовыхъ средствахъ.

3. Въ западной бухтѣ дно идетъ иолого, образуя площадь 
съ ровною глубиною 20 футъ и на 350-ти саженяхъ отъ бе- 
рега глубина моря не превосходитъ 35—40 футъ. Потому по- 
стройка искусственныхъ сооруженій въ западной бухтѣ, срав- 
нительно съ восточной, представляетъ громадиое сбережеиіе 
какъ въ расходахъ, такъ и въ самомъ удобствѣ расположенія 
порта.

Западная бухта, какъ и весь Сухумскій заливъ, открыта 
вѣтрамъ и волненію на 8 румбовъ и притомъ волиеніе, со- 
отвѣтствующее большому протяженію Чернаго моря въ этихъ 
направленіяхъ, достигаетъ здѣсь значительной силы и тре- 
буетъ прикрытія судовъ; для чего необходимы;

1. Расположить волноломъ такого начертанія, чтобы за 
нимъ, при всѣхъ опасныхъ вѣтрахъ, суда могли скрываться 
во время бурной погоды и удобио выходить при благопріят- 
ныхъ вѣтрахъ.

2. Небольшое протяженіе площади, удобпой для распо- 
ложенія порта, и болыная затѣмъ глубина, свойственная 
Сухумскому заливу,—не допускаютъ расположеиія всѣхъ пор- 
товыхъ сооруженій въ морѣ, но заставляютъ собственно гавань 
расноложить въ видѣ баесейна, вырытаго въ материкѣ, съ глу-
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ДОЯСНИТЕЛЬНАЯ ЗАПИСКА
къ проекту каботажнаго порта въ г. Новороссійскѣ.

Городъ НовороссійсЕъ лежптъ внутри Новороссійской бухты, 
нредставляющей весьма удобный рейдъ, снособный по велн- 
чинѣ номѣстить огромиый флотъ. Рейдъ этотъ, очертаніемъ 
береговъ и отмелыо отъ Суджукской косы, хорошо нрикрытъ 
отъ морскихъ вѣтровъ, псключая 80 черезъ 8 до 8\Ѵ, и пред- 
ставлялъ бы весьма удобное мѣсто для устройства большато 
коммерческато и военнаго порта, еслп бы на немъ не суще- 
ствовало боры, береговаго вѣтра, весьма опаснаго знмою, прн 
эюрозахъ, даже для судовъ, стоящпхъ на мертвыхъ якоряхъ. 
Бора въ Новороссійской бухтѣ, подробпо пзслѣдованпая Высо- 
чайше утвержденпою Еоммнсіею 1873/4 года, пронзводнтъ па 
рейдѣ крутыя, частыя волны н, быстрымъ порывомъ срывая 
гребни волнъ, обращаетъ ихъ въ брызгп и водяную пыль, ко- 
торыя поднпмаются на высоту 18-ти и болѣе футъ и относятся 
на далекое пространство. Осаждаясь на корпусѣ судна н ран- 
гоутѣ, брызгп и водяная пыль покрываютъ ихъ слоемъ льда,
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тяжесть імего, прп продолжптельпомъ дѣйствіи боры, можетъ 
быть причиноіо потопленія судна, какъ это случилось съ теп- 

'  деромъ „Струяй, въ 1848 году. Такъ какъ плаваніе судовъ 
вдоль восточпаго берега въ лѣтпее время весьма безопасно, 
то устройство портовъ должно быть основапо на удобствѣ для 
знмияго бурнаго времени, и потому существоваиіе боры въ

і Новороссійской бухтѣ шіепно знмою, и было причиною пред- 
почтенія г. Апаны для расположепія болыпаго коммерческаго 
порта. Тѣмъ не менѣе, городъ Новороссінскъ имѣетъ важное 
значеніе для ирилежащей къ нему плодопосной частп Кавказа, 
н выгоды его бухты для каботажа и рыболовства требуютъ 
впнманія къ морскому благоустройству этого города. Поэтому, 
по изслѣдоваиіямъ Высочаіініе утвержденной Коммисіи 1873/* г., 
одобреннымъ Г. Мииистромъ Путей Сообщенія, въ Новороссійскѣ 
предположено устройство каботажнаго порта, который, съ раз- 
внтіемъ торговаго зпачепія, могъ бы распространяться безъ 
большпхъ расходовъ.

Русскія каботажныя суда, прнходящія въ ІІовороссійскъ 
нзъ Ростова н Одессы, пе пмѣютъ осадки болѣе 1 0 - 1 2  футъ, 
и потому, казалось, можно бы было ограипчиться сооруженіямн, 
доходящимж до этой глубины. Но въ г. Новороссійскъ захо- 
дятъ обязятелыю срочные ночтово-иассажирскіе пароходы Рус- 
скаго Общества, имѣющіе осадку до 18 футъ, п потому, чтобы 
пе лішать Ііовороссіііскъ удобствъ и выгодъ почтово-пасса- 
жирскаго сообщенія, проэктируемая гавань имѣетъ часть соору- 
женій на глубннѣ 21 фута.

Изъ краткаго описанія дѣйствія боры зпмою видно, что 
самая болыпая оиаспость отъ дѣйствія боры заключается, во 
псрвыхъ, въ крутыхъ н частыхъ ударахъ волпъ, отъ которыхъ 
легко могутъ лонаться якорпыя дѣпн, и во вторыхъ, въ на- 
ростаніи слоя льда на корпусѣ судна н рангоутѣ. Поэтому, 
нскусствеппыя сооруженія, расположенныя въ ІІовороссійскѣ



для образованія гаванн, должны если не устраиять, то значн- 
тельно ослаблять обѣ иомянутыя оиасности.

V
Для сего необходпмо:
1. Расположпть волполомъ въ нормалыіомъ направленіп къ 

борѣ, обыкповенпо достпгающей напболыпей сплы прн N0, за 
которымъ бы суда могли ошвартоваться вплотную къ набе- 
режной и тѣмъ совершеино нзбѣжать дѣйствія ударовъ кру- 
тыхъ и короткихъ волнъ, образуемыхъ борою, на корпусъ 
судна.

2. На волполомѣ необходимо расположить, въ сторонѣ N0, 
стѣнку пе менѣе 14-ти футъ, такъ, чтобы брызгп и пыль, обра- 
зуемые борою па рейдѣ впередн волнолома, перехватывались 
стѣикою, и затѣмъ только самая малая часть ихъ, подымаясь 
выше 21 фута (высота волнолома надъ уровнемъ 7 фут., вы- 
сота стѣны 14 фут.), могла бы достигать судна, ошвартован- 
наго у набережной, прпчемъ, очевпдно, количество льда, ко- 
торое нри этомъ можетъ покрыть рапгоутъ и попастъ на па- 
лубу, пи въ какомъ случаѣ ие можетъ достигнуть такой ве- 
личины, чтобы быть нрпчнною нотопленія судна, тѣмъ болѣе, 
что команда послѣдняго,. не подвергаясь силыюй качкѣ и ирп- 
крытая стѣною отъ непосредственпаго дѣйствія холоднаго вѣтра, 
всегда можетъ удобно работать для очнсткп палубы и нижней 
части рангоута.

3. За волноломомъ со стѣною для удобной выгрузки и на- 
грузки судовъ, по мѣрѣ развитія торговаго движенія, могутъ 
быть расположены пристани.

Сообразно симъ мѣстпымъ требовапіязіъ отъ гаванн въ Но- 
вороссійскѣ, въ пастоящемъ проэктѣ предполагается:

1. Ностропть волноломъ, со стѣнкою въ 14 фут., высотою 
въ разстояніп 175 саж. отъ берега, чтобы глубппа за нимъ 
была достаточна для правильнаго сообщепія почтово-пассажпр- 
скихъ пароходовъ Русскаго Общества, съ осадкою 18 футъ.

б
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2. Волноломъ, нри длннѣ 200 погои. сажень, имѣетъ на- 
правленіѳ пернеддикулярное къ N0, т. е. отъ №\Ѵ на 80. ()ко- 
нечность его, обращенная къ морю, загнута, чтобы волиепіе 
отъ 80 не могло безпокоить суда, ошвартовленныя уліабе- 
режной.

3. Чтобы суда, стоящія у набережной за волноломомъ, могли 
всегда имѣть сообщеніе съ берегомъ и могли бы иостояпно 
ироизводить иагрузку и выгрузку,—отъ сѣвериой оконечностн 
волиолома до берега на длину 180 ног. саж, нредположена 
деревянная пристань на желѣзныхъ сваяхъ.

4. Для прикрытія каботажныхъ и рыболовныхъ судовъ, ко- 
торыя будутъ вытащены на берегъ или стоять около онаго,— 
отъ морскнхъ вѣтровѣ и волиепія, расположенъ молъ а. ь. на 
длину 100 пог. саж. Вдоль этого мола набережныхъ не рас- 
полагается, принимая во вннманіе, что нротяженіе ихъ на 
волноломѣ болѣе чѣмъ достаточно для совремеинаго торговаго 
двнженія.

5. Такнмъ начертаніемъ волнолома и мола получится весь- 
ма хороніо прикрытая отъ вѣтровъ и волненія гавань, съ пло-

» щадыо весьма достаточною даже при значительномъ развитіи 
торговаго двнженія въ Новороссійскѣ.

6. Такъ какъ за волноломомъ нмѣется глубпна, достаточная 
для почтово-иассажирскихъ пароходовъ Русскаго Общества, а 
за моломъ и у прпстани свободно могутъ выгружаться суда, 
прнходящія пзъ Ростова и Одессы, то, имѣя въ виду преобла- 
даніе въ Новороссійскѣ каботажныхъ п рыболовныхъ судовъ, 
которыя нуждаются не въ набережныхъ, а въ пологомъ бере- 
гѣ, -  никакихъ землечсриательныхъ работъ въ гавапи произ- 
водить не предполагается.

Проэктпрованный каботажиый портъ, какъ видно изъ ге- 
неральнаго плана Ііовороссіііекой бухты, расположенъ въ са- 
мой НОЕОЙИОЙ и закрытой ея части. ІІачертаніе мола а. Ь. вблизи 
мыса, очевидно, избавляетъ отъ нредположенія, чтобы въ га-
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вань могли быть заиесены волненіемъ наносы отъ 8. Посту- 
нленіе же ихъ въ гавань отъ №\Ѵ весьма мало вѣроятно, такъ 
какъ движеніе морскихъ иапосовъ вдоль берега, въ наиболѣе 
закрытой частп Новороссійской бухты, весьма незначителыю.

Дозволено цензурою. С.-ГГетербурп., 11 Сентября 1375 года. 

ТшюграФІя В . С. П а л а і і і е в а , ( Б о л ь п і . Садов., 49—2).



ПОЯСНИТЕЛЬНАЯ ЗАПИСКА
къ проэкту каботажнаго порта въ ст. Геленджикѣ.

Стаішда Геленджикъ расноложена на южномъ берегу под- 
ковообразной бухты, которая вдается на 1600 сажень въ ма- 
терпкъ; пмѣетъ напболыную шпроту 2250 саж. н по своему 
впду обѣщаетъ безопаспую п покойную якорную стоянку; кромѣ 
того, нмѣетъ весьма хорошій грунтъ (нлъ п песокъ съ нломъ) 
и открыта только отъ 8ЛУ черезъ ТѴ до те\Ѵ, нерезъ входъ, 
шпротою въ 862 саж., съ камеппымп рнфами у обоихъ мысовъ, 
такъ, что свободный входъ составляетъ 500 саж. Глубина въ 
Геленджикской бухтѣ, какъ видно нзъ промѣровъ, показанныхъ 
па планѣ: у входа — 9 саж., уменыпается весьма постепеппо 
къ берегу, п въ 150 саженяхъ отъ него бухта имѣетъ глубппу 
4 сажени. Бсѣ эти достоппства Геленджикской бухты заставля- 
ютъ моряковъ предпочптать ее бухтѣ Новороссійской; но суще- 
ствующая здѣсь бора, хотя и въ меныпей степепп, нѣмъ въ 
Иовороссійскѣ, составляетъ большое пеудобство для располо- 
женія здѣсь болынаго коммернескаго норта.
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Вт, 1 8 6 9  году, до ОЕОЕчательнаго нзбранія направлепія для 
желѣзной дороги отъ Ростова во ВладнЕавЕазъ, Еогда существо- 
вало предноложсніе о возможности проложенія желѣзнон до- 
рогн нзъ Ростова нрезъ ЕЕатеринодаръ е ъ  одному изъ неза- 
мерзающихъ портовъ сѣвернаго Кавказа, особая Коммисія, е о - 

торой порунено было нзбраніе наилучшаго для сего иупЕта, 
' остановила свой выборъ на ГеленджиЕѣ, таЕъ е^еъ Апаиа ле- 

житъ с л и ш е о м ъ  близко е ъ  Керчи, а Н о в о р о с с ій с е ъ , вслѣдсгвіе 
боры, вовсе неудобенъ для болынаго воммерчесЕаго иорта, 
главная дѣятельность Е о его  иреднолагалась зимою, для сбыта 
за-грапицу хлѣбныхъ грузовъ, с е о п л я ю щ н х с я  в ъ  Ростовѣ и  

другихъ портахъ, вслѣдствіе замерзанія АзовсЕаго моря. Та- 
е п м ъ  образомъ, ГеленджиЕъ ноставленъ былъ обстоятельствами 
каЕЪ пунЕтъ, ЕонЕурнрующій съ Туапсе, и въ иемъ предиола- 
галось устропть главныіі ЕОммерчесЕІй портъ для сѣвериаго 
КавЕаза.— Послѣдующая, Высочанше утверждеііная, Коммнсія 
1 8 7 3/* года получнла болѣе широЕую задачу, именно: избрать 
по всему восточному берегу пунЕты для портовъ, наиболѣе 
соотвѣтствующіе быстрому развптію пропзводнтельиостн Кавіша, 
п потому, естествепно, зпаченіе ГеленджнЕа пзмѣнплось, нбо 
для всего восточнаго берега цептральнымъ, н болѣе удобнымъ 
для проложепія желѣзной дороги изъ внутренпости Ерая,— 
пуиЕтомъ можетъ служить т о л ь е о  Туапсе,—Еавъ это изложено 
въ пояснптельпой запнсЕѣ е ъ  проэЕту означеннаго порта. 
ГелепджиЕЪ, лежащій т о л ь е о  в ъ  8 миляхъ отъ НовороссійсЕа, 
имѣетъ т о л ь е о  мѣстное значеніе для сбыта продуЕтовъ ОЕру- 
жаіощей мѣстности и для развитія Еаботажа и рыболовства; 
ночему для ГеленджпЕа составлепъ проэЕтъ Еаботажной гавапн.

Сообразно се м у , в сѣ  со ор уж ен ія  д л я  о б р а зо ва н ія  г а в а н н  
можно бы  д о в е ст и  до гл у б и н ы  1 4  ф у тъ , но в ъ  таво м ъ  с л у ч а ѣ  
Гелендж и ЕЪ  долж енъ б уд етъ  л п ш н т ь с я  п р а в н л ь п а го  п о ч то во - 
пассаж и рсісаго  со об щ ен ія  п ар о хо д ам и  Р у ссЕ а го  О бщ ества , ч то  
со стави л о  бы  бол ьш ую  н е в ы го д у  д л я  р а з в и в а ю щ а го с я  го р о д а,
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и какъ это ие требуетъ сравнительио большихъ расходовъ, то 
гавань расноложена такъ, что въ нее могутъ входить и безо- 
насно стоять суда съ осадкою 18 футъ.

Бора, хотя мепѣе сильная, существуетъ и въ Геленджикѣ, 
п потому тѣ же самыя причины, которыя изложены въ нояс- 
нительной заиискѣ къ ироэкту порта въ Новороссійскѣ, тре- 
буютъ, при расположеиіи здѣсь гаваии, слѣдующихъ соору- 
жепій:

1. Бъ направленіи ио возможности нормально къ N0, при 
которомъ бываетъ наиболѣе силыіая бора, требуется набереж- 
пая, вдоль которой моглн бы швартоваться вплотную суда, 
застпгнутыя въ Геленджикѣ борою. По мѣстнымъ условіямъ, 
эту пабережнуго удобнѣе всего расположнть вдоль мола с. Ъ., 
длиною 138 пог. саж., за которымъ образуется покойная сто- 
япка для каботажныхъ рыболовпыхъ судовъ.

2. На молѣ а. Ь. необходнмо, какъ н на волнорѣзѣ въ Но- 
вороссійскѣ, построить прнкрывающую отъ N0 стѣнку, высо- 
тою до 14 футъ.

3. Еъ молу а, Ь. приданъ загпбъ а. длипою 40 саж,, не- 
обходпмый для предохрапенія судовъ, ошвартовлеппыхъ у на- 
бережной, отъ порывовъ боры, переходящей иногда къ NN0 
и N.—Суда, ошвартовлеиныя у набережной мола а. Ь., вслѣд- 
ствіе шнрокаго входа въ бухту, открытаго морсктгь вѣтрамъ 
п волпенію отъ 8\Ѵ черезъ \Ѵ до М\Ѵ, прп окончаніп боры и 
переходѣ вѣтра къ сторонѣ моря, могли бы терпѣть аваріи,— 
почему является иеобходимость:

4. ІІостропть молъ с, й. е., длипою 288 пог. саж., прикры- 
вающій ошвартовленпыя суда вдоль набережной мола а, ь.

Прн такомъ расположеніп пскусственныхъ сооруженій, Ге- 
ленджнкская гавань представптъ вполнѣ спокойную н безопас- 
ную стоянку прп всѣхъ морскпхъ вѣтрахъ п во время боры, 
для всѣхъ каботажпыхъ судовъ, прпходящихъ изъ Еерчи и 
Одессы, а также и для срочно-пассажпрскнхъ пароходовъ Рус- 
скаго Общества,



Малая глубшіа, на которой нроэктнрованы сооруженія, н 
расположеніе пхъ не въ открытожъ морѣ, а внутри прпкрптой 
бухтьт, даетъ возможиость значительно умепыпнть цѣнность 
профили сооруженія, и нотому проэктируемое иачертаніе обой- 
дется сравннтельпо весьзіа не дорого.

ІІабережная вдоль мола нредполагается здѣсь только съ 
глубины 10 футъ и будетъ имѣть нротяженіе до 70-тп иог. 
сажень.

Землечерпательиыхъ работъ здѣсь пронзводить не предпо- 
лагается, ибо какъ для пароходовъ, такъ и для болынихъ и 
малыхъ каботажныхъ судовъ, какъ видно па плапѣ, имѣется 
весьма достаточная площадь помѣщенія (до 29.000 кв. саж.) 
безъ землечерпаьтелныхъ работъ, которыя въ внду малаго ко- 
лкчества выемкн, обошлнсь бы дорого.

Существованіе двухъ мысовъ при входѣ въ бухту, съ окру- 
жающимп пхъ рифами, останавливаетъ движеніе морскихъ на- 
носовъ, и потому внутри бухты количество двигающихся на- 
носовъ ие можетъ быть такъ велико, чтобы требовались какія- 
либо предохранителыіыя мѣры противу засореиія проэктирус- 
мой гавани.

Бъ виду совершенно незначительнаго настоящаго торговаго 
движенія въ станицѣ Геленджикѣ, на первое время весьма воз- 
можно огранпчпться только постройкою одпого мола Ь. а. (., 
оставляя постройку другаго, г. ё, е., иа будуіцее время, когда 
ириходъ въ Гелёнджикъ морскихъ судовъ увеличится.
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Дозволено цензурою. С.-Петербургъ, Сеитября 11 1872 года. 

ТииограФІя В. С. Б а л а ш е в а , (Болып. Садон., № 4Ь— 2).


