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Съ 1886 года Комисиею по устройству коммерческихъ 
портовъ издаются, отдельными выпусками, какъ „Матерз'алы 
для описашя русскихъ портовъ и иеторш ихъ еооружешя", 
труды начальниковъ работъ въ портахъ и другихъ, прикос-
новенныхъ къ портовому д^лу, иеженеровъ. Таковыхъ 
иыпусковъ издано до сего времени 12, а именно: 

I. Очаковекш каналъ составилъ Д. Д. Гнусинъ въ 1886 г. 
П. Рижскш портъ 

III. Перновскш портъ 
IV. ЛибавскШ портъ 
V. Мар!упольскш портъ 

VI. Кил1ЙскШ рукавъ 
Дуная . . . . . 

VII. Результаты изыска-
нш, произведен-
ныхъвъ 1885-1886 
годахъ въ усть* р. 
Большой Невы . 

VIII. Керчь-Еникальскш 
каналъ 

IX. Николаевскш портъ 
X. Виндавскш портъ 

XI. Очеркъ угольныхъ 
портовъ Англш и 
опиеаше приспособ
лены! для погрузки 
угля въ Mapiynoflt 

XII. Ревельскш портъ 

A. Б. Нагель „ 1886 
B. П. Назаровъ „ 1887 
В. Е. Тимоновъ „ 1888 
М.Л.Лисовекш я 1888 

М.А. Лишинъ .. 1888 

Н. В. Пель 

К. П. Ельскш 
Д. Д. Гнусинъ 
Г. И. Боле 

1888 

1880 
1889 
1889 

Н. И. Вознесенскш 
В. Ю. Руммель 

1890 -
1892 •„ 
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Независимо сего, Комистею изданы еще статьи: 
Объ электрическомъ осв*щенш въ Одесскомъ порт*: 

составилъ Г. К. Мерчиыгъ. 
О морскомъ строительномъ д*л* на Парижской вы

ставка 1889 г.; составилъ В. Е. Тимоновъ. 
и Атласъ русскихъ коммерческихъ портовъ, въ 2-хъ 

выпускахъ (въ 1892—1893 гг.). 
Обсуждая въ начал* настоящаго 1894 г. вопросъ о про

должены своихъ изданш, Комисшя по устройству коммер
ческихъ портовъ признавала существенную пользу отъ изда
ния подобныхъ матер1аловъ, съ картами, чертежами и пр., 
въ видахъ ознакомлетя съ подобными матер1алами вс*хъ 
прикосновенныхъ къ портовому д*лу лицъ и облегчешя 
разработки новыхъ предположен!й объ устройств* и улуч
шение торговыхъ портовъ. При этомъ Комисия находила 
полезнымъ печатать во всеобщее св*д*те не только отдель
ные капитальные труды, содержание въ себ* описаше и 
исторда какого либо отд*льнаго порта, но также донесен1я 
о какихъ либо повреждетяхъ въ сооружешяхъ, отд*льные 
отчеты со св*д*шями о щмемахъ производства работъ, о 
стоимости ихъ и т. п. 

На оеноваши этихъ еоображенш (изложенныхъ въ жур
нал* Комиссии, отъ 13 января 1894 г., № о) последовало 
р*шев!е, утвержденное Его Високопревосходительствомъ 
Господиномъ Министромъ Путей Сообщенш, о продолжены 
изданш Еомиссш, съ назначешемъ на это особыхъ средствъ 
изъ состоящихъ въ распоряженш Комиссш кредитовъ. 

Приготовлеше матер1аловъ къ печатанио и наблюдете 
за ихъ издатемъ возложено, по распоряжение Председа
теля Комиссш по устройству коммерческихъ портовъ, стат-
скаго советника А. Н. Отолпакова, на старшаго инженера 
Комиссш Н. И. Вознесенскаго и младшаго инженера А. Б. 
Миллера. 

Новая сер1я изданш Комиссш начинается матер1алами. 
относящимися до постройки ПотШскаю порта (выпускъ XIII) 
и до улучшешя судоходныхъ условш устьев» Волги (вы
пускъ XIV). 
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Настояний выпускъ XIII . содержаний, какъ сказано, 
матер!алы по Почч некому порту, заключаетъ въ себ'Ь: 

1) Историческую записку о Потшскомъ порт*, состав
ленную инженеромъ путей сообщетя В. В. Сахаровымъ, 
состоявшимъ при Потшскомъ порт* въ 1891—1893 гг. въ 
должности производителя работъ. 

2) Записку члена Комиесш по устройству коммерческихъ 
портовъ, инспектора морской строительной части Д. Ф. Жа-
ринцова, отъ 21 апреля 1893 г., относящуюся до предпо
ложены о дальн'Мшихъ работахъ въ Потшскомъ порт*. 

3) Выписку изъ записки его же, отъ 18 поля 1894 г. 
4) Рапортъ начальника работъ Потшскаго порта, инже

нера путей сообщетя Е. В. Мейера. въ Комиесш но 
устройству коммерческихъ портовъ. отъ 19 декабря 1893 г. 
№ 752, содержаний въ себ* данныя по вопросу о возмож
ности заграждетя еввернаго рукава Рюна. 

5) Рапортъ его же, отъ 18 ноября 1893 г., № 058, о 
посл'Ьдств1яхъ бывшей въ Поти, 1 ноября 1893 г., сильной 
бури. 

6) Записку о переустройств* Поийскаго порта, состав
ленную старшимъ инженеромъ Комиесш Н. И. Вознесенскимъ. 

Н. Возпесенши. 
А. Миллеръ. 



П О Т 1 Й С К 1 Й П О Р Т Ъ . 

ЗАПИСКА 

инженера путей сообщетя 

В. В. САХАРОВА. 



ПРЕД Й СЛОВ 1Ё. 

Материалами при составление настоящаго описатя послу
жили выдержки изъ дъ\дъ Управлетя работами Потшскаго 
порта! пояснительныя записки и сообщетя бывшихъ строи
телей порта, военныхъ инженеровъ Шаброва и Жаринцова, 
а главное — указашя и разъяснешя нын^шняго Начальника 
работъ Потшскаго порта инженера Евгешя Владиславовича 
Мейера, который бол^е 15 жкть потрудился надъ соору-
жешемъ Потшскаго порта. 

В. Сахаров». 



Г Л А В А I. 

Общее описание Потчйскаго порта . 

§ 1. Географическое положеше Полйскаго порта. 

(Листъ I черт. 1). 

IIoTifiCKiü портъ расположенъ въ юго-восточномъ углу Чернаго 
моря, подъ 42°8' северной широты и 41°36' восточной долготы отъ 
Гринвнчскаго хериддана. 

РЗжа Рюнъ впадаетъ въ Черное норе двумя рукавами: южнымъ и 
сЬвернымъ. На л-Ьвомъ берегу южнаго рукава лежигь портовый 
городъ Поти, Новосенакскаго у4зда, Кутаисской губернш, къ сЗшеру 
же отъ праваго рукава р. PioHa далеко въ открытое море вдаются 
южный и скверный молъ, образукшце ПотЙсмй портъ. Между ci-
вернымъ я южнымъ рукавами, находится Большой островъ, пло
щадью около 2 вв. верстъ, на которомъ предположено возвести 
будуидй портовый городъ. Рейдъ Полйскаго порта расположенъ 
на открытомъ мор* къ юго-западу отъ гавани и совершенно от
крыть для вевхъ морсвихъ вътровъ отъ 8SW до NW. 

Приморсшй берегъ отъ Батума до Сухумъ-Кале низменный, 
отчасти лесистый и болотистый, нигдй не представляетъ удобныхъ 
• закрытыхъ якорныхъ стоянокъ для судовъ большаго размера. На 
всемъ этомъ протяженш совсЬмъ н£тъ мелей, и можно безопасно 
плыть в* I*/1 верстахъ отъ берега. 

Главная изъ всйхъ р4чныхъ системъ восточнаго бассейна Чер
наго хоря есть система р. Piona. Рюнской долиной называется 
бассейнъ р. Иона съ его притоками и часть юго-западнаго при
брежья Чернаго моря; долина эта простирается отъ сел. Шарапанн 
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до береговъ Чернаго моря, по прямой лиши на 118 верстъ и по
степенно расширяется, приближаясь къ морю. 

Ркшская долина ограничивается съ севера отраслями главнаго 
Каввазсваго хребта, съ востока—Еартло-Имеретинскаго, а съ юга— 
Ахалцыхо-Аджарсваго. 

Къ южной части города Поти примыкаетъ озеро Палеостомъ 
которое образуетъ совершенно отдельный бассейнъ, собирающШ въ 
себя воды рйкъ: Черной, Печоры и Тхорино, а также болотъ, 
окружающихъ озеро съ восточной и южной стороны. Истокомъ 
воды этого бассейна служить р*ка Укапорчино, впадающая въ 
Черное море въ 10 верстахъ южв*е устья р. PioHa. 

§ 2. Метеорологически наблюдешя и климатъ. 

Начиная съ 1863 года, лоцмейстеромъ г. Ноти производились 
наблюдешя надъ направлешемъ вътра и силою прибоя, а въ 1875 г., 
при маяк* 2-го разряда, построенномъ на Болыпомъ остров*, была 
установлена метеорологическая ставщя. Производство метеорологи-
ческихъ наблюдешй Морскимъ Министерствомъ было поручено 
штурманскимъ офицерамъ, которые одновременно исполняли обя
занность зав*дующихъ маякомъ и лоцмейстеровъ Потдйскаго порта. 

На таблиц* № 1 представлены данныя изъ доцмейстерскаго 
журнала о направлеши в*тра и сил* прибоя за 7 л*тъ съ 1863— 
1870 годъ, всего 15.342 наблюдешя. 

Таблица Л 1. 

Сила прибоя. 
Н а п р а в ж е н i е в i т р а. 

Сила прибоя. 
S. SSW. SW. WSW- W. WNW. NW. 

Слабый прибой • 110 200 1378 428 630 475 360 
Умеренный . . . . 27 106 689 240 414 326 263 

— 20 77 66 113 81 83 
Оч. сильный . . . — — 18 30 IG 24 

На таблиц* № 2 показаны ереднгя метеорологичесюя данныя 
за першдъ времени от* 1875 до 1886 года*). 

*) Кавмзсий «адендарь ш 1891 гадь. 



Таблица Ж 2, 

Поти: Метеорологическая станнДя; широта — 42°8'; долгота — 41°36'; высота барометра иадъ уровнемъ моря 24,5 ф.; высота термометра надъ 
поверхностью земли —10 ф.; высота дождемъра — 8 ф.; высота флюгера — 23 ф. 

Въ 
°/о 

Отно
сит, 

влаж
ность 

Въ нилли-
«юграхъ. 

Осадки, 

Милли», баро-
кетръ къ 0. 

Барометръ. 

а -

Целыпй. 

Тенпература. 

а 
э а = 

Число дней съ: 

Э ° й 

| Темп. 

• 
О 

я 

я 

X ! N0 

Ч I й 
: о , 5 Г 
о ! 

Скорость в4тра въ метрахъ. 

Нанравлете и скорость вътра. 

О 

Январь . 
Февраль. 
Марта . . 
Апрель . 
Май . . 
1юнь 
1юль . . 
Августъ. 
Сентябрь 
Октябрь. 
Ноябрь . 
Декабрь . 

81 16 
79 80 
82 24 
84 28 
87 30 
86 41 
86|47 
87146 
85|36 
83(37 
80120 
77117 

142 | 39,5 
84,5| 38,4 
90,4( 34,в 
71,е! 29,7 
54,2| 33 

131,8 
142,1 
280 
182,1 
139,2 
127,о 
126,о 48,1 

167,2 
102,7 
144,9 
101,2 
77,4 
60,: 

764,9 
763,и 
761,8 
760,3 
760,6 
759 
757,8 
758,4 
760,8 
762,9 
763,в 
763,7 

778,в 
778,9 
772,8 742 

752,в 
751 

772,в 
771,8 

743,6 
748 

767,о 750,8 
765 ¡745. 
766,5, 746, 
770,41751. 
775,8(751,.. 
774,б| 751,5 
776,2| 747,в 

5,1 
6,3 
8,9 

12,3 
16,8 
20,9 
23,5 
23,4 
20,5 
17 
12,5 
8,6 

18,2, 
21,9.' 
28,11 
32,9) 
36,в| 
34,1 
37,з 
33,5 
31,9 
31,9 
26,7 
22,7 

-7.7 
-7,1 
-3,! 

1,? 
5,4 

10,6 
13,2 
13,в 
8 
3,6 
1,г 

-5,з 21 II 

1 
3\ 
3! 4 

41 6 
8| 6 
1:10 
1| 7 
1! 6 

1413 
12| 2 
14: 3 
И 1 
9 1 
7> 1 
« 1 ¬
8; 1 
8 2 

1! 2 
1|2 
1 — 

I 
1: 2 
1! 2 
1! 2 
1!-
1 ю 
1 — 
1— 
1; 2 
Г 1 

4|2 
2̂ 2 
2:2 
2.— 
%— 
1 
1 

3|1,8 
3; 6,4 
414 
313,4 

46 4,7 
41 5,5 
32 5,4 
24 5,1 
14 4,6 
11' 3,6 
8; 4 

10!3 
21! 3,4 
38.4,4 
42(4,5 
56 4 

6 2,1 
2 
2,8 
2,6 
3,з 
2 
з : э 

8:2,8.10 
5! 2,51 7 
6 3,в| 5 

1,8| 4 
2,1' 3 

4 4,5 
4,9 
4 

8 4,7 

7:5,6 
9:3,4 

18(4,3! 
21'14,1' 
20:3,6 
19(3.4 
27| 3,т| 
26,3,7) 
17:4! 
12! 4,4 
6 5 
6:4,2| 

1413,1 
15кг 
13:3 
11 5,6 

6 8 
4 4,г, 
7 4,1 
8 2,7 

10 3 
104,3 
6,4,7 
6|3,1 
6! 5,1 
4': 4,7 
4 6 
5:8,7 

За годъ. 8316 157,2 167,2 761,5 778,9 742 14,6,37,3—7,7 5,8 144 12 2(16(66(124(21. 2{12 11| 2,5;27; 3,5(343 4,5(59| 2,4;74|4,2 188,3,о 119.4 76 4,8 897|, 4,1 

Щитьчаш: а) Для выражен1я средпей облачности принято 10 степеней, причемъ 10 выражаетъ небо, вполн* покрытое облаками. 
б) Число дней ясныгь, когда сумма облачности за веб 3 раза ежедневных!; наблюденШ не превышала 5. 
в) Число дней пасмурных*, въ которыхъ сумма облачности за вев 3 наблюдешя была не < 25. • 
г) Число дней съ бурей, когда наблюдался ввтеръ со скоростью не < 1!Г метровъ въ секунду. 



1-2 

На розв в'Ьтровъ, листъ 1-й черт. Л!; 1, показана средняя про
должительность и скорость в'Ьтровъ за проыежутокъ времени еще 
болъе продолжительный, а именно, отъ 1875 по 1890 годъ, всего 
за 15 л4тъ. 

По этимъ даннымъ в'Ьтры, дукшце въ Поти, по своей продол
жительности распределяются сл'Ьдующимъ образомъ: 

О . . . 325 Х"№ . . 72.5 1 * 
БМ'. . . 183 80 . . 53,5 
ТУ . . . 117 N 0 . . 48,5 
8 . . . 75 N . . . 1 0 

Господствующимъ вйтромь является восточный, береговой, кото
рый не разводитъ въ мор^ волненгя; при всвхъ же вЬтрахъ, дую-
щихъ съ моря, развивается бол^е или мен^е сильная зыбь. 

Изъ прилагаемыхъ таблицъ № 3 и № 4 видно распред^лете 
болыпаго волнешя по дгЬсяцамъ и по вйтрамъ. 

штилей 
| Итого въ годъ: 

- 2 1 1 1095,5 
(.365 X 3) 

Таблица Л ; 3. Таблица Л» 4. 

3 И 6 3 4 
Месяцы. 

с !г -

р , Средни! | 2 И ; •§ 
= данныя за >~ о о 1 г 

1874—90 гг. " с -
г е-Т 
с 1 ' 

г 1 - = к £ 

1 Январь. ¡20 10 30 

2 Февраль 7 1 ,ч 

3 Мартъ 7 3 10 

4 Апрель. i 1 о 

о Май 1 — 1 

6 1юнь 2 — 2 

7 

8 

1юль . 

Августъ • 

4 

5 

— 4 

9 Сентябрь. 7 3 1 10 

10 Октябрь 8 2 ; 10 ; 

11 Ноябрь. . 8 3 ! 11 

12! Декабрь 19 5 | 24 : 

В'Ьтри по Высота 
Высота 

ВО.ИГЪ Общее 

румбамь 
!;0.71Е 1. 

10-16 ф. 

1в-201|1. 
н бо.гне. 

число. 

: 1 0X0 — — — 

2 N0 — — — 
О 

О 
ХХО — — — 

4. X — — — 

! 5 ХХЛУ — — — 

6 Х\У 9 2 11 

! ^ \VX~W 1 6 2 8 ! 
' 8 ! \У ' 21 12 33 

: 9 1 
10 4 14 

; 10 8ТС 29 5 34 ! 

11 : 3 — Н | 
12 8 2 1 3 1 
13 ! — — — 1 
14. во 1 — 1 \ 
15 1 1 — 1 

!16; 0 2 2 | 

Такимъ образомъ в'Ьтры, разводяпце большое волнете, распре-
д'Ьляются въ слъдующемъ порядк^: 

file:///VX~W


13 

34 наблюдешя SSW . . . •. . 3 наблюдешя SW . . . 
w 33 „ S 3 
WSW . . . . 14 „ 0 2 
N W . . . . И я SO 1 
WNW . . . . 8 я OSO 1 '„ 

Волнеше, изредка наблюдаемое при береговыхъ в'Ьтрахъ, слв-
дуетъ приписать мертвой зыби, которая разводится отдаленными 
морскими ветрами иного направлешя; действительно, во всЬхъ выше-
упомянутыхъ случаяхъ береговой ветеръ вскоре изменялся на морской. 

Относительно свойства ветровъ, господствующихъ на устье 
р. PioHa, следуетъ заметить следующее обстоятельство. Въ зимнее 
и весеннее время обыкновенно дуютъ продолжительные, береговые 
в'Ьтры, которые быстро переходятъ въ морсше, разводящте сильное 
волнеше въ порте. Перемены ветровъ, преимущественно, сл^дуготъ 
движешю солнца, т. е. восточный ветеръ последовательно перехо
дить черезъ Bei румбы отъ О къ SO, S, SW и W. Такая перем-впа 
ветра происходитъ замечательно быстро, нередко менее, чемъ въ 
полъ-часа времени, такъ что на море, после полнаго (штиля^ вне
запно наступаетъ сильная зыбь и даже штормъ. с^ Сч 

Такое свойство ветровъ неоднократно им4ло очень печальныя 
последс/шя: пароходы, столице въ гавани', не успевали отодви
нуться отъ мола и закрепить швартовы къ бакенамъ и якорямъ, а 
при производстве работъ, не удавалось во время убрать со строя
щихся моловъ катучге краны и отвести портовыя суда въ безопас
ное место. Такъ, напримеръ, 11 марта 1887 года къ 8 час. утра на-
летвлъ сильнейшш штормъ отъ SSW настолько внезапно, что рабоч1е 
едва успели убежать съ севернаго мола, а портовую землечерпа-
тельницу опрокинуло въ самой гавани, причемъ погибло 10 человекг. 

Обыкновенно, поелЬ очень продолжительныхъ восточныхъ ветровъ, 
дующихъ непрерывно въ течеше 3—5 сутокъ, следуетъ ожидать бури: 
чбмъ сильнее и продолжительнее береговой ветеръ и ЧБМЪ скорее со
вершается его перемена, темъ сильнее бываетъ морской ветеръ. Пере
мена вЬтра большею частью происходитъ въ полночь или на разевете. 

Наступлеше шторма можно отчасти предугадать по быстрому 
падешю барометра я впезапнымъ его скачкамъ; но местные жи
тели, по некоторымъ физическимъ явлешямъ, всегда безошибочно 
знаютъ о приближенш бури п своевремепно убпраютъ свои легюе 
баркасы (кочермы) въ устье р. PioHa или во внутренность порта. 

Потшекш портъ никогда не замерзаетъ;) въ прилагаемой таб
лице № 5 показана средняя температура воды по мвсяцамъ за 
11 летъ отъ 1877 по 1887 годъ. 
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*) Портовый журналъ съ 1877—1887 г. 
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Елиматъ. Рюнская долина и г. Иоти получили печальную 
известность отъ местныхъ злокачествевпыхъ лихорадокъ, которыя, 
начинаясь съ шля месяца, когда почва усп4етъ нагреться и на-
ступаетъ гшеше органическихъ веществъ, тянутся непрерывно до 
нервыхъ холодовъ, т. е. до ноября месяца. Своевременная и разум
ная медицинская помощь обыкновенно успвваетъ остановить про
грессивное разви™ этой болезни, но последств!я болотной лихо
радки остаются на очень долгое время и въ конецъ разрушаютъ 
организмъ человека. Особеннымъ очагомъ для разветпя лихорадки 
въ г. Поти является озеро Палеостомъ, которое во время сильныхъ 
жаровъ и засухи начинаетъ цвести и покрывается тиной, при чемъ 
вода портится до такой степени, что даже рыба, живущая въ озере, 
дохнетъ. 

Впрочемъ, лихорадки въ Поти зависятъ исключительно отъ 
местныхъ условШ. Такъ, напримеръ, болезнь проявляется несрав
ненно сильнее въ деревянныхъ лачугахъ, гнездящихся у озера Па-
леостома, чемъ въ домахъ на высокомъ каменномъ фундаменте, рас-
положенныхъ на берегу моря. Поэтому, можно смело разсчпты-
вать, что, когда будутъ вырублены соседше леса, почва будетъ воз
вышена или осушена искусственно, а при постройке домовъ будутъ 
соблюдаемы необходимыя гипеничесюя услов1я, болотныя лихорадки 
совершенно прекратятся. Кроме лихорадки, особыхъ эпидемическихъ 
болезней въ Поти не наблюдается, даже чахоточные больные, раз-
считывая на ровный влиматъ и незначительное колебаше темпера
туры, нередко избираютъ г. Поти местомъ жительства и при этомъ 
страдаютъ отъ лихорадки значительно слабее, чемъ люди здоровые. 

§ 3. Берега и дно моря. 

Морской берегъ отъ устья р. Хопи до устья р. Чороха построенъ 
изъ матерьяловъ, резко отличающихся другъ отъ друга въ каждой 
отдельной местности. Отъ устья р. Хопи къ югу на 5 верстъ по 
всему берегу попадается голышъ, затемъ далее, до устья р. На-
бады, иловатый песокъ съ битой ракушкой, а между Набадой и 
Рюномъ, такой же песокъ, но съ незначительной примесью ра
кушки. Голышъ оканчивается весьма резко, и до Рюна доходятъ 
только отдельныя гальки въ очень маломъ количестве. Къ югу отъ 
Ршна до р. Супсы берегъ состоять изъ чистаго иловатаго песку; 
ракушки и гальки почти не встречается. За Супсой, въ песке 
снова появляется ракушка, и самъ песокъ пршбретаетъ особенный 
цветъ, черный съ синеватымъ отливомъ. Наиболее черный песокъ 
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лежитъ по обеимъ сторонамъ р. Сепы, особенно на л^вомх ея бе
регу; тутъ же попадается большое количество пемзы разнообраз-
ныхъ цветовъ—отъ св^тло-свраго до чернаго. Пемза не доходитъ 
около 4 верстъ до устья р. Чороха, и съ этого места характеръ 
песка совершенно изменяется: онъ делается крупнымъ, съ примесью 
битой ракушки и малымъ содержашемъ ила. Наконецъ, левый бе-
регъ Чороха состоитъ вновь изъ голыша, котораго геогностичесшй 
характеръ совершенно отличается отъ голыша при устье р. Хопи. 

Уже этотъ кратшй обзоръ берега показываетъ, что прибой не 
передвигаетъ голышъ и песокъ вдоль берега. Действительно, почему 
голышъ резко оканчивается на 5 верстъ южнее р. Хопи и, безъ 
перехода въ гравШ, превращается въ чистый песокъ; почему пемза 
не распространяется къ югу и резко оканчивается за 4 версты до 
р. Чороха, такъ же какъ и черный песокъ, происшедппй, очевидно, отъ 
ея разрушешя. Что же касается до голыша, лежащаго на плоскомъ 
берегу около устья р. Хопи, то этотъ голышъ, вероятно, былъ вы-
песенъ когда-то реками Хопи и Ингуромъ, въ чемъ не трудно 
убедиться, осмотревъ строеше почвы вверхъ отъ устья реки; кроме 
того, reoгнocтичecEiя свойства голыша около устьевъ р. Хопи не 
сходятся со свойствами голыша въ Сухуме. 

Голышъ въ р. Хопи происходить преимущественно отъ разруше-
шя вулканическихъ породъ, кварцитовъ и глинистыхъ сланцевъ, 
почти не содержитъ известняковъ, между темъ какъ по всему во
сточному прибрежью Чернаго моря лежатъ осадочные пласты юрской 
п меловой формацш *). 

Частный характеръ прибрежья моря, где расноложенъ Потш-
скш портъ, отъ устья р. Набады до устья р. Укапорчино пред
ставляется въ видЬ ровной местности, превышающей горизонта 
моря на 4—10 фут. Более всего возвышается берегъ между моремъи 
р. Молтаквой—до 10 фут.; отъ устья р. Ткапорччт до южнаго рукава 
Ршна отъ 3—7 фут.; между южнымъ и севернымъ рукавомъ 3—5 
фут.; между севернымъ рукавомъ и далее къ северу 2—4 фут. 
Вдоль самаго берега тянется узкая песчаная полоса, шириной около 
50 саж., на которой лежатъ карчи и сучья, выбрасываемые буру-
помъ; за этой полосой местность понижается, покрыта кустарни-
комъ и лесомъ и местами представляегъ болото. Грунтъ песчано-
иловатый (Листъ I черт. Л 1). 

*) Пвяенитыьная записка воен. инж. капитана Жаринцова отъ 26-го января 
1872 года. 



Морское дно нередъ устьями рукавовъ р. Рюна представляете 
следующую конфигурацию: къ евверу отъ существующаго порта 
дно моря идетъ въ видЬ пологаго, непрерывнаго ската до глубины 
50 фут, Какт. разъ по продолжение сьвернаго рукава р. Piona нахо
дится воронкообразная котловина, ось которой составляете 15° къ 
югу отъ направлешя еввернаго рукава р. Рюна; падете дна этой 
воронки весьма значительно, и общш видъ ея представляетъ ущелье 
съ боковыми развътвлешями, причемъ направлеше главнаго ущелья 
идетъ на западъ. По результатамъ многихъ разновременныхъ про-
MipoBb этой котловины, дно ея оказывается крайне непостоян-
нымъ. После сильныхъ р'Ьчныхъ течешй, ямы, находящаяся въ этой 
котловине, частью заносятся, а после сильныхъ штормовъ снова 
появляются, но уже въ другихъ местахъ, недалеко отъ первыхъ. 

Кривая южнаго мола оказала некоторое в.няте на конфигура
цию этой котловины, а именно, она углубилась съ северной своей 
стороны. 

Передъ севернымъ рукавомъ р. Рюна лежите обширный, про
резанный фарватеромъ реки баръ, который находится подъ влгя-
шемъ двухъ факторовъ: течешя реки и отраженнаго отъ выпук
лой кривой южнаго мола волнешя; онъ то выдвигается впередъ 
речными отложешями, то разбивается и отбрасывается къ югу на 
берегъ Большого острова. Глубина на фарватере севернаго рукава, 
съ техъ поръ, какъ возведенъ южный молъ, никогда не была меньше 
6 фут., между темъ какъ прежде во время сильныхъ течешй и 
после пихъ до первой большой зыби бывала 2 и даже 1,5 фут. 

Между севернымъ и южнымъ рукавомъ р. Рюна. снова идетъ 
ровное дно съ неболыпвмъ и равномернымъ падешемъ, которое 
продолжается и дальше къ югу до устья р. Укапорчино. Южный 
рукавъ складываетъ свои наносы прямо передъ собою, где и обра
зуете большую отмель и такъ же, какъ и северный рукавъ, выдви
гаете свои берега впередъ въ море. 

Фарватеръ южнаго рукава почти постоянно направляется на 
SSW и SW, поэтому можно предположить, что со временемъ река 
приметь самостоятельно югозападное направлеше и станетъ удлинять 
свои берега въ эту сторону, постепенно удаляясь отъ порта и удлиняя 
Большой островъ въ южномъ направленш. Грунте дна передъ 
устьемъ р. PioHb трехъ родовъ: чистый песокъ. илъ съ пескомъ и 
чистый илъ. Песокъ находится преимущественно ближе къ берегу, 
а на глубине перемежается съ иловатымъ пескомъ и иломъ. Обрывъ 
въ котловину передъ севернымъ рукавомъ состоитъ изъ иловатаго 
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песку. Чистый илъ синеватъ, очень тонокъ н весьма мягшп. Лотъ, 
впущенный въ пего сильно вязнетъ и вытаскиваете на поверхность 
воды даже съ глубины 70—150 фут. значительные куски илу, при
ставале къ металлу со вевхъ сторонъ. 

>? 4. Колебате горизонта воды и волнеше. 

Колебаше горизонта воды въ Потшскомъ порте достигаете до 
3 футовъ п зависите какъ отъ прибыли воды въ реке, такъ и отъ 
направлешя ветра. При очень малой воде и продолжительныхъ и 
сильныхъ восточныхъ ветрахъ, горизонта воды сильно падаете въ 
порте; самый низгай изъ замеченныхъ горизонтовъ былъ принять за 
нуль, нослужилъ исходной точкой при определении вебхъ высотъ и отме~ 
ченъ на главномъ репере. Внезапное и быстрое повышеше горизонта 
воды служите вернымъ указашемъ на то, что вскоре начнется 
волнеше съ моря. При очень сильныхъ штормахъ горизонтъ воды 
подымается бол4е, чемъ на 3 фута выше нуля (Листе I черт. № 2). 

Боднете въ Потшскомъ порте наблюдается огромное при силь
ныхъ морскихъ ветрахъ, дующихъ по румбамъ отъ SW до NW. 
Бури обыкновенно бываютъ поздней осенью и зимой и почти всегда 
во время весенняго равноденств!я. Разрушительное действ!е волне-
шя на нортовыя сооружешя увеличивается еще темъ обстоятель-
ствомъ, что передъ входомъ въ порте, саженяхъ въ 150, располо
жена глубокая морская котловина съ крутыми откосами; поэтому, 
отъ реакщи дна, волна получаете поступательное движен1е и вка
тывается въ портъ въ виде буруна. Вследств1е такой резкой пере
мены конфигурации дна моря, буруны образуются передъ входомъ 
въ портъ на громадной глубине до 30 фут.; въ другихъ же местахъ 
морскаго прибрежья даже при очень сильныхъ штормахъ буруны 
образуются не глубже, какъ на 25 футахъ. 

Чтобы судить о силе и разрунштельномъ действш волнешя, 
достаточно привести несколько выдержекъ изъ актовъ, составляе-
мыхъ на месте после особенно сильныхъ штормовъ. 

Акте отъ 18 января 1882 г. „Ветеръ подулъ 13-го вечеромъ 
средней силы отъ NNW; къ утру на следующш день онъ перешелъ 
въ сильный W. Волны разбивались о северный молъ въ части его, 
параллельной берегу, производя столь значительные всплески, что 
они, падая въ порть, заливали палубы пароходовъ. 15-го числа 
утромъ, волнами сдвинуть въ портъ массивъ съ высоты 15 ф. надъ 
обыкновевнымъ уровнемъ моря; затймъ волнешемъ сбросило съ 
моловъ оба крана, сначала съ южваго мола, а часъ спустя—и съ 
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севернаго; краны стояли на высоте 15 ф. отъ воды. Въ самый силь
ный вътеръ высота волны при входе въ портъ на глубине 26 — 
30 ф. доходила до 18 ф. Волнеше въ передовомъ порте и вдоль 
южнаго мола было такое же, какъ и въ открытомъ море при рав-
номъ разстоянш отъ берега; за участками севернаго мола, парал-
лельнаго берегу, волнеше было несколько менее. Уровень воды въ 
порте поднялся на 30 дюйм, надъ ординаромъ. 

„На северномъ моле, отъ конца до закруглешя, волны влива
лись и переливались черезъ него слоемъ въ 3 фута. Отдельные 
всплески волны подымались на 12 саж. выше горизонта воды отъ 
южнаго мола къ северному, и вдоль этого последняго замечалось 
сильное течеше". 

Актъ отъ 16 марта 1887 г. „Утромъ 11 марта 1887 г. небо 
было покрыто снежными тучами; ночью выпалъ снегъ, и дулъ лег-
itift береговой ветеръ, въ море была небольшая зыбь, въ порте былъ 
данъ сигналъ на работы; но въ llh часовъ утра, сразу задулъ силь
ный ветеръ, который къ 8 часамъ перешелъ въ бурю отъ SW, ко
торая продолжалась до 3 часовъ, когда ветеръ повернулъ на W. 

„Волнеше въ море было настолько велико, что волна въ воро-
тахъ порта равнялась съ поверхностью парапета (21 ф.); ударъ 
волны объ южный молъ былъ такъ силенъ, что не только отдель
ные волны перебрасывались черезъ парапетъ мола, но даже целыя 
массы воды почти по всей длине мола выбрасывались сначала 
вверхъ на высоту не менее 15 саж., а потомъ, подъ напоромъ 
ветра, сплошной же массой падали во внутрь порта, скрывая по вре-
менамъ молъ совершенно изъ глазъ. Волна, входящая въ портъ 
черезъ ворота, перебрасывалась сплошной массой черезъ парапетъ 
набережной. Въ самой гавани, высота волны у головы набережной пре
вышала ея поверхность (8 ф.) и вкатывалась па нее большими массами; 
а у севернаго мола, по лиши перпендикулярной къ берегу, волна 
съ внутренней стороны гавани сплошной массой вкатывалась на 
молъ, такъ что еообщеше по этому последнему стало невозможно. 

„Во время бури выбросило на берегъ 3-хъ мачтовое судно, 
стоявшее на рейде, причемъ погибъ весь экипажъ: опрокинулась 
въ самой гавани портовая землечерпательница, причемъ погибло 
10 человекъ; было разбито въ гавани два 2-хъ мачтовыхъ судна, 
а въ передовомъ порте былъ выброшенъ на среднюю набережную 
пароходъ „Карро". 

Актъ отъ 23 ШЕЯ 1888 г. даетъ представлеше о силе удара 
волны во время штормовъ, происходящихъ на Потшекомъ реидь: 
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„1888 г. шня 23, въ шестомъ часу утра, мы, нижеподписав-
писся, стоя па голове набережной, были свидетелями следующаго 
факта: во время сильнаго волнешя отъ SW, которое перебрасыва
лось большими массами черезъ закруглеше п головную часть мола, 
несколько разъ выбрасывались изъ разрушаемой и подмываемой 
части закруглешя южпаго мола болыше куски кладки, которые то 
появлялись на поверхности мола, то сбрасывались внутрь порта; 
наконецъ, въ 6 часовъ 5 минутъ утра, громадной волной вывер
нуло и выбросило на поверхность мола (21 ф.) снизу большой 
кусокъ разрушаемой кладки, который, продвинувшись сажени на 
две къ NW, остался на моле. По окончанш шторма кусокъ этотъ 
былъ обмеренъ, нричемъ оказалось, что объемъ его 144 куб. футъ, а 
весъ 500 пудовъ; что подписями нашими свидетельствуема Инже
неры: Мейеръ и Диммъ и капитанъ Кочергинъ". 

Актъ отъ 5 февраля 1892 года: „4 февраля 1892 года, въ ночь, 
отъ 3—4 час, шквалъ достигъ степени шторма и развилъ очень силь
ное волнеше на море, особенно, когда ветеръ повернулся отъ NNW къ 
SW. Высота волны въ море доходила до 20 ф., такъ что входъ въ 
портъ по временамъ, въ течете несколькихъ секундъ, совершенно 
скрывало отъ глазъ входящею волной; отдельные же всплески поды
мались не менее, какъ на 10 саж. надъ поверхностью моря; буруны 
образовывались на глубине около 25 ф. Внутри порта волнеше было 
также весьма значительно, причемъ высота волны была никакъ не 
менее 8 футъ. Вся средняя набережная заливалась водой; пароходы 
оттянулись отъ набережной къ якорямъ и бакенамъ, порвали не
сколько швартовыхъ, но оеобыхъ повреждений не получили. О силе 
волнешя можно судить по следующимъ фактамъ: 1) на голове южнаго 
мола стояли, плотно придвинутые къ парапету, запасные массивы, 
объемомъ 0,92 куб. саж., а весомъ около 1.200 пудовъ каждый; после же 
шторма оказалось, что 1-й массивъ сдвинуть съ места на 0,75 саж., 
2-й отошелъ отъ места на 8,75 саж. по направлешю къ SSO, 3-й со
вершенно сброшенъ во внутренность порта, 4-й сдвинуть на 2 ф., а 
5-й на 1 футъ; 2) часть железнодорожнаго пути, проходящаго по 
северному молу на высотЬ 15 футъ отъ поверхности воды, снесена 
волнетемъ, по длине 33 саж., вместе съ рельсами и шпалами, 
заделанными въ бетонную кладку, во внутренность порта; даль
нейшее разрушеше пути остановилось только благодаря тому обстоя
тельству, что снесенные рельсы зацепились за чугунную тумбу, 
поставленную на северномъ моле; 3) во внутренней гавани бере
говой прибой былъ настолько значителенъ, что волна вкатывалась 
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на 16 саж. на пологш берегъ и размыла береговую насыпь. Выше
изложенное удостоввряемъ нашими подписями. Инженеръ Сахаровъ 
и корабельный смотритель Езовъ". 

Изъ вышеприведенныхъ актовъ и многихъ другихъ, составляе-
мыхъ после каждаго сильнаго шторма въ ПотШскомъ нортЬ, можно 
себе составить представлеше о силе и разрушительномъ действш 
волнешя и объ опасности, которой подвергаются при пастоящемъ 
состояти порта суда, стояшдя даже въ самой гавани. 

Обыкновенно, передъ наступлешемъ шторма, для предупреждешя 
сталкивашя другъ съ другомъ, въ гавани остается не более 3 боль-
шихъ пароходовъ, остальные предиочитаютъ уходить изъ порта и 
отстаиваться отъ бури на открытомъ море. Остающееся пароходы 
немедленно закидываютъ носовые и кормовые якоря и швартуются 
канатами къ бакенамъ и набережной, стараясь стать какъ можно 
дальше другъ отъ друга, потому что при наступлеши шторма въ 
гавани начинается сильное круговое течете и толчея, причемъ 
стояшде пароходы перебрасываются волнешемъ въ разныя стороны. 
Прп этомъ, если цепи или канаты окажутся ненадежными, паро
ходу грозить неминуемая гибель: онъ или натолкнется на друпя 
суда, или будетъ разбить о* каменные молы, какъ это и случилось 
съ пароходами „Карро", „Кодоръ", „Архистратигъ Михаплъ" и 
другими. 

При всякомъ значительномъ шторме, въ ПотЧскомъ порте за
мечается следующее явлеше: волнеше, входящее въ портъ, разде
ляется на три отдельныя волны,—первая скользить по внутренней 
поверхности южнаго мола, разбивается о пологШ берегъ ц те-
ряетъ силу поступательнаго движешя (въ виду того, что берегъ 
этотъ сталъ сильно размываться волнетемъ, онъ прикрыть рядомъ 
правильно уложенныхъ по откосу массивовъ); вторая волна сколь
зить по внутренней поверхности севернаго мола, частью разби
вается буруномъ о полоий берегъ гавани, а частью заворачиваетъ 
къ средней набережной; третья волна скользить по внутренней по
верхности средней набережной, встречается съ волной, идущей отъ 
севернаго мола, п производить въ самой гавани круговое течете 
и толчею. 

Въ передовомъ порте, даже прп обыкновенномъ шторме, не 
можетъ устоять нп одно судно, настолько велика спла поступа
тельнаго движешя волны. 

Все вышеизложенныя обстоятельства придали весьма печальную 
известность Потшскому порту и хотя, за последшя 5 .ТЁТЬ, бла-
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годаря принятымъ предосторожностям!,, не было ни одного случая 
кораблекрушешя, но капитаны пароходовъ, отстоявъ сильную бурю 
въ Потшскомъ портов, нередко отказываются заходить на будущее 
время въ портъ. Въ действительности, въ году не бываетъ больше 
20 дней, когда, по причине волнешя въ гавани, нагрузка и вы
грузка пароходовъ становится невозможной, а случаи сильныхъ и 
опасныхъ штормовъ, какъ вышеописанные, бываютъ сравнительно 
очень редко п не всякш годъ. 

§ 5. Река PioHb и озеро Палеостомъ. 

(Лнетъ I черт. 1 — 5). 
Ргонъ (древшй Фазисъ). Турки называютъ Рюнъ—Фашъ, вероятно, 

производя это назваше отъ греческаго Фазисъ. Древше именемъ 
Фазиса обозначали не весь Рюнъ, но только часть его отъ устья 
р. Квирилы до моря, или, говоря точнее, называли Фазисомъ не 
Рюнъ, а Квирилу; Рюнъ же принимали за прнтокъ Квирилы, со
единяющейся съ нею у сел. Варцихе. Часть P i o H a , отъ верховьевъ 
до еоединешя съ Квприлон, носила у древнпхъ другое назваше: 
у Страбона—..Clauens", у Плиндя—,.Surium", а у Проношя— 
„Rheou"; отъ пос.тЬдняго назвашя, вертмтно, происходить настоя
щее имя этой реки, что по-гречески значить „текущш". У Стра
бона находимъ, что, въ его время, болышя суда доходили вверхъ 
по P i o H y до сел. Варцихе (устье Квирилы), далее, по Квириле 
ходили неболышя суда до Сарапана (Хара-ям) (въ нынешнее время 
уездный городъ Кутаисской губерши Шарапань), города, некогда 
знаменитаго, какъ складочный пунктъ торговли по р. Куре и Фа
зисе. Доставляемые сюда на вьюкахъ изъ Сурама товары нагру
жались на суда, спускались внизъ по рЬке и развозились въ Грещю 
и Италш. Рюнъ есть одна изъ значптельнейшихъ рекъ Закав
казья и величиной своей уступаетъ только КурЬ и Араксу. Она 
образуется изъ еоединешя двухъ неболыпихъ рекъ, Гебицхали и 
Глолацхали, изъ которыхъ первую можно принять за настоящее 
верховье рьки. Река Гебицхали вытекаетъ пзъ горнаго отрога, 
соединяющегося съ главнымъ Кавказскимъ хребтомъ у горы Па-
сислета. Ледникъ, изъ котораго беретъ свое начало Гебицхали, 
лежитъ, по определенно Абиха, на высоте 6.990 ф. надъ поверх
ностью моря. До еоединешя съ Глолацхали, р. Гебицхали проте-
каетъ съ громадной скоростью около 30 верстъ до пункта еоеди
нешя обенхъ рекъ, которое расположено на высоте 3.749 футъ. 
Отсюда река уже получаетъ назваше Ршна и течетъ на того-
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западъ до впадешя р. Джорджоры (до мвстечка Они). Течете 
верховья р'Ьки им'Ьетъ характеръ горнаго потока, но, подходя къ 
местечку Они, утрачиваетъ свою стремительность, поворачиваетъ 
на западъ и входить въ более широкую долину, лишь въ иЗжото-
рыхъ м$стахъ стесняемую ущельями. У селешя Цагера, Рюнъ 
круто поворачиваетъ на югъ и у Кутаиса выходить на плоскость, 
покидая лесистая и скалистыя горы, стеснявппя его долину. По 
течете его въ Кутаисе еще очень быстрое до сел. Варцихе, ГДЕ, 
описавъ большую дугу и припявъ р. Квирилу, Рюнъ поворачи
ваетъ на западъ. Ширина реки у сел. Варцихе—40 саж., но далее, 
по мере уменыпешя быстроты течешя, ширина увеличивается. 
Ниже впадешя р. Губпсъ-цхали, Ршнъ становится судоходпымъ и 
пмеетъ здесь до 70 саж. ширины. Отсюда Ршнъ протекаетъ излу
чинами, имея весьма переменяющейся фарватеръ. Отъ сел. Саг-
вичхя на реке начинаютъ появляться острова, песчаныя отмели и 
косы, а ширина, постепенно возрастая, достигаетъ у сел. Сабард-
зени до 200 саж. Недалеко за каналомъ, соединявшимъ когда-то 
р. Печору съ р. Ршномъ, этотъ последнШ поворачиваетъ на западъ, 
и здесь ширина его уменьшается до 60 саж., но потомъ вскоре 
увеличивается до 120 саж., река поворачиваетъ на юго-западъ и, 
пройдя 850 саженей, разделяется на два рукава, пзъ которыхъ 
южный сохраняетъ почти ту же ширину и направлеше, скверный 
же рукавъ, отделяясь сначала въ WXW направлеши, поворачи
ваетъ потомъ на WSW и въ этомъ направлеши впадаетъ въ море 
каналомъ шириной 50 саж. 

Вся длина р. Ршна — 320 верстъ. 
Отъ Кутаиса до впадешя въ море, Гшнъ протекаетъ по рав

нине, носящей его назваше; берега большей частью низменны, а 
отъ устья Цхенисъ-цхали до самаго моря тянутся болота. Глубина 
фарватера, въ самыхъ мелкихъ мйстахъ реки, въ большую воду— 
7 футъ, въ среднюю—41/2 фута, а въ малую, отъ половины шля 
до декабря, глубина на перекатахъ бываетъ не более 1,5 и даже 
1 фута. Мелководье на перекатахъ не есть единственное препят-
CTBie для судоходства, другое затруднеше представляютъ карчи 
(стволы и пни деревьевъ). 

Главный притокъ Ргона съ правой стороны Цхенисъ-цхали, что 
по-грузински означаетъ „лошадиная рвка" (вероятно, переделано 
изъ древняго назвашя реки „Т--оз") , а съ левой—р. Квирила *_). 

*) Статистическое ouneanie Кутапсскаго генсралт. - губернаторства — Ла
врентьева. 
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Дно, какъ неразд'вльнаго Ршна, въ его низовьяхъ, такъ и 
обоихъ рукавовъ, еостоитъ изъ и.тнстаго песку или чистаго илу и 
представляетъ весьма малое сопротпвлеше размывающему д'Ьйетвш 
течешя, что подтверждают снятая въ разныя времена профили 
реки и рукавовъ. Максимальная скорость въ тальвеге нераздЬлен-
наго Ршна доходить до 12 ф. въ секунду, въ южномъ рукаве— 
до 10 ф., въ сйверномъ—до 7 ф. Скорость больше 5 футъ въ се
кунду наблюдалась за три года въ течете 70 дней. Изъ прила
гаемой таблицы видно, что самыя сильныя течешя бываютъ два 
раза въ году: въ феврале, марте и апрель, во время таяшя сне-
говъ, и въ ноябре и декабре, отъ сильныхъ местныхъ дождей. 

Годъ. Яив. ; Февр. Март. Апр. Май. 1юнь. 1юль. Авг. Септ. Окт. Нояб. Декаб. 

1875 г. . __ : _ _ — | — • — 1 — 7 ' 2 ; 

1876 „ . • — . — : 7 — 1 ; _ : _ : _ — 1 4 ; 6 1 

1877 ,, . — 7 1 6 _ _ . _ — — 

1878 „ 17 — — — — — — — ; — , 

По многочисленнымъ иаблюдешямъ количество воды, протекаю
щей въ 1 секунду по р. Рюну и его рукавамъ, при разныхъ тече-
шяхъ, было следующее. 

Таблица Л» 6*. 

Наз ваше частей р. Р1она. 
Куб. саж(. 

Пильшое те
чете. 

ней въ 1 

Среднее. 

секунду. 

Малое. 

Нсраздйзенный Рюпъ 114,23 79,28 53,15 

Южный рукавъ Пона 84,:ю 51,8а 38.59 

Северный рукавъ Ршна 30,49 29,07 14,75 

Изъ таблицы № 6 видно, что по северному рукаву направ
ляется 0,295 полнаго расхода р. Ршна. Изъ ежедневныхъ же на-
блюдешй, производившихся отъ 1875— 1878 года, количество осад-
ковъ, несомыхъ еевернымъ рукавомъ р. Рюна, распределяется по 
месяцамъ следующими образомъ: 
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Тпблгща Л» 7. 

М Е С Я Ц Ы . 
Количество осадковъ вт. куб. саж. 

1875— 1876 г 1876—1877 г. 1S77 -1878 г. 

33.81 Ю 6.810 11.150 
18.830 1.550 13.9-10 
6.710 2.940 16 840 
4.870 40.010 1.010 

39.210 25.190 369 
18.920 32.550 1.1*85 
1.993 3.904 4.134 

; Февраль 8.740 52.725 2.745 
45.356 22.267 46.946 

Аиркль 6.800 32.751 33.232 
18.372 26.647 29.928 

1юнь 19.119 40.099 20.157 

1 И т о г о . . . 222.312 287.774 239.533 

Принимая же въ разсчетъ, что по северному рукаву направ

ляется около 0,295 всего расхода р. Рюна, можно заключить, что 

весь P i o H b выносить въ море отъ 750.000 до 1 мил. куб. саж. 

осадковъ въ годъ*) . 

Инженеръ Шавровъ опред-вляль скорость р. P i o n a 0,43 до 6,5 
. 1 1 , 

футъ въ секунду; количество осадковъ — 9 _ 9 ооъема воды; 

средни? расходъ воды 86,5 куб . саж., а количество осадковъ, не-

сомыхъ pí>Kofi  въ т е ч е т е одного года, около 1 мпл. куб. с а ж . 

KoMHCcia въ 1867 году определила количество осадковъ, выносимыхъ 

PioHOMb ежегодно, въ 967.645 куб. саж,, что близко подходить къ 

вышеприведеннымъ цифрамъ. 

Берега р. Ршна плоски и такъ сильно поросли лесами, вьющи

мися растешями п колючими кустарниками, что солнце д-Бйствуеть 

на нихъ только согревающимъ, но не осушающимъ образомъ. ТЕНЬ 
отъ деревьевъ, но верху заплетенныхъ въ сплошную крышу вино-

градомъ, плющемъ п .шнами, м в т а е т ъ быстрому испарешю. отчего 

*) Пояснительная загшека инженера Е. В. Мейера вь Главное Инженерное 
Управлеше. отъ 31 января 1879 г., за Л» 23. 
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въ зд'Ьшнихъ .iícaxi.  страшно сыро, но въ то же время невероятно 
душно н жарко, какъ въ банЬ, тогда какъ почва всюду представ
ляете болото. 

Таковъ весь правый берегъ р. Ршна отъ моря до впадешя 
р. Цхенисъ - цхали и часть л^ваго. Оба берега сплошь покрыты 
такими же лесами въ болот*. Если где и выдается прогалина, то 
она представляетъ такую же трясину, какъ и л 4 с ъ , покрытую 
одной только осокой, рвдко камышемъ. Другихъ травъ здесь почти 
НБТЪ. Оттого-то, среди этой гигантски развитой растительности, 
туземцы нуждаются въ главной статья сельскаго хозяйства — въ 
хорошемъ сене. 

Берега соседней съ Рюномъ р. Печоры имеютъ тотъ же ха
рактера Она тихо впадаетъ въ большое озеро Палеостомъ, кото
рое не имеете непосредственнаго сообщешя съ р. Рюномъ п 
образуете совершенно отдельный бассейнъ. собирающш въ себя 
воды р^къ: Черной, Печоры и Тхорино. (Листе I. Черт. № 1. 

Dubois de Montpereux, (Voyage autour du Canease, 1839 г.), 
основываясь на происхождеши слова Палеостомъ отъ двухъ грече-
скихъ словъ -«Аа;о; и зтоил, означающихъ древнее русло, пола
гаете, что р. Рюнъ впадала въ Черное море черезъ озеро Палеос
томъ п что это должно было происходить задолго до Страбона, 
который описывая положеше г. Фазиса говоритъ, что этотъ городъ 
окруженъ съ трехъ сторонъ водою, а именно: моремъ съ одной 
стороны, озеромъ съ другой, а съ третьей р. Фазпсомъ. Образоваше 
озера Палеостомъ Dubois de Montpereux находитъ возможнымъ 
объяснить осаждешемъ р^чныхъ наносовъ на правомъ, т. е. ейвер-
номъ берегу Piona, вслгЬдств1е отталкивашя ихъ постояннымъ тече-
шемъ отъ S къ N. 

Озеро им'Ьтъ почти квадратную фигуру, около 4 версте въ 
поперечнике; острововъ на немъ нетъ. Дно иловатое, более или 
менее вязкое. Наибольшая глубина 11 футе; къ берегамъ глубина 
подходите весьма близко, такъ что въ некоторыхъ местахъ глубины 
въ 5 — 6 ф. бываютъ не далее 10 саж. отъ берега. Вода въ озере 
не содержите наносовъ, песчаныхъ пли иловатыхъ, но, вследств1е 

большой примеси продуктовъ разложешя растешй, имеете желто
вато-грязный цвете и на вкусъ отзывается гнилью. 

Волненге на озере, при сильныхъ вЬтрахъ, бываете значитель
ное и не дозволяете плавать на каюкахъ. Северный берегъ возвы
шается надъ средпимъ уровнемъ воды около 2 футъ, поросъ травой 
и, въ среднюю воду, доступенъ. Съ этого берега впадаетъ река 
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Черная; ширина ея отъ 3 — 5 саж., берега топие, глубина изме
няется отъ 8 —*- 12 футъ, дно иловато-вязкое. Течетя въ летнее 
время не замечается, вода въ реке такихъ же качествъ, какъ въ 
Палеостоме. Въ северо-западный уголъ озера впадаетъ р. Печора, 
самый значительный притокъ; ширина ея 10 — 20 саж.; глубина 
весьма значительна 2 — 3 саж.; дно иловатое, довольно плотное, 
берега сплошь заросли, сначала камытемъ и кустарникомъ, а выше 
по рЬке редкимъ лесомъ съ кустарникомъ; правый берегъ доступенъ 
и возвышается надъ средней водой до двухъ футъ; левый берегъ 
топкш. Течете въ летнее время совершенно ничтожно, отъ 0,1 до 
0,2 футъ въ секунду. Вода тоже цвететъ и летомъ покрывается 
пл Ьсенью. Отъ устья р. Печоры, какъ восточный, такъ и южный 
берегъ озера топкш на большое разстояше. На южномъ берегу 
впадаетъ р. Тхорнно; ширина ея 3 — 5 саж., глубина 10 — 12 ф., 
дно — жндкШ плъ; поверхность воды покрыта листьями водорослей; 
вода въ реке совершенно гнилая и течетя въ льтнее время не 
бмваетъ. Во всехъ трехъ вышеоппсанныхъ рекахъ замечается 
весьма оригинальное явлеше: берега почти ОТВЕСНЫ, на самыхъ 
крутыхъ поворотахъ не замечается присутств!я косы, а передъ 
устьями не имеется бара. 

Принимая во внимаше вышеозначенный обстоятельства, можно 
заключить, что эти реки несутъ весьма мало наносовъ; оне не 
самостоятельные потоки водъ, но только глубоше каналы въ боло-
тахъ, собираюшде изъ этихъ последнихъ воду. Поэтому озеро 
Палеостомъ наполняется водой, уже отстоявшейся въ болотахъ, и 
засореше его происходить весьма медленно. 

Река Укапорчино представляетъ такое же исключительное явлеше 
какъ и реки, впаданлщя въ Палеостомъ. Выходя изъ озера по на-
правленш къ NNW, она тотчасъ же делаетъ крутой иоворотъ на 
лево и, описывая полукругъ, течетъ на SSO совершенно правиль-
нымъ прямымъ каналомъ, параллельно морскому берегу, на протя
жения 6,5 верстъ и затемъ, принимая въ себя воды соединенныхъ 
рЁкъ Молтаквы и Дедоберы, поворачиваетъ немного вправо н впа
даетъ въ море въ косомъ направлены къ морскому берегу. Ши
рина Укапорчино изменяется отъ 40 до 50 саженей; глубина 8 — 
12 футъ; подводные откосы очень круты; после впадея1я Молтаквы 
ширина увеличивается до 55 саж., а потомъ къ устью уменьшается 
до 40 саж. при глубине 10 — 14 футъ, поперечное сечете реки 
имеегь почти правильную трапецеидальную форму п на крутомъ 
повороте не югЬетъ косы. Отъ Палеостома Укапорчино отделяется 
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полосою земли, шириной 100 — 150 саж., имеющей превышеше 
надъ среднимъ уровнемъ ркки отъ 3 до 7,5 футъ. 

Соединенное устье Молтаквы п Дедоберы очень широко и 
имеете глубину 10 — 12 футъ. Затвмъ Дедобера, при ширин* 
20 — 30 саж., сохраняете большую глубину 14 — 17 футъ. и 
Молтаква, при ширин* 30 — 50 саж., имеете глубину 6—8 футъ. 

Левый берегъ Молтаквы высокъ, а уголъ между Дедоберой и 
Молтаквой низкш и болотистый возвышается надъ средней водой 
до 2 футъ. Дно р*къ иловатое, болъе или менее вязкое. Въ лътнее 
время течешя въ об*ихъ р'Ькахъ не бываете; вода желтовато-
грязная п гнилая, особенно въ Дедобер*. 

Течете Укапорчино лътомъ очень слабое, maximum около 
0,5 футъ въ секунду, иногда даже замечается обратное течете 
до 0,4 футъ въ секунду. Морская вода нередко входить въ Ука
порчино и ощущается на 4 версты выше устья. Не смотря на 
ничтожность течешя, Укапорчино сохранила па бар* глубину 4—6 
футовъ. 

Уровень воды въ озер* Палеостомъ изменяется въ зависимости 
отъ ветровъ*). 

§ С. О почве Рюнской долины и наростанЫ береговъ. 

Почву Рюнской долины составляетъ самый смешанный наносъ, 
содержащш въ себе, ближе къ горамъ, обломки породъ, составляю-
щихъ эти горы, а по мЬр* удалешя отъ предгорш, т* же породы, 
но въ бол*е измелченпомъ виде. Отъ того конгломератная почва 
доходить внизъ по PioHy только до Орпири; а далее къ морю уже 
не встречается ни одного кругляка, и вся почва состоите изъ 
новейшаго речнаго напластовашя, въ которомъ легко различаются 
все те элементы, которые постояпно песетъ до крайности мутный 
Рюнъ, то и дело засоряющш свое русло и подымающей почву. 
Близъ Поти легко проследить порядокъ напластовашя, слои котораго 
показываюсь, какъ шли одно за другпмъ наводнешя Fiona, остав-
ляющаго поел* каждаго раза новый налетъ. 

Въ Поти, во всякое время года, воду изъ Рюна можно употреблять 
не иначе, какъ давши ей отстояться, и отстой этотъ какъ разъ тотъ 
же самый, который составляетъ окрестную почву. 

Река Рюнъ, впадая въ Черное море и встречая морской прибой, 
образуете баръ, а вода въ море на далекое разетояше остается мутной. 

*) Пояснительная заппска Начальника работъ, полковника Курнейстера 
1870 года. 
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Осаждеше этой мути идетъ непрерывно, и баровая мель мало по малу 
связывается съ материкомъ, все увеличивается, наконецъ выступаетъ 
пзъ воды и образуетъ какъ бы валъ, за которымъ осаждеше, при вся-
комъ наводненш, идетъ е щ е успъшнтзе, такъ что со временемъ валъ 
входитъ въ материкъ, а р*ка съ моремъ набрасываетъ новый валъ, 
и берегъ постоянно наростаетъ 

Но этимъ образоваше почвы еще не кончается. Р*ка своими 
разливами затопляетъ новообразованные берега и тогда мутная вода, 
спокойно осаждая взв'Бшенныя въ ней глинпстыя и друпя бол*е 
тяжелыя частицы, дЬлаетъ песчаную почву весьма плодородной, 
увеличивая въ то же время ея массу. Наконецъ, ръка. засоряя свое 
русло к подымая берега, по времепамъ мъняетъ свое ложе, засоряя 
старое новыми отложешямн во время наводнешй. Недалеко отъ го
рода Поти, въ 4 верстахъ отъ него, на л*вомъ берегу P i o n a , между 
этимъ послъднимъ и озеромъ Палеостомъ, видны остатки, затопув-
шаго теперь въ болот*, древняго римскаго у к р * п л е т я , о которомъ 
сохранились весьма точныя св*д*н1я у Страбопа (60 г. до Р. X . ) 
и A p p i a H a (40 г. по Р. X . ) . У ппхъ значится, что укртшлеше это 
было построено на берегу моря, им*я назначеше обезпечивать устье 
р. Фазиса и пристань отъ варваровъ страны. Кирпичные остатки 
этого древняго римскаго укрЬплешя до того теперь погрязли въ 
болот*, что до нихъ добраться, черезъ окружающая ихъ трясины, 
можно только льтомъ въ самое сухое время, осенью же и зимой 
это совершенно невозможно. 

Ясное д*ло, что на м*ст* пын*шняго Поти съ вЬками тоже 
явится невылазное болото, если только въ д*.то природы пе вме
шается челов*къ и, посредствомъ оградительныхъ дамбъ, засыпки 
болотъ и дренажа, не станетъ осушать почву*). 

Если считать, что городъ Фазнсъ, который описываютъ Стра-
бонъ и A p p i a H b , въ настоящее время отстоптъ отъ моря на 5 вер., 
то наросташе берега, за перюдъ времени въ 1900 л*тъ, составить 
1,3 сажени въ годъ. Нын*шняя кр*пость Поти была выстроена 
Муратомъ, главнокомандующимъ Султана Амурата, въ 1578 году 
на самомъ берегу моря, а въ 1858 году крвпость эта отстояла отъ 
берега на 850 саж., что, для перюда въ 280 л*тъ, даетъ ежегод
ное HapocTaHie берега въ 3 саж. На план*, снятомъ въ 1804 году 
Панафиловымъ и Ушаковымъ, укр*плеше Малое Поти показано 
вблизи моря, а въ 1892 году отстояло на 350 саж. отъ моря, что, 

*) Задачи климатологит Кавказа. Г>. Статковскаго, 1878 г. 
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для nepic-да въ 88 л'Ьтъ, даетъ ежегодное наросташе берега въ 
(Черт. № 6) . 

Объяенете знаковъ на план*. 

Сплошной лишен показано пачер-
тате берега по съемкг1; Масловскаго 
въ 1892 .г. 

Жирньшъ пупктиромъ показано на-
черташе берега ко съемк'Б пнж. ка
питана .'/Каринцова и Пашкевича въ 
1870 г. 

Мелкимъ пупктиромъ показапо па-
черташе берега по съемк-в Папафилова 
п Ушакова въ 1804 г. 

Черт. в. Наросташе берега въ усть-Ь р. Piona съ 1804 по 1892 г. 

§ 7. Течете и наносы. 

На Потгёекомъ рейде, несомненно, существуетъ морское течеше 
отъ SO къ NW; для опреде.тетя его скорости было произведено 
несколько наблюденш. Опытъ показалъ, что морское течеше ощу
щается до глубины 3 и даже б саж. Иногда это последнее по
крыто поверхностнымъ речвымъ течешемъ; действительно, если пу
стить одновременно два поплавка: одинъ съ грузиломъ, на глу
бину 1—2 саж., а другой безъ грузила, то посл£дшЗ поплавокъ, 
повинуясь речному течент, быстро удаляется въ море, между темъ 
какъ первый медленно движется къ NW. 

Вообще можно принять, что морское течеше замечается не 
ближе верстъ отъ берега и скорость его не превышаете 
1 — ф . въ секунду; темъ не менее, оно вл1яетъ на распредЬ-
леше рйчныхъ наносовъ за баромъ, потому что отклоняете мутную 
ршнскую воду на NW. 

По лощи Чернаго моря, существующее морское течете прини
мается въ разсчетъ при исчиелеши хода судна и находится въ за-
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висимости отъ въч'ровъ, которые увеличиваютъ или уменьшаюсь эту 
скорость. 

Относительно распределенÍH  р4чныхъ наносовъ, было замечено 
следующее: въ тихую погоду и при слабоыъ речномъ теченш, прес
ная вода уходить въ море пе более, какъ на 1 версту передъ 
устьемъ севернаго рукава Piona; при восточномъ береговомъ ветре 
и сильномъ речномъ теченш, море до самаго горизонта имеете 
грязный видь; въ этомъ последнемъ случав мутная вода Piona 
образуетъна мор*, передъ обоими рукавами, два резко очерченныхъ 
клина, ocTpie которыхъ направлено на NW. MopcKie ветры нзме-
няютъ форму этого клина; NW отклоняете его къ S\v. а свгже 
SW ветры разбиваютъ клннъ. 

Вообще, речные наносы распределяются на море по огромной 
площади, въ несколько десятковъ квадратныхъ верстъ, поэтому не 
представляютъ особенной опасности для сущеетвующаго Потшскаго 
порта и засоряютъ его крайне медленно. 

Что же касается до морскихъ наносовъ. то таковыхъ, за все 
время наблюдешй съ 1872 года, замечено не было; если и оказы
валось какое нибудь изменеше морского дна. то оно имело исклю
чительно местное значеше и обыкновенно являлось результатомъ 
какого-нибудь особенно сильнаго морского прибоя. 

Изъ наблюдешй надъ морскимъ берегомъ и дномъ выяснилось: 
1) Берегъ къ северу отъ севернаго мола не наростаетъ и даже, 

въ неболыномъ разстояши отъ этого последняго, несколько подался 
назадъ. Явлеше это ясно указываетъ на то, что движешя морскихъ 
наносовъ вдоль берега съ севера на югъ не существуете; въ про-
тивномъ случае, при 15-ти лЬтнемъ существоваши перпендикуляр-
наго къ берегу и перегораживающаго морское течеше участка се
вернаго мола, у корня этого последняго должна была отложиться 
часть этихъ наносовъ, и берегъ долженъ былъ выдвинуться въ море, 
чего на самомъ деле не оказывается. 

2) Хотя существующей входъ въ порть прикрыть большой и 
глубокой морской котловиной, но ежегодное отложеше рвчныхъ 
наносовъ севернаго рукава P i o H a выдвигаетъ впередъ берега Боль-
шаго острова, а за ними речной баръ можете, впослЬдствш, при
близиться къ входу въ порте и, наконецъ, занести этотъ поеледшй. 

3) Южный рукавъ также выдвигаетъ свои берега впередъ; но, 
такъ какъ работа его, невидимому, направлена на юго-западъ, то опас
ность, представляемая этими наносами, не можете вредно отразиться 
на благосостоянш иорта даже въ далекомъ будущемъ. 
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4) РЬнъ несетъ ежегодно около 1 милл. куб. саженей осадковъ 
въ вид* мелкаго неска п пла; пос.тЬдти разносится по громадной 
площади моря, песокъ же складывается на бар* и въ бдизкихъ 
отъ берега глубинахъ. 

Г Л А В А И . 

Иеторичеемя ев-Ьд-втя о развитш еооруженш Потшекаго 
порта до 1873 г. 

§ 8. Историческая свъдъшя о Ртнской долин* и первыя предположешя о 

постройк* порта въ Поти. 

Р*ка Р1онъ была извъстна въ самой глубокой древности, и устье 
этой р*ки служило исходнымъ пунктомъ для вс*хъ экепедищй, 
направляемыхъ изъ древней Грецш въ богатую Колхиду (нынешнюю 
Рюнскую долину). Весьма вероятно, что съ р*кой Рюномъ (Фази-
сомъ) связано также миеологическое сказаше о поход* Аргонав-
товъ, отправившихся за золотымъ руномъ. 

Особенно интересное онисаше Ршнской долины мы встр*чаемъ 
у Гиппократа (470—376 годъ до Р. X.) . 

„У народовъ, живущпхъ около р. Фазиса, страна болотистая, 
жаркая, сырая и покрытая л*сомъ. Во всякое время года тамъ бы-
ваютъ сильные проливные дожди. Тамъ люди проводятъ свою жизнь 
въ болотахъ; посреди воды они строятъ себ* жилища изъ дерева 
и хвороста. Выходятъ они только, чтобы отправиться въ городъ 
или на рынокъ; свою землю они объ*зжаютъ по каналамъ, кото-
рыхъ тамъ множество, на челнокахъ, выдолбленныхъ изъ ц*льваго 
дерева. 

„Они употребляюсь въ пищу воду теплую, стоячую, гншщую 
отъ солнечнаго жара и набирающуюся отъ дождей. 

„Фрукты этой м*стности самаго худого качества, не сочные отъ 
преобладашя дождей и не приходяпце никогда въ зр*лость. 

„Туманъ, поднимающейся отъ воды, постоянно покрываетъ эту 
страну. Этимъ необыкновеннымъ обстоятельствомъ тамошше жители 
обязаны т * м ъ , ч т о наружность ихъ столь отлична отъ наружности 
другихъ народовъ: они высоки ростомъ, но до т о г о полны, что въ 
нихъ не зам*тно ни сосудовъ, ни суставовъ. Цвътъ кожи у нихъ 
желто-зеленый, какъ у т*хъ, которые страдаютъ желтухой. 

„Голосъ у нихъ гораздо грубЬе, ч*мъ у другихъ, такъ какъ они 



дышатъ воздухомъ печистымъ, влажпымъ, густымъ какъ ыухъ. Они 
склонпы избегать всего того, что ихъ можетъ утомить. Въ этой 
стран* времена года не подвергаются зпачителышмъ измвнешямъ 
тепла и холода. Тутъ преобладают южные вЬтры, за исключешемъ 
мЬстнаго ветра, очень сильнаго, жаркаго и iienpiflTiiaro, его назы-
ваютъ „Кепхронъ". Северный в*теръ бываетъ тамъ редко и пе 
имеетъ силы и значенья". 

Другое не Meirbe интересное описание р. Piona мы истречаемъ 
у Appiana (100—160 г. по Р. X.). „Отсюда мы вошли въ р. Фа
зисъ; вода этой реки гораздо легче воды всЬхъ рекъ, который я 
знаю, и даже цг/Ьтъ ея отличепъ; о легкости ея ложно судить но 
весу, да кроме того можно заметить эту воду, когда она течетъ 
въ море, ибо она плыветъ поверхъ морской воды и не смешивается 
съ последней, и если ее почерпнуть сверху, то вода оказывается 
прьсиоп, если же погрузить сосудъ въ глубину, то вычерпнешь соле
ную воду. Вода въ ФазцсЬ имеетъ цветъ какъ бы свинцовый ИЛИ 
оловянный, но постоявши она очищается; посему принято за пра
вило, чтобы мореплаватели, входя въ Фазисъ, не привозили съ собой 
другой воды, и когда они приходятъ въ реку, то старую воду, ко
торая была на корабле, всю выливаюсь; не исполнивипе же этого, 
какъ говорятъ, подвергаются несчастному плавашю. При входе въ 
Фазисъ на левой стороне воздвигнута статуя богини Фаз}анской". 

Черное море у древнихъ грековъ называлось Понтомъ Аксен-
скимъ (моремъ негостенршмнымъ); но ВПОСГБДСТВШ, когда по бере-
гамъ его были основаны гречесшя поселешя и открылась торговля 
съ варварами, обитавшими на приорежьяхъ Чернаго моря, опо на
звано было Понтомъ Эвксинскимъ (моремъ гостепршмнымъ). Тор
говля эта не упада во времена владычества римлянъ, а въ после
дующая столвпя вызавтШцы, венещане и генуэзцы сделали Чер
ное море театромъ еще более деятельной и значительной торговли. 
После покорешя Константинополя въ 1453 году, Нагометъ II за-
перъ Черное море для хрисшнъ; черноморская торговля упала, и, 
впродолжеше трехъ вековъ, были утрачены все практичесшя све-
дешя, которыя мореплаватели имели объ этомъ море. Когда, по 
трактату Кайнарджшскому, Черное море было снова открыто для 
судовъ всЬхъ нацш, торговля стала здесь быстро развиваться. Но, 
пе имея хорошихъ картъ, мореплаватели принуждены были вверять 
свои суда невежествепнымъ константпноподьскимъ лоцманамъ, отъ 
чего происходили весьма частая кораблекрушешя. Это и было при
чиной ложнаго убежден1я, что Черное море только въ известное 
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время года доступно плаванио — съ половины мая до конца августа; 
что въ немъ весьма много подводныхъ камней, чрезвычайно силь
ный течешя и татя бури, какихъ не бываетъ въ другихъ моряхъ. 
Лишь только въ нын'Ьшнемъ столтзтщ разсЬялись эти предубтзжде-
шя, и черноморская торговля снова получила огромное и важное 
значеше. 

Крепость Поти выстроена въ 1575 году турками, овладевшими 
всъмъ восточнымъ берегомъ Чернаго моря и истребившими ВСБ цве
ту ЩДЯ гречесшя и генуэзсия колоши. Въ 1828 году, после пра
вильной осады, крепость эта взята русскими войсками, и въ томъ же 
году, бывшш Министръ финансовъ графъ Канкринъ сообщилъ 
главнокомандующему графу Паскевичу, что ИМПЕРАТОРЪ НИКОЛАЙ I 
желаетъ сделать изъ Потп первоклассную крепость и портъ и 
вместе съ т4мъ устроить водяное сообщеше между Чернымъ и 
Касшйскимъ морями, посредствомъ р. Рюна и притоковъ р. Куры. 

Во исполнеше этой ВЫСОЧАЙШЕЙ ВОЛИ, былъ командированъ 
путей сообщешя инженеръ маюръ Чадаевъ, на котораго было воз
ложено производство изысканш, которыя имъ были окончены и 
представлены Министру путей сообщешя. Въ 1831 году генералъ-
маюръ Потье командированъ въ Поти вместе съ Чадаевымъ для 
составлев1я, по изыскашямъ послъ'дняго, проекта порта п водяного 
сообщешя между двумя морями. Проектъ Потье и Чадаева испол-
ненъ не былъ. Вместо того производились работы для улучшешя 
климата въ Поти. Работы эти не принесли никакой пользы, такъ 
что въ 1838 году Поти было оставлено, какъ мтзсто неспособное 
къ заселешю; крепость была упразднена, а портъ перенесенъ въ 
Редутъ-Кале, черезъ который производилась вся торговля Закав
казья съ Росс1ей и Европой до 1854 года, когда Редутъ-Кале былъ 
сожженъ турецкими войсками, посев отступлешя Омера-Паши изъ 
Мингрелш. Нижеприведенная таблица показываете торговый обо
роте порта Редутъ-Кале по заграничной торговле съ 1843 по 
1854 годъ. 

Городъ Редутъ-Кале, лежапцй при устье р. Хопи, былъ избранъ 
для порта еще въ 1804 году, и съ этого времени въ немъ было 
произведено весьма много разнообразныхъ работе по улучшетю 
перехода черезъ баръ р. Хопи; но вс4 эти работы, по разнымъ 
причинамъ, оказывались неуспешными, что и было причиной оста-
влешя Редута и предпочтенк ему Поти въ 1828 году, поел* взяпя 
у Турщи этой крепости. При вторичномъ занатш Редутъ-Кале при
няты были весьма д4ятельныя мвры для обращен1я его въ удобный 
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г о д ъ . 
В ъ р у (> л ¡1  х ъ. Число судлвъ. 

г о д ъ . впшсдпшхъ въ 
Пушили,. Вывпзъ. пиртъ. 

1843 314.01 К) 79.000 321 
1844 218.000 153.000 251 
1845 239.000 ^ 146.000 224 
1846 247.000 \ 196.000 333 

; 1847 380.000 196.000 394 
1848 268.000 160.000 315 
1849 363.000 | 167.000 722 
1850 425.000 | 258.000 506 
1851 192.000 \ 278.000 434 
1852 388.000 I 682.001.) 345 
1853 302.000 1 620.000 413 
1854 23.000 11 

портъ; спрошены былй и иностранные авторитеты, какъ Гакстгаузенъ 
и Джонъ Рени. Поеледшй составилъ даже проектъ порта въ Ре-
дутъ-Кале, который исполненъ не былъ. Поел* Севастопольской 
кампанш, всл4дств1е предположений о развитая пароходства по 
Рюну и постройки железной дороги между Чернымъ и Касшй-
скимъ морями, вопросъ о постройк* порта для Закавказья сде
лался однимъ изъ самыхъ настоятельныхъ. Изъ всехъ портовъ, ле-
жащихъ въ юго-восточномъ углу Чернаго моря, только два могли 
остановить на себе выборъ^ Сухумъ-Кале, обладающей удобяымъ 
и спокойнымъ рейдомъ, но не имеющш удобнаго сообщешя съ 
остальной частью Закавказья, и Поти, лежащтй у устья единствен
ной реки Закавказья, судоходной на 80 верстъ во внутрь страны, 
но зато расположенный на совершенно открытомъ берегу. 

Возможность развитая судоходства и пароходства по Рюну за
ставила предпочесть г. Поти, который и былъ объявленъ портовымъ 
городомъ 30 мая 1857 года. 

По выборе Поти для портоваго города, тотчасъ же было при-
ступлено къ сватаю обоихъ рукавовъ р. Рюна и бара, лежащаго 
при устье реки. Работа эта была поручена подполковнику Родю-
нову и окончена въ 1857 году, после чего на инженера путей 
сообщешя Богушевича было возложено составлен1е проекта работъ 
для улучшешя входа въ устье р. Рюна. 

* 



§ '.). Проектъ Богушевича. 

Пнженеръ Богушевичъ предложилъ устроить въ гожномъ ру
каве р. Рюна сквозные деревянные молы съ такимъ разсчетомъ, 
чтобы, вел4дств1е ст*снешя русла, скорость течев1я р*ки настолько 
увеличилась, чтобы размыла баръ и образовала достаточно глубошй 
фарватеръ для входа морскихъ судовъ въ Ршнъ. Параллельные 
.молы предполагалось расположить въ южиомъ рукав* р. Рюна по 
направлению отъ У О къ SW. Северный молъ начинался отъ берега 
р. Piona, южный—отъ оконечности острова, лежащаго въ южномъ 
рукав*. Оба мола переходили баръ и оканчивались на глубин* 15 
футъ. Проектъ этотъ былъ утвержденъ въ 1859 году и былъ пре-
провожденъ на раксмотрЪше аншйскимъ инжеперамъ Белли и 
Габбъ, которые производили изыскания Закавказской железной 
дороги. 

Й 10. Проектъ инж. Белли и Габбъ. 

Инженеры эти представили проектъ устройства пристани на 
жел*зныхъ сваяхъ за баромъ р. Рюна и проектъ сквозныхъ моловъ 
на южномъ рукав* Piona, тоже изъ жел*зпыхъ свай. Сквозные 
молы, при неудачномъ результат*, предполагалось обратить въ 
сплошные. Но такъ какъ улучшеше фарватера на барахъ р*къ, 
впадающнхъ въ моря, не им*ю1щя приливовъ, пигд* не удавалось, 
то инж. Белли и Габбъ, признавая м*стныя услов1я Поти неудач
ными для сооружешя порта, предложили устроить конечную стан-
вдю проектированной ими Закавказской железной дороги не въ 
Поти, а въ 15 верстахъ къ югу отъ него, при усть* небольшой, 
недоступной даже для мелкихъ судовъ, р*чки Супсы, на такомъ 
же совершенно открытомъ на 180° берегу моря, какъ и въ Поти. 
Портъ этотъ предполагалось сдЬлать совершенно независимымъ отъ 
берега на глубине достаточной для причала самыхъ болыиихъ паро-
ходовъ. Нортъ состоялъ изъ ц*лаго ряда пристаней на железныхъ 
сваяхъ, соединенныхъ съ берегомъ жел*зною дорогою, тоже на же
лезныхъ сваяхъ. Пристани предполагалось прикрыть двумя волно
ломами, чтобы за ними суда могли безопасно приставать къ порто-
вымъ пристанямъ. 

Проектъ этотъ, въ виду его дороговизны и малой надежности 
сооруженй изъ жел*зныхъ свай на открытомъ рейде, подвержен-
номъ сильному волненш, принять не былъ. 



37 

§ 11. Проектъ деревянныхъ сквозныхъ моловъ на сьверномъ рукав* р. Piona 

военнаго инженера Шаврова. 

Въ 1861 году начальникъ инженеровъ генералъ Кесслеръ ко-
мандировалъ военнаго инженера Шаврова въ Ноти для составлен!» 
проекта порта. Основной задачей ему было указано озаботиться 
улучшешемъ фарватера на бар* для входа въ Рюнъ морскихъ су-
довъ; при чемъ единственнымъ матерьяломъ для исполпешя этой 
работы представлялось дерево, такъ какъ въ окрестностяхъ Иоти 
не было камня, ближе 30 верстъ, а устройство желЬзнодорожной 
в*тви такой длины признавалось невозможным!, всл*дсте ограни
ченности т*хъ денежныхъ средствъ, которыя могли быть уд*лены 
на постройку Потайскаго порта. Въ виду этого ипжеверомъ Шав-
ровымъ и былъ предложенъ въ 1862 году проектъ деревянныхъ 
сквозныхъ моловъ на бар* с*вернаго рукава р. P i o n a . Хотя суще-
ствован1е морского червя въ Черпомъ мор*, и не подлежало сомн*-
шю, но деревянныя работы предполагалось производить на бар*, 
если не въ совсвмъ пр*сной вод*, то, во всякомъ стуча*, при значи
тельной ея прим*си къ морской вод*, что, конечно, представляло 
пеблагопр!ятное yciOBie для существовашя морского червя. Изъ 
двухъ устьевъ р. P ioHa инженеръ Шавровъ избралъ с*верный ру-
кавъ, во-нервыхъ, потому, что глубина моря передъ этпмъ постЬд-
пимъ очень велика и дно спускается очень круто; въ виду этого 
обстоятельства молы могли им*ть вдвое меньшую длину и стоили 
бы вдвое меньше, ч*мъ на бар* южнаго рукава; а во-вторыхъ, въ 
посл*днемъ случа* можно бы было направить отложеше наносовъ. 
выноспмыхъ Ршномъ, въ глубокую морскую котловину, и т*мъ на 
бол*е продолжительное время устранить образоваше новаго р*ч-
наго бара въ голов* моловъ, сашмающихъ р*чную струю. 

Проектированные инжеперомъ Шавровымъ молы были деревян
ные, сквозные, начинались они отъ того м*ста. гд* северный ру-
кавъ P ioHa , недалеко отъ устья, начиналъ расширяться. Разстояш'е 
между молами должно было быть 50 саж.; вся общая длина обо-
ихъ моловъ 900 саж.; они должны были оканчиваться па глубин* 
16 фут. за баромъ. До этой 16-ти футовой глубины предполагалось 
углубить все русло р*ки между молами при помощи землечерпа
тельных! машинъ, а для поддержатя такой глубины на будущее 
время, предполагалось увеличить количество воды, протекающей 
черезъ сЬверный рукавъ посредством! лбращешя въ него части 
водъ южнаго рукава. Ером* того, предполагалось въ случа*, если 
бы сквозные молы не произвели надлежаща-то размыпя и углубле-
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шя фарватера на барв, обратить ихъ въ сплошные и зат'Ьмъ, со-
встзмъ загородивъ северный рукавъ, уширить его, устроить набе
режный и вычерпать полученный внутреннШ бассейнъ до желаемой 
глубины. Работы по исполнешю проекта были начаты осенью 
1863 года; по м4ръ выдвигашя моловъ, широкое русло сЬвернаго 
рукава обращалось въ каналъ, черезъ заполнете ручными наносами 
пространства между берегами и выводимой набережной, баръ по
степенно выдвигался впередъ; фарватеръ принялъ постоянное на-
правлеше, и глубина его съ 3,5 ф. увеличилась до 7—8 ф. Кроме не-
значительныхъ поврежденш головныхъ частей после сильныхъ бурь, 
никакихъ затрудненш при производств* работъ не встречалось, и 
къ осени 1866 года сплошныя лиши свай дошли до бара, а под
мостки перешли баръ. Между т*мъ, въ декабре 1866 года, силь
ной бурей была разрушена часть возведенныхъ моловъ и выбро
шена на берегъ, причемъ оказалось, что сваи, оставшись ц-влыми 
сверху, были проточены насквозь у дна морскимъ червемъ. Это по
служило прямымъ указашемъ на то, что ручная вода не смеши
вается ровно съ морской и, несмотря на постоянное волнеше около 
бара, никогда не достигаетъ дна, где преобладаете морская вода. 

Поэтому инженеръ Шавровъ указалъ на необходимость строить 
сплошные молы не изъ дерева, а изъ камня, такъ какъ поврежде-
шя, произведенныя морскимъ червемъ, настолько велики, что про
должать деревянныя работы было бы совершенно безполезно. 

На подготовительныя работы и сооружете сквозныхъ деревян-
ныхъ моловъ съ 1863 по 1867 г. было всего истрачено 550.000 р. 

О степени опасности, которую представляете морской червь для 
деревянныхъ сооружешй въ Черномъ море, можно привести сле
дующая данныя: все подмости и сплошныя лиши, начатыя въ 
1863 году въ р. Рюне отъ моста до бара, сохранились въ це
лости; все же сваи, забитыя летомъ 1866 года на баре и за ба-
ромъ, были проточены морскимъ червемъ къ февралю 1867 года, 
простоявъ въ вод4 отъ 3-хъ до 7 месяцевъ, безъ различая ихъ по-
родъ, т. е. дубъ, ольха, ясень и карагачъ разрушались совершенно 
одинаково *). 

§ 12. О Теклятскомъ цементномъ заводь. 

Начатыя инженеромъ Шавровымъ, съ 1864 г., изследовашя гор-
ныхъ нородъ въ Ршнской долине дали веб необходимыя научныя 
и практически данныя для решетя вопроса о возможности при¬

*) Пояснительная заппска военнаго инженера полковника Шаврова. 
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готовлешя въ Поти хорошего гидравлического цемента. Поэтому 
инженеръ Шавровъ въ 1868 году приступилъ къ постройке въ 
сел. Теклятахъ, въ 36 верстахъ отъ г. Поти, цементнаго завода и 
определилъ первоначально его стоимость въ 50.000 р., нзъ кото-
рыхъ 25.000 р. должны были стоить машины и 25.000 р. здашя. 
Согласно этому исчислешю, быль заключенъ въ начал* 1868 года 
контрактъ съ инженеромъ-технологомъ Бахметьевымъ на поставку 
600.000 пуд. цемента, по 32V 2 коп. за пудъ; изъ этихъ 32'Л коп. 
удерживалось съ него 8 1/ 2 коп. съ пуда на погашеше стоимости 
завода. Теклятскш цементный заводь работалъ до 1872 года, и изъ 
приготовленнаго цемента возведена корневая часть нынтшшяго 
южнаго мола, всего около 80 погонныхъ саженей, причемъ оказа
лось, что теклятскШ цементъ по своимъ качествамъ нисколько не 
уступаете тейльской гидравлической извести и новороссШскому 
цементу, принятымъ впосл*дствш на работахъ при возведший IIOTÜÍ-
скаго порта. Въ настоящее время, каменныя здашя Теклятскаго 
цементнаго завода находятся въ полномъ разругавши, а машины, 
никъмъ не поддерживаемыя въ течеше 20 лътъ, пришли въ негод
ность. ТеклятскШ цементный заводь соедппепъ железнодорожной 
веткой со станц1'ей Ново-Сенаки Закавказской железной дороги; 
вблизи завода находятся каменоломни, изъ которыхъ ежегодно до
бывается рваный камень для нуждъ Потшскаго порта и Закавказ
ской железной дороги. 

§ 13. Проектъ каменныхъ парныхъ моловъ инженера Шаврова. 

Въ 1868 году былъ утвержденъ новый проектъ ПотШскаго 
порта, составленный инженеромъ Шавровымъ; проектъ этотъ со-
стоялъ изъ двухъ каменныхъ, сходящихся моловъ, паклонныхъ къ 
берегу, причемъ получался небольшой передовой портъ, который 
значительно облегчалъ безопасность входа и выхода судовъ въ га
вань, расположенную въ загражденномъ свверномъ рукаве р. Ркша. 

Проектируемое заграждеше, въ свою очередь, вызывало необхо
димость въ укр$плеши береговъ южнаго рукава и связано было съ 
предположешемъ объ устройстве канала для соединешя Ршна съ 
озеромъ Палеостомомъ и отделешя части речной воды, протекаю
щей по южному рукаву, чемъ была бы устранена опасность затоп-
лешя для г. Поти. Направлешс водъ Piona въ Палеостомъ предпо
лагалось облегчить, понизивъ въ озер* уровень воды, вытекающей 
въ море длиннымъ русломъ р. Укапорчпно въ 8 верстъ. для чего 
проектировался каналъ, 400 саж. длины, между юго-западной око-
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нечностыо озера Палеостомъ п р. Укапорчино близь ея устья. По 
проекту предполагалось вывести молы до глубины 20 футовъ и 
только на 3 фута выше ординара уровня моря. Стоимость пспол-
нешя проекта была определена въ 996.911 р. 

Въ 1869 году было заготов
лено небольшое количество бетон-
ныхъ массивовъ изъ теклятскаго 
цемента, и къ началу 1870 года 
было выведено 87 саженей пра-
ваго мола отъ берега до глубипы 
7 фут. 

Въ феврал* 1870 года, Кавказ-
скш комптетъ, разсмотревъ под
робно весь ходъ дела о постройке 
порта, пришелъ къ заключешю. 
что, несмотря па 7-.тЬтшя рабо
ты, еще не выработался оконча

тельно проекта порта и нельзя быть увереннымъ въ достаточности 
суммъ, которыя испрашивались къ ассигнование; поэтому на место 
работъ былъ посланъ ипженеръ генералъ-лейтенантъ баронъ Тп-
зенгаузенъ, бывппй членомъ международной коммпсш по улучшешю 
Дунайскихъ гирлъ. Баронъ Тизепгаузенъ пришелъ къ заключешю, 
что недостаточно еще выяснились ыестяыя ycwBia, поэтому онъ 
предложил! произвести дополнительный изыскан]я по обширной, 
указанной имъ. программе п, па основаши этпхъ изыскашй, заняться 
составлешемъ подробпаго проекта ПотШскаго порта, а работы по 
постройке порта прюстаповить. продолжая только: 

1) Возведете набережных! въ южномъ рукаве р. Piona, такъ 
какъ работа эта во всякомъ случае необходима для обезпечешя 
г. ГГоти отъ наводнешя. 

2) Изготовлегпе въ запасъ цемента черезъ подрядчика Бах
метьева. 

3) Приготовлеше въ запасъ рванаго камня въ Теклятахъ. 
4) Ремонтироваше п содержаше казеннаго имущества. 
5) Постройку Теклятской железнодорожной ветки. 
Для составленля новаго проекта порта въ Поти баронъ Тизен-

гаузенъ предлагалъ руководствоваться следующими общими осно-
вашяяи: 

1) Устранить въ одномъ изъ устьевъ Ршна препятсше отъ бара 
для свободнаго входа въ реку морскихъ судовъ. 

'^даЛО.Проектъпарныхъ камепныхъ 
моловъ инженера Шаврова. Утвер-
ждепъ въ 18(58 г., стоимость 990.911 р. 
Пунктиромъ показаны измокнет и. 
предложенный барономъ Тизеигау-

зеномъ. 
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2) Осадку судовъ, входящихъ въ портъ, определить хотя бы 
въ 16 фут. 

3) Въ евверномъ рукав* Попа создать портъ, доступный су-
дамъ упомянутой осадки, достаточно обширный для одновременной 
установки по набережнымъ до 85 судовъ. 

4) Предохранить, по возможности, портъ отъ морскихъ и рЬч-
пыхъ наносовъ. 

5) Не разобщать порта съ Ршномъ, чтобы суда, плававнйя но-
пып* въ реке, имели бы возможность входить въ портъ и обратно 
выходить въ ръку. 

^ 14. Предположеше объ устройств* порта въ озерь Палеостомъ. 

Кром* того баронъ Тизенгаузенъ полагалъ возможпымъ совсЬмъ 
оставить Ршнъ съ его громадными заносами и основать будуний 
портъ на юго-западной окопечности озера ГТалеостома, на канал*, 
соединягощемъ его воды съ моремъ. При этомъ, онъ полагалъ под
нять уровень озера па 2 фута и устроить быстротоки для промы-

лашя входа въ гавань. Для увеличешя количества воды въ Палео-
стом* онъ полагалъ возможпымъ отвести въ озеро каналомъ часть 
Ршнской воды. 

Но пропзведенныя изыскашя не подтвердили возможности вы-
полпешя проекта барона Тизенгаузена; передъ устьемъ р. Укапор-
чпно оказался мелкий баръ и очень пологш морской берегъ, почему 
длина моловъ, ограждающпхъ входъ въ передовой портъ, была бы 
очень велика; промываше входа быстротоками было бы невозможно, 
даже при подъем* уровня озера на 2 фута. При этомъ приходи
лось бы строить громадныя дамбы съ восточной стороны озера, 
иначе бы это посл*дпее разлилось на 114 кв. верстъ, а образо
вавшееся болото сд*лало бы клпматъ г. Поти совершенно невоз
можными Наконецъ, наибольшая глубина озера Палеостомъ оказа
лась только 11 фут., а грунтъ дна—жпдкт, торфяной илъ, поэтому 
вычерпанные участки немедленно бы снова заплывали безъ огради-
тельныхъ ст*нокъ. 

По 1 апреля 1870 года па постройку ПотШскаго порта было 
израсходовано 1.167.618 р., нрпчемъ расходъ эготъ распределялся 
слъдующимъ образомъ: 

1) Постройка деревянныхъ моловъ и пробное 
землечерпаше 164.000 руб. 

2) Постройка пплыю-механнческаго завода . 170.000 , 
3) Постройка цементнаго завода 120.000 .. 
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4) Постройка и ремонтъ землечерпательницъ, 
баржъ и др. судовъ 127.000 руб. 

5) Постройка части каменнаго мола. . . . 116.000 „ 
6) Содержаше личнаго состава 90.000 , 
7) Постройка и ремонтъ здашй 93.000 „ 
8) Выдано неотработанныхъ задатковъ . . . 79.000 „ 
9) Постройка набережных! южнаго рукава . 50.000 „ 

10) Постройка малаго цементнаго, угольнаго и 
смолянаго завода въ Поти 35.000 „ 

11) Потери отъ бурь 30.000 „ 
12) Заведеше и содержаше транспорта, лазарета 

и химической лабораторш 15.000 „ 
13) Наличныхъ матер1аловъ и инструментовъ . 72.000 „ 

Итого. . . 1.167.618 р. *) 

§ 15. О постройк* железной пристани. 

Въ конце 1868 года, по инищативе графа Левашова, былъ воз-
бужденъ вопросъ объ измененш проекта порта приштемъ для* 
постройки праваго мола железной пристани, проектированной обще-
ствомъ Поти-Тифлисской железной дороги для выгрузки матер1аловъ, 
привозимыхъ изъ-за границы. Пристань состояла изъ железныхъ 
винтовыхъ свай, д1аметромъ въ 5 дюймовъ, связанныхъ по верху 
двумя железными балками; по балкамъ былъ сделанъ легшй дере
вянный помостъ, шириной 17 1/а ф., возвышающейся надъ уровнемъ 
моря на 16'/2 ф. 

Для обращешя пристани въ молъ инженеры Белли и Габбъ 
представили проектъ порта въ Поти, по которому предполагалось 
загородить оба рукава р. Ршна, выше ихъ разветвлешя, и отвести 
всю реку въ озеро Палеостомъ, углубить северный рукавъ Ршна 
для внутренняго бассейна и расположить впереди его передовой 
порть, правый молъ котораго составила бы железная пристань. При 
этомъ предполагалось залить' подводную часть железной пристани 
сплошнымъ бетономъ или нагрузить бетонными массивами, а над
водную часть обшить желобчатымъ железомъ. 

Проектъ этотъ принята не былъ; поэтому общество Поти-Тиф
лисской железной дороги приступило къ сооружент пристани, 
избравъ для нея м4сто по своему усмотретю, въ 200 саж. къ 
северу отъ нынешняго южнаго мола. 

*) Д4.ло строителя Попйекаго порта «>6 57. Донеееше барона Тизенгаузена. 
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Пристань была окончена вчера* къ 1870 году, а была готова 
къ приставашю судовъ въ январ* 1871 года. Но 20 января того 
же года, сильной бурей конецъ пристани, длиной около 90 сал., 
быль совершенно разрушенъ; въ 1873 году разрушено еще около 
30 саж., такъ что изъ первоначальной длины въ 318 саж. оста-

Черт. 11. Железная пристань, построенная въ 1871 г. по проекту Белли и Глббь. 

а. 

t__6 I г Ъ 4 5 t 7 с « и ж , 

Продольная профиль. Главная часть, построенная къ январи 1871 г. Общая 
длина пристани 318,(14 саж. 

MV_  

Поперечный разрйзъ при
стани отъ 1 до 75 ряда. 

Поперечный разр4>зъ при
стани отъ 121 до 138 ряда. 

лось около 200 саж., но и т* были значительно повреждены; век 
связи между сваями были разорваны, а мнопя сваи изогнуты. Вскор* 
поел* этого, жел*зная пристань была совершенно разобрана; часть 
ея впосл*дствш была употреблена для постройки пристани въ Су-
хумъ-Кале, а другая часть жел*зной пристани была сдана городу 
Поти и хранится для постройки постояннаго моста черезъ южный 
рукавъ р. PioHa. 

§ 1 6 . Проектъ большого порта на барь с*вернаго рукава р. Ршна инже

нера Шаврова *). 

Въ ноябр* 1870 года инженеръ Шавровъ былъ командированъ 
въ С.-Петербургъ для представлешя новаго проекта, по которому 
требовалось 4.486.034 руб. и 10 л*тъ времени. 

*) Журналъ Кониесш 2 шпя 1872 г. 
Закличете пнж. комитета 20 апреля 1871 г. 
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По этому проекту предполагалось заградить съверный рукавъ и 
всю воду Piona направить по южному рукаву. Передовой портъ быль 
расположен! на бар* еЬвернаго рукава передъ глубокой морской 
котловиной, для предохранев1я порта отъ занесешя морскими па-
носами. Внутренняя же гавань помещалась въ загражденномъ с*-
верномъ рукав*, который таквмъ образомъ обращался въ морской 
заливъ, глубоко вдаюшдйся въ материкъ. 

Детали проекта видны на чертеж* № 12. 

Черт. 12. Проекта порта на бар* с-Ьвернаго рукава р. Piona, составленный 
пнженеромъ Шавровымъ и одобренный Комитетолъ 28 апреля 1871 г. 

Профиль набережной. 

Выполнеше всего проекта порта предполагалось производить въ 
сл*дующемъ порядк*: сначала окончить устройство набережпыхъ 
въ южпомъ рукав* р. Piona, для предупреждена размыва береговъ, 
зат*мъ сд*лать заграждеше еЬвернаго рукава, поел* котораго мор
ское волнеше станетъ разрушать баръ, не пополняемый новыми 
отложетямп наносовъ. 

Молы предполагалось ВОЗВОДИТЬ ИЗЪ массивовъ въ куб. саж., 
расположенныхъ па каменной наброск*; надводная часть должна 
была возводиться только поел* окончательной осадки моловь. 
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Описанный проектъ инженера Шаврова былъ представленъ па 
разсмотр*ше особой Комиссш, подъ предсЬдательствомъ генералъ-
адъютанта графа Тотлебена, при чемъ были сделаны нъкоторыл 
изм*вешя, показапныя пунктиромъ на чертеж* № 12, и общая стои
мость проекта была исчислена въ 3.911.373 руб. 

Когда засЬдашя Комиссш приходили къ концу и были вырабо
таны условия па отдач}" работъ Потайскаго порта, но проекту ипже-
пера Шаврова, въ подрядъ, помощникъ главпокомандующаго кав
казской арм1ей препроводилъ къ гепералъ^адъютапту графу Тотле-
бепу новый проектъ порта, составленный военпымъ инженеромъ 
Жарппцовымъ, на основаши данныхъ, по.тучепныхъ имъ при про
изводств* изсл*доватй въ 1870 и 1871 гг. Такъ какъ пзсл*до-
вашя эти признаны были заслуживающими полнаго впимашя, а 
составленный, на основанш ихъ, новый проектъ представлялъ умень-
шeнie количества работъ и с о к р а т и в времени на его выиолпеше, 
то, въ виду столь важныхъ данныхъ, генералъ-адъютантъ графъ Тотле-
бенъ призналъ необходимымъ подвергнуть этотъ проектъ обсуждение 
новой комиссш, подъ его личнымъ предс*дательствомъ и при уча-
стш членовъ отъ Министерствъ Путей Сообщешя н Морскаго. 

й 17. Проектъ порта на открытомъ мор* къ с*веру отъ с*вернаго рукава 

р. Рюна инженера Жаринцова *). 

Въ посл*дней Комиссш были разсмотр*ны проекты инженера 
Шаврова и Жаринцова и сравнены между собой. 

При исполненш работъ по проекту инженера Шаврова явля
лись сл*дующ1я затруднен1я: 

1) При быстромъ загражденш еввернаго рукава и направлепш 
всей воды Рюна въ южный рукавъ, вся мЬстность около Потп 
можетъ быть затоплена; если же производить эту работу постепенно 
и одновременно съ сооружен!емъ моловъ въ передовомъ порт*, то 
въ этомъ послЬднемъ будутъ отлагаться р*чные наносы. При воз-
веденш же моловъ только поел* устройства заграждешя, окончаше 
работъ отдалится на два года. 

2) Передовой порть, расположенный на бар*, можетъ служить 
для стоянки судовъ только по окончапш землечерпательпыхъ работъ 
внутри его. 

*) Журналъ Комиссш 7 шня 1872 года. 
Записки начальника работъ полковника Бурмейстера. 
Матер1алы для описавля ЦотнТскаго порта воеинаго инженера Жарипцона. 
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3) Молы, образующее передовой портъ, расположены на краю 
обрыва, отъ чего предвидятся весьма серьезныя затруднешя при 
возведеши ихъ. 

4) Головы окружающихъ передовой портъ моловъ расположены 
на глубин* 20 футъ, признаваемой недостаточной, такъ какъ, по 
наблюдешямъ инженера Жаринцова, глубина, на которую въ Поти 
простирается д*йств!е буруна, есть 22 фута, а потому входъ въ 
портъ во время бури будетъ невозможенъ. 

Проектъ порта инженера Жаринцова, утвержденный 20 декабря 1873 г. 
Начало работа — шнь 1873 г-

Черт. 13. Планъ. Черт. 14. Тннъ профили моловт 

5) Стоимость порта, по исчислешямъ инженера Шаврова, всл'вд-
юте введешя въ см*ту низкихъ цЬнъ, должна значительно увели
читься. 

Въ устранеше изложенных! неудобствъ, инженеръ Жаринцовъ 
предположилъ перенести портъ на правый берегъ сЬвернаго рукава 
р. Кона, отодвинувъ его в! сторону отъ бара; при чемъ участокъ 
мола, возведенный инж. Шавровымъ, обращался по новому проекту 
въ начало южнаго мола. 

По проекту инж. Жаринцова передовому порту придавался не
сколько болышй размерь, съ отделешемъ части этого посл*дняго для 
гавани между правымъ моломъ и существующей железной при
станью, головную часть которой предполагалось уширить и обсы
пать камнемъ. 

Инженеръ Жаринцовъ, сд4лавъ очеркъ топографических! и 
гидрографических! условШ гор. Поти, доложилъ Комиссш о дви-
жеши наносовъ вдоль морского берега, такъ какъ обстоятельство 
это, по его МНБШЮ, решительно влшеть на выборъ м*ста для 
норта и совершенно расходится съ ТБМИ заключениями, въ кото-
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рымъ пришелъ инженеръ Шавровъ, полагавппй, что морсше на
носы передвигаются по восточному берегу Чернаго моря вдоль 
изгибовъ вс*хъ бухте и заливовъ, и такимъ образомъ голышъ, 
образующшся отъ разрушешя прибрежныхъ утесовъ къ сЬверу огь 
Сухума, перетираясь на пути въ песокъ, передвигается до устья 
р. P i o H a . 

Чтобы обезпечить порть отъ засорешя этими морскими нано
сами, инженеръ Шавровъ располагалъ входъ въ него на краю глу
бокой морской котловины передъ сЬвернымъ рукавомъ Ршна и даже 
проектировалъ особую буну для задержашя наносовъ. 

Инженеръ Жаринцовъ, въ доклад* своемъ Комиссш, доказы-
валъ OTcyTCTBie движешя морскихъ наносовъ въ юго-восточномъ 
углу Чернаго моря и близъ устьевъ р. P i o H a : 1) результатами своихъ 
наблюдевй надъ общимъ характеромъ побережья отъ устья р. Хопи 
до устья р. Чороха; 2) теоретическими выводами изъ наблюденШ 
надъ направлешемъ прибоя и изм*нешемъ фарватера на бар* 
южнаго рукава р. P i o H a , и 3) наблюдешями надъ д*йств1емъ мор
ского прибоя на Потгйскомъ рейд* въ течете 1870 и 1871 гг. 

Вс* эти обстоятельства привели инж. Жаринцова къ положи
тельному уб*жденш, что при проектированы порта не сл*дуетъ 
опасаться морскихъ наносовъ съ с*вера, а гораздо скор*е эти по
е д е т е могли бы достигнуть входа въ портъ съ юга, гд* дно моря 
бол*е полого, а морское течете помогаетъ прибою отбрасывать 
наносы къ берегу вдоль Большого острова. 

Инженеръ Шавровъ не согласился съ доводами инж. Жарин
цова о несуществованш движешя морскихъ наносовъ съ с*вера, 
въ подтверждеше чего привелъ н*сколько прим*ровъ о замечен
ном! имъ передвижеши наносовъ вдоль с*верныхъ береговъ Чернаго 
моря въ н*которыхъ пунктахъ, а именно, у Анапы и Новорос
сийска, почему считалъ это я влете общимъ для всего восточнаго при
брежья Чернаго моря. 

Зат*мъ инженеръ Шавровъ заявилъ Комиссш, что, хотя онъ не 
можетъ представить положитедьныхъ данныхъ, несомн*нно дока
зывающих! возможность уничтожешя волнешемъ р*чнаго бара 
р. Рюна въ течете 2-хъ л*тъ, но это обстоятельство не представляет! 
особой важности въ виду т*хъ выгодъ, каыя онъ, Шавровъ, ожи
даете въ том! случа*, когда с*верный рукав! P i o H a будетъ обра-
щенъ въ гавань, а эта последняя можетъ быть увеличиваема по 
произволу, до обширныхъ разм*ровъ, вырьтемъ бассейна на берегу. 

Инженеръ Шавровъ полагалъ, что р*чные наносы сЬвернаго ру-



кава Ршна, который, по новому проекту, не предполагается загра
ждать, будуть постоянно засорять порть и даже могутъ его окон
чательно засыпать. 

Относительно опасности затоплешя города отъ заграл>дешя сЬ-
вернаго русла Ршна, инженеръ Шавровъ заявилъ, что, по его мнв-
шю, этой опасности быть не можетъ, такъ какъ, безъ сомнт>шя, 
р. Ршнъ, будучи направлена въ одинъ южный рукавъ, углубитъ 
его дно и увеличить живое съчеше; для предупреждешя же под
мыва береговъ предполагалось сдълать обделку этихъ посл-вднихъ. 
По выслушанш всвхъ этпхъ MHÍHÍÜ,  Комигая не согласилась съ 
возражешями полковника Шаврова, а, напротивъ, нашла рискован-
пымъ приступать къ заграждение Ршна, ожидая потомъ, чтобы 
морскпмъ голнешелъ снесло существующих баръ въ два года до 
предположенныхъ по проекту разм-Ьровъ, безъ чего устройство мо-
ловъ будетъ опасно. Съ другой стороны, KOMHCCÍA  согласилась съ 
доводами инженера Жарипцова, основанными на фактахъ, что 
сферу дъйсттая буруна въ Поти нужно считать никакъ не менЬе 
22 фут., а потому головы входныхъ моловъ, расположенныя по 
проекту инженера Шаврова на 20 футовой глубип-в, нельзя счи
тать ВПОЛНЕ безопасными. 

KOMHCCÍJI  пришла къ заключешю, что проектъ инженера Жа-
ринцова пмьетъ преимущество передъ таковымъ инженера Шаврова, 
но въ этомъ нервомъ необходимо сделать некоторый измънешя, а 
именно: 

1) Заграждешя PioHa не делать, но если обстоятельства ука-
жутъ, что портъ будетъ заноситься ручными наносами изъ сввер-
наго рукава Piona, то ВПОСГБДСТВШ отвести воду изъ этого рукава 
въ южный. 

2) Протяжеше набережныхъ увеличить до размвровъ, назначен-
ныхъ по проекту инженера Шаврова, но съ тъмъ, чтобы эти ра
боты произвести впослъдствш, когда торговое развиие Поти ука-
жетъ на яхъ необходимость. 

3) Употребление мъстнаго теклятскаго цемента допустить только 
на работы выше горизонта воды, на подводныя же работы исклю
чительно употреблять портландскш цементъ. 

4) Такъ какъ на восточномъ берегу Чернаго моря въ то время 
не было ни одного каменнаго искусственнаго сооружешя, доста
точно выдвинутаго въ море, которое указало бы, каше размеры 
могутъ быть допущены для моловъ, то, при проектировали этихъ 
послъднихъ для Потшскаго порта, имелось въ виду: а) что рейдо-
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вой части одесскаго мола придана верхняя ширина 20 фут.; б) что 
сила волнешя около Поти должна быть бол4е, чъмъ около Одессы, 
но, вероятно, слабее, ч4мъ у Амстердамскаго порта, строившагося 
на открытомъ берегу Шмецкаго моря, на которомъ бываетъ очень 
сильное волнеше отъ NW. 

Въ виду этого, для моловъ ПотШскаго порта принять профили 
Амстердамскаго порта. 

Такимъ образомъ, на основанш вышеизложепнаго, былъ состав
лен! KoMHCcieñ при Главном! Инженерном! Управленш проект! По-
тгйскаго порта, ценность котораго была определена въ 3.067.765 р. 
(чертежъ Л» 13 стр. 46). 

Проекты инженеровъ Шаврова и Жарипцова были препровож
дены Военнымъ Министромъ на заключение Министра путей сооб-
щешя, который передалъ оба проекта на раземотръше Технпческо-
инснекторскаго Комитета шоссейныхъ и водяныхъ сообщешй. Этотъ 
поелтзднш призналъ вполне основательнымъ расположеше передо-
ваго порта вне бара къ северу отъ евверпаго рукава р. Piona, 
но призналъ также несомненную выгоду для будущаго порта въ 
расположеши гавани въ евверномъ рукав* р. Ршна. 

§ 18. Проекты Попйскаго порта инженеровъ Шаврова и Жаринцова. состав

ленные по заданно Техническо-инспекторскаго Комитета шоссейныхъ и водя

ныхъ сообщена *). 

Сообразуясь съ вышеупомянутыми требовашямп. инженеры 
Шавровъ и Жаринцовъ представили два проекта на раземотръше 
комитета (черт. „YJ 15 И Л: 16). 

Техническо-инспекторсый Комитетъ шоссейныхъ и водяныхъ 
сообщены пришелъ къ заключен{ю, что проектъ инженера Шав
рова представляет! столь выгодный VCIOBÍH,  что ВПОЛНЕ может! 
быть принять для устройства Потшскаго порта, но при его выпол-
ненш полезно бы было только сделать следующая изменешя: 1) не
много отодвинуть К ! северу от! бара весь передовой порта; 2) умень
шить гавань, устроивь ее длиной только въ 125 саж., и 3) увели
чить толщину севернаго мола, идущаго параллельно берегу на 
3 фута, въ виду нормальности этой части мола къ гоеподетвую-
щимъ ветрамъ и примера повреждешй Одесскаго мола. 

KOMHCCÍH  при Главномъ Инженерпомъ Управленш вполне согла
силась съ пользой утолщешя сЬвернаго мола па 3 «рута, но оста-

Журнал ь Тсхпнческо-ииснеьчорскаго Комш-га тосч-ишкхъ и водяныхъ 
сообщевШ <> OKI:¡I',¡),.[  1872 г. :-л V 2t>X 

4 



50 

лась при прежнемъ мнвнш, что первый проекта ипженера Жа-
ринцова заслуживаете предпочтенья, такъ какъ не потребуете немед-
леннаго заграждешя сввернаго рукава р. Ршна и дастъ возмож
ность тотчасъ приступить къ постройке порта. Вследсгае утолщетя 
сввернаго мола и включешя другихъ, оказавшихся къ тому вре-

Проектъ Поттиеклго порта цо задашю Техннческо-Инспекторскаго Комитета 
Министерства путей сообщешя въ 1872 г. 

Черт. 75. Проектъ инженера Шаврона. Чг/нп.М. Проектъ инженера Жарннцова. 

мени необходимыми, расходовъ, сумма, потребная для исполнешя 
проекта, была определена въ 3.162.778 р.; стоимость же проекта 
Шаврова, рекомендованнаго Министеретвомъ путей сообщешя, была 
бы на 500.000 р. больше. Оба проекта были представлены 4 декабря 
1872 г. въ Кавказскш Комитете, который пришелъ къ заключешю, 
что для исполнешя подлежите принять первоначальный проектъ 
Жаринцова, составленный при Г.тавномъ Инженерномъ Управленш. 
Черт. •>« 13, стр. 46). 

Вследств;е желашя Его Императорскаго Высочества Великаго 
Кпязя Константина Николаевича ознакомиться съ обоими проек
тами ПотШскаго порта, эти послЬдше были доложены Его Высо
честву, который отдалъ преимущество проекту инженера Жарин
цова, но нзволилъ заметить, что, при настоящемъ входномъ отверстш, 
западный в4теръ можетъ разводить въ аванпорте сильное волнеще, 
въ предупреждеше чего полезно иметь въ виду необходимость удли-
нешя южнаго мола; не предрешая, однако, этого вопроса въ на
стоящее время, дать только южному молу такое направлеше, чтобы 
упоминаемое удлинеше совпадало съ общимъ направлешемъ мола, 
не образуя перелома. 

20 декабря 1872 года ГОСУДАРЬ ИМПЕРАТОРЪ, согласно журналу 
Кавказскаго Комитета, ВЫСОЧАЙШЕ повелеть соизволплъ: привести 
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въ исполнеше проектъ Потшскаго порта, составленный при Глав
ному Инженерномъ Управленш, и дополнить его согласно замъчанпо 
Великаго Князя Константина Николаевича. 

Г Л А В А III. 

Истор1я постройки Потшскаго порта съ1872 по 1892 г. 

§ 19. Исполнена проекта инженера Жаринцова *). 

Во исполнеше ВЫСОЧАЙШЕ утвержденнаго постановлетя Кав-
казсваго Комитета, 25 января 1873 года быль заключен! контрактъ 
съ отставнымъ военнымъ инженеромъ, генералъ-машромъ Фалькеп-
гагеномъ, на постройку Потшскаго порта за 2,108.035 р. 

По этому проекту, для образовашя порта и гавани, назначено 
оградить пространство моря, смежное съ съвернымъ рукавомъ 
р. Ршна, двумя молами, начинающимися у берега и образующими 
при оконечности въ разстояши 200 саж. отъ берега проходъ, ши
риною 60 саж. По несуществование на восточномъ берегу Чернаго 
моря какого-либо каменнаго искусственна™ сооружешя, выдвипу-
таго въ море, для моловъ Поийскаго порта были приняты профили 
п конструкция моловъ Амстердамскаго порта. Подъ основаше мо
ловъ, чтобы предотвратить размьте слабаго песчанаго дна, делается 
наброска рванаго камня, шириною отъ 10'/» до 12 саж. и толщи
ною 1 / 2 сажени. Рваный камень, не менъе 2 пудовъ въеомъ, ки
дается на дно по возможности ровнымъ слоемъ н предоставляется 
дМств1ю волнешя въ течеше не менъе 3 мъсяцевъ, причемъ на
броска зарывается бол^е или мен'Ье въ дно. Загвмъ середина на
броски тщательно выравнивается водолазами, съ засыпкой пустотъ 
наброски мелкимъ камнемъ, и на ея поверхности возводится молъ 
правильной кладкою изъ бетонныхъ массивовъ, въеомъ не меньше 
10 тоннъ. 

Высота мола надъ горизонтомъ воды была проектирована только 
6 фут.; а наибольшая ширина по верху была назначена: 25 фут. 
для южнаго мола и 28 фут. для еввернаго, ширина эта постепенно 
уменьшалась къ берегу до 20 фут. Длина южнаго мола, начинаю
щегося отъ оконечности участка мола, выведеннаго инженеромъ 
Шавровымъ,—166 саж.; длина еввернаго—438 саж. 

*) Сообщеше Д. Жарштова. ,Мате]аальг для нешрш рабогь Потшскаго 
порта". 

* 
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Размеры массивовь и способъ укладки определялись цроектомъ 
только въ общихъ чертахъ и предоставлялись усмотр*нш подряд
чика, съ соблюдешемъ сл*дующихъ условш: 1) боковыя грани по
перечной профили моловъ должны были им*ть заложешя въ V 7 вы
соты, почему каждый рядъ массивовъ долженъ им*ть уступы въ 
' / 7 высоты ряда; 2) массивы должны быть в*сомъ около 10 тоннъ 
и укладываться въ облицовк* мола попеременно тычкомъ и ло-
гомъ, съ перевязкой не меньше 2 фут.; перевязка массивовъ вну
три мола не меньше 13/> фут.; 3) высота каждаго ряда не должна 
быть меньше ЗЧъ фут. подъ водой и 3 фут. надъ водой; 4) подо 
шва правильной кладки массивовъ должна быть отъ берега до глу
бины 24 фут., какъ можно ближе къ поверхности дна, не д'Влая 
излишней наброски рванаго камня; на глубин* больше 24 фут. 
наброска д'Ьлалась до такой высоты, чтобы подошва правильной 
кладки была на глубин* 24 фут. 

Для наброски подъ основашя моловъ былъ принять рваный ка
мень изъ теклятскихъ каменоломень. Массивы предполагалось при
готовлять изъ портландскаго и теклятскаго цементовъ; употребление 
этого посггвдняго допускалось для массивовъ подводной кладки мо
ловъ и для постройки набережныхъ. Песокъ для раствора предпо
лагалось доставлять моремъ изъ Николаевска, въ 30 верстахъ къ 
югу отъ Поти. Пропорщя раствора полагалась: для портландскаго 
цемента на 1 часть цемента 2 1 'з части песку въ масснвахъ обли
цовки моловъ и 31/г части песку въ массивахъ внутренпей кладки; 
для теклятскаго цемента—на 1 часть цемента 2 части песку. Для 
бетона предполагалось употреблять битый щебень изъ теклятскаго 
камня; зат*мъ, для уменыиетя расхода цемента, предполагалось 
класть внутрь бетона рваный камень, въ пропорщи 0,2 куб. саж. 
камня на 1 куб. саж. массива. 

До погрузки въ молъ массивы должны были выдерживаться на 
воздух*: л*томъ два, а зимой три м*сяца. При постройк* моловъ 
массивы должны были укладываться совершенно правильно, подъ водою 
безъ раствора, а надъ водою на раствор* изъ портландскаго цемента. 

На этихъ главн*йшихъ услов1яхъ подрядчпкъ заключилъ кон
тракта съ Главнымъ Инженернымъ Управлешемъ п обязался начать 
работы въ гон* 1873 года; къ 1 ноября начать перевозку камня к 
щебня изъ Теклятъ; къ 1 января 1874 г. организовать выд*лку 
массивовъ и 1 марта начать погрузку массивовъ на обоихъ молахъ 
и къ 1 января 1878 г. окончить ве* работы, въ томъ числ* по
стройку набережныхъ и землечерпаше. 
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На иеполнеше новаго проекта было исчислено 3.102.778 руб., 
въ томъ числЬ: 

а) Подрядной работы оптом! (постройка обо-
ихъ моловъ, набережпыхъ и землечер-
nanie) 2.065000 руб. 

б) Увеличеше гавани открытием! бассейна 
ст. набережными длиною 92 саж.. . . . 208.101 „ 

в) Устройство заграждеши гЬверваго рукава 
Piona . 230.809 „ 

г) Уплата стоимости железной пристани (100.000 р.), уплата 
за теклятскШ цементъ (160.000 р.), окопчаше набережных! 
В ! южном! рукав*, адмппистраш'я (100.000 р. на 5 л*тъ) и 
непредвид*нные расходы (10°/» смЬтной суммы). 

§ 20. Измьнеже заключеннаго контракта. 

Первое измЬнеше деталей проекта и условш контракта с ! под
рядчиком! произошло вс.тЬдсше отм*ны поставки теклятскаго це
мента. 

Второе изм*неше контракта состояло въ зам*н* портландскаго 
цемента и привознаго морскаго песка—тейльскою гидравлическою 
известью, съ допущешемъ на работы мвстнаго песка съ берега 
моря около устья еЬвернаго рукава. Оно было мотивировано удоб-
ствомъ работы и большим! соотвътствгемъ теильской извести ка-
чествамъ мьстнаго песка. 

Третье изм*неше касалось увеличешя стоимости приготовлешя 
бетона; это было вызвано недоразумениями, возникшими въ 1874 
году между казною и подрядчикомъ, по поводу нр1емки построен-
наго въ 1870 году инж. Шавровымъ бетоннаго завода. 

Этотъ бетонный заводъ, построенный по типу такого же завода 
в ! Амстердам*, считался в п о л н * годным! для приготовлешя 10 
куб. саж. бетона в ! день ; поэтому онъ былъ переданъ подряд
чику, а "стоимость его была исключена изъ емьтной суммы. Когда 
подрядчикъ устроилъ вс* прпспособлешя для выдЬлки массивовъ и 
началъ работу на заводь, оказалось, что этотъ п о с л * д ш п не въ 
состоявш выделывать положеннаго количества бетона и вообще 

работаетъ весьма неудовлетворительно. Всльдстсли заявлешя о томъ 
подрядчика, нриготовлеше бетона на к а з е н н о м ! завод* сд*лапо 
необязательным! для подрядчика. Ценность выд*лкн бетона опре-
д*лена при работ* ручнымъ способом!, что составило прибавку къ 
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общей подрядной сумм* почти въ 200.000 руб. Вм'Бстъ съ т'Ьмъ 
разрешено, для облегчешя подрядчика, заменить часть битаго тек-
лятскаго щебня—голышемъ съ берега моря, привозимымъ изъ 
Анаклш, за 25 верстъ отъ Поти. 

После этихъ измЪнещп контракта работы ношли правильнымъ 
ходомъ. 

Первые сроки, вслъ\дств!е недоразумозюй съ бетоннымъ заводомъ, 
были пропущены, такъ что только 1 сентября 1875 года началась 
погрузка массивовъ на обоихъ молахъ. 

Поверенный подрядчика принялъ для постройки моловъ систему 
Амстердамскихъ работъ, где массивы укладывались большими кра
нами, стоящими на самомъ молЬ. Сообразно съ услов1ями кон
тракта, были приняты для массивовъ размеры, указанные на 
черт. Д: 17. 

Черт. 17. Разм'Ьры массивовъ и система к.гадки массивовъ. принятая в г. 1874 г. 

Высота вевхъ массивовъ одинакова—5 ф.; затъмъ массивы были 
5 разм*ровъ: 71/» X 5 ф., 7 X 5 ф. ; 7 X 9 ф., 7 X 6 п 5 X ЬЧ* 
футъ; наибольшш въсъ массива былъ до 15 тоннъ. Надъ водою 
клался только одинъ рядъ массивовъ; чтобы упрочить его поло-
жеше, клали массивы только по краямъ мола для движешя крана, 
а вся середина заделывалась на мест* бетономъ участками, длиною 
до 10 саж.; такимъ образомъ, надводная часть состояла изъ моно-
литовъ въсомъ до 300 тоннъ. 

Примъръ разрушешя Амстердамскихъ моловъ и непосредствен-
ныя наблюдешя надъ постройкою моловъ въ Поти побудили строи
теля порта, полковника Бурмейстера, предложить изменешя въ кон-
струкнди этихъ последнихъ. 

Изменения эти заключались въ следующему: 
1) Упрочить основаше моловъ со стороны, подверженной при

бою волнъ, посредствомъ прикрьтя сверху каменной наброски мас
сивами. Необходимость такого усилешя основашя моловъ объясня-

§ 21. Предположетя объ изменены профили моловъ. 



лась, по мньнш строителя порта, тъмъ фактомъ, что бурями въ 
зиму 1874— 1875 годовъ каменная наброска, едвлапяая подъ 
основаше моловъ, на глубинах! воды отъ 22 до 30 ф., была рас
кидана на значительныя разстояш'я въ об* стороны, а на выве
денных!, участках! моловъ у ихъ основашй произошли болЬе или 
менъе значительные подмывы. 

2) Увеличить толщину моловъ на глубинахъ въ 15 и болъе 
футовъ, сд'Ьлавъ, вм'Ьсто назначенныхъ по утвержденному проекту, 
толщину моловъ на свверномъ мол-Ь 40 ф., а на южномъ 30 футъ. 

Въ доказательство необходимости утолщешя моловъ полкои-
пикъ Бурмейстсръ представил! теоретически разсчетъ, въ кото
ром! сравнивалось еопротивлеше моловъ съ силою напора волпъ, 
опредъленнаго въ нъкоторыхъ портахъ Средиземнаго моря и Атлап-
тическаго океана, и указывал! на примеры устроенныхъ и строя
щихся портовъ, особенно Амстердамскаго. гдгЬ ширина откоса изъ 
массивовъ была 14 футъ, что вмъхтъ съ толщиною правильной 
кладки в ! 25 ф. давало также около 40 ф. для общей ширины 
МОЛОВ!. 

Разсмотр*въ представдеше строителя порта и его личный докладъ. 
Инженерный Еомитетъ, журналом! отъ 29 января 1876 года, не 
призналъ необходимости въ столь значительномъ увеличены ширины 
моловъ и ртзшилъ оставить южный молъ безъ изм'Ьнещй и только 
часть сввернаго мола, параллельную берегу, сделать всю одинако
вой толщины въ 28 футъ. 

Относительно прикрьшя каменной наброски массивами, Коми
тета ртзшилъ сделать ее на небольшом! протяженш, въ ВИДЕ опыта, 
а вообще усилить наброску рванаго камня на высоту нижняго ряда 
массивовъ съ заложешемъ въ 7 разъ противъ высоты. Кромв того, 
Комитетъ призналъ нужным! положить два верхше ряда масси
вовъ не на сухо, а на скоро твердтзющемъ раствор*. 

По требовашю Главнаго Инженернаго Управлешя, инженеръ 
Жаринцовъ представилъ въ Комитетъ записку, въ которой пояснилъ, 
что ширина моловъ Поийскаго порта, назначенная по проекту, судя 
по примърамъ подобных! же сооруженш въ Европ*, ВПОЛНЕ до
статочна, и что разрушеше Амстердамскихъ моловъ произошло не 
отъ недостаточной толщины, а отъ слабости грунта, допускающаго 
дрожате моловъ при ударахъ волнъ, отъ малаго размера масси
вовъ и дурной конструкции надводнаго строешя. Къ концу 1875 
года потШсме молы выдвигались только на 50—60 саж. отъ берега 
и потому еще не было возможности выяснить вев явлешя, про-



исходящая при ударахъ волпъ о портовыя сооружения. Однако, не
медленно посл'Ь постройки мола, вследствие удара волпъ около 
подошвы правильной кладки, происходило оеъдаше наброски въ дно. 

Для предотвращешя обнажеша подошвы правильной кладки 
Пнженернымъ Комптетомъ было р*шено сделать, поел* постройки 
моловъ, дополнительную наброску, а въ н*которыхъ случаяхъ при
крыть наброску рядомъ пебольшихъ масенвовъ. Такое дополнеше 
проекта было бы достаточно, если бы грунтъ въ Поти былъ на
дежный. Между т'Ьмъ груптъ дна моря въ Поти даже хуже, ч*мъ 
въ Амстердам*: онъ состоитъ изъ ила съ пескомъ на огромную 
глубину; ближе къ берегу на поверхности дна лежптъ чистый пе-
сокъ, а дальше въ мор* дно делается все бол'Ье мягкпмъ и за глу
биною въ 20 ф. представляетъ мягкий илъ. Такъ, наприм*ръ, на 
глубин* 25 футъ, камень, в*сомъ около 5 пудовъ, немедленно по
гружается въ дно на 2 фута, а черезъ нед*лю, еще на 2 фута. 
Наброска рвапаго камня иодъ оконечность южнаго мола, на глу
бин* отъ 25 до 30 футъ, осЬла въ дно отъ 41/= до 6 футъ, а на 
самой оконечности до 12 футь, прнчемъ первая половина осадки 
произошла единственно отъ тяжести камня безъ двйсгая волнетя. 

Это обстоятельство, а равно и друпе мелк/'е факты, наблюдае
мые во время работъ, побудили инженера Жаринцова заявить 
Инженерному Комитету, что сооружеше моловъ, по утвержденной 
профили, кажется весьма опаснымъ, особенно, если принять въ 
соображеше удары на дно, происходящее отъ перем*ннаго обна-
жешя и покрьшя мола волною. По приблизительному исчислешю, 
основаше моловъ у нижняго ребра правильной кладки подвергается 
изменяющемуся давлешю отъ 60 до 180 пуд. на кв. футъ. 

Черт. 18. Профили моловъ. предложенный поеннымI. инжонеромъ Жарнпцовымъ 
въ 1870 г. 

1-й тинъ. П-й тинь. 

На этомъ основаши инженеръ Жаринцовъ считалъ вопросами 
первой важности: укрепдеше подошвы мола, разложеше давлетя 
на возможно большую площадь и уменьшен1е сотрясешй отъ уда-



ровъ волнъ, поэтому предложилъ изм^яить профиль еьвернаго мола 
двумя способами, по выбору Ипженерпаго Комитета. 

Въ одномъ случае, наброска рванаго камня возвышалась до 14 
футъ ниже горизонта воды; нижшй рядъ массивов! им*лъ ширину 
40 футъ. при ш и р и н * по верху 24 ф., ппружтлй откосъ наброски 
былъ прикрыть рядомъ мешковт,, наполненныхъ бетономъ. 1!ъ дру
гом?, случае, для основашя мола делался широкш фундаментъ 
толщиною 6 футъ изъ двух! рядовъ М'БШКОВТ. съ бетономъ. ВЬсъ 
массивовъ былъ увеличепъ до 20 тонпъ. молъ возвышемъ до 7 футъ 
падъ уровнемъ моря, а середина надводной части заделывалась 
монолитомъ на месте. Весьма сложная укладка массивов! тычкомъ 
и логомъ отменялась, все массивы были только 2-хъ размером, и 
клались тычкомъ (черт. Л; 18). 

Изменеше профилей но предложенным! типам! требовало до-
ассигновашя отъ 600—700.000 рублей. 

Изъ всехъ, предложенныхъ инж. Жаринцовымъ. измененш про
фили Инженерный Комитетъ, журналомъ отъ 26 апреля 1876 года, 
принялъ безусловно только два: увеличеше ввса массивовъ до 20 
тоннъ и устройство надводной части. 'ктвмъ Комитетъ рьши.п.: 
уширить вообще паброску рванаго камня до 10 саж., считая отъ 
паружнаго края моловъ, п поверхность ея, около подошвы пра
вильной кладки, прикрыть съ морской стороны сЬвернаго мола и во-
кругъ головы южнаго мола, по ширине 1'/г саж., двумя рядами 
мешковъ съ бетономъ. 

§ 22. Разрушеше южнаго мола и принята новыхъ профилей для моловъ. 

Пока происходило раземотреше предположешй о новой профили 
моловъ, работы быстро подвигались впередъ. Не смотря на разру
шение надводной кладки южнаго мола бурею 8 мая 1876 года, 
задержавшее работу на 2 месяца, южный молъ былъ совершенно 
оконченъ къ 1 сентября этого года, а северный—доведенъ до 150 
саженъ. Особенныхъ явленш во время работъ не обнаружилось, 
кроме осадки, которая въ голове южнаго мола была, черезъ ме-
сяцъ после постройки, до 2 футъ. Первая осенняя буря была 21 
сентября, при чемъ сбросило съ южнаго мола кранъ, употребляв-
шшея для погрузки массивовъ, а черезъ 3 недели, 10 октября, же-
стокимъ штормомъ отъ запада половина южнаго мола, съ 80 са
жени до конца, была разрушена. На северном! моль, кроме осадки 
до 14* футъ и трещпнъ въ монолит* надводной части, никакихъ 
поврежденш не оказалось. 



Изслъловаше повреждешй показало следующее: между 80 и 104 
саженью разрушеше правильной кладки достигло местами до на-
броскп, массивы были частью раздвинуты, частью сброшены въ объ
егорены, но почти 3/* падало внутрь порта. Монолнтъ надводной 
части разбитъ на куски и сброшенъ внутрь порта. Самымъ замъ-
чательнымъ явлешемъ было то, что куски монолита лежали на 
верху кучи сброшенныхъ массивовъ, а два болыпихъ куска оста
лись на поверхности разрушенной кладки. Это можетъ навести на 
мысль, что боковые массивы внутренней стороны упали прежде 
монолита; причина разрушешя состояла въ осадкъ- краевъ мола 
отъ ударовъ волнъ и въ сползанш затъмъ массивовъ по наклон
ному нижнему нхъ ряду. Отъ 104 до 126 саж. кладка массивовъ 
была сильно потревожена, но удержалась; выпали только отдельные 
массивы. Отъ 126 сажени до конца было снесено сначала 2, а 
дальше 3 ряда массивовъ и въ последующих! рядахъ вырваны 
отдельные массивы; нижнее же строеше было почти не потре
вожено. 

Разрушеше южнаго мола вызвало немедленно распоряжеше 
Главнаго Инженернаго Управлешя сделать около еввернаго мола 
на глубине больше 15 футъ, откосъ изъ массивовъ и, вм-Ьст-в съ 
Т-БМЪ, возбудился вновь вопросъ объ изы-вненш профили моловъ. 
Съ октября 1876 г. по апрель 1877 г. до дня объявлешя войны, 
северный молъ былъ доведенъ до 202 сажени; южный оставался 
безъ исправлешя. 

Въ маъ- 1877 года, особая комиссия при Главномъ Инженерном! 
Управлеши, съ учаепемъ инженеровъ путей сообщешя: Кербедза, 
Салова и Шумскаго, выработала типъ новой профили моловъ, изобра
женный на черт. № 19. 

Черт. Ii). Тииъ профили моловъ, выработанной Комиеаей въ 1877 г. 

Северный молъ, отъ 202 сажени до конца, получилъ однообраз
ную толщину, по верху 35 фут.; нижнШ рядъ массивовъ выступалъ 
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впаружу на 6, а внутрь на 5 фут., для распредълешя давлешя на 
большую площадь. Поверхность наброски у подошвы правильной 
кладки, по ширине 19 фут., прикрыта бетонными мъшками. Поверх
ность мола отъ 190 сажени возвышена на 16 фут. падъ горизоптомъ 
воды и для въезда на нее надстройка продолжена до 45 еаж., екатомъ 
въ \/ 1 0 ( ) . Южный молъ предполагалось починить мешками съ бето-
помъ, заделывая ими промежутки разрушенной кладки, затймъ воз
высить на 16 фут. и прикрыть съ обепхъ сторонъ откосами изъ 
массивовъ. Устройство такого же откоса на с4верномъ молЬ было 
отменено. Массивы положены 3 размФровъ и укладываются все тыч-
комъ. Ценность дополпительныхъ работъ определена въ 1.944.265 р. 
Такою профилью радикально изменялась система работъ. Преж-
Hie краны были негодны, по недостаточности длины стрелы и угла 
поворота крана въ обе сторопы. 

Количество массивовъ больше чемъ удвоилось, и требовалось со-
оружеше новыхъ приспособлены для ихъ выделки. Поэтому, во 
время войны, когда доставка новыхъ механизмовъ была невозможна, 
оставалось производить только надстройку моловъ, а заготовлеше 
новыхъ приспособлен^ отложить до заключешя мира. Къ шлю 1878 г. 
было исправлено 60 пог. саж. южнаго мола съ 80 до 140 сажени, 
перекладкою массивовъ съ заменой испорченныхъ новыми. Кладка 
приведена въ первоначальный видъ; зат/Ьмъ молъ былъ надстроепъ до 
16 фут., окиданъ съ обеихъ сторонъ массивами и съ техъ поръ вы-
держалъ бури 12 зимъ безъ особенныхъ повреждены, кроме осадки, 
достигающей на 140 сажени почти 4 фут. 

По окончаны войны и заключены мира, были заказаны въ Одессе 
новые краны, которые были доставлены въ Поти въ япваре 1879 г., 
и постройка севернаго мола началась въ мае 1879 г. *). 

Въ конце 1880 г. и въ начале 1881 г., голова южнаго мола 
была окончена; въ голове севернаго мола не сделано только закруг-
лешя; входъ, такимъ образомъ, былъ почти доведенъ до надлежащей 
ширины, между темъ, зимними бурями сбросило съ моловъ краны, 
укладывавшие массивы, сорвало съ якорей и выбросило на берегъ 
паровую шхуну Русскаго Общества „Кодоръ", а большой пароходъ 
„Новосельскш" устоялъ на якорахъ, только благодаря особенной на
дежности цепей и якорей, хотя его сдрейфило къ мелкому месту и 
онъ доставалъ кормою дно. 

*) „Материалы къ описан»» работъ П о т а к а ю порт" воеииаг.) пшкепера 
ЗКарпнцова. 
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§ 23. Рвшеше Комиссш отъ 1882 г. объ исправлении Потшскаго порта 

(черт. .№ 20). 
Для обсуждения вопроса о мтзрахъ къ улучшешю Попйскаго 

порта, по ВЫСОЧАЙШЕМУ повелтшло отъ 6 апръля 1882 г., была обра
зована при Главномъ Инженерномъ Управленш Комитя, которая въ 
заеЪданш своемъ отъ 4 мая 1882 г. разсмотр^ла проевтъ, представ
ленный строителем! порта инженеромъ Мейеромъ, при чемъ пришла 
къ заключенно, что, для достижешя безопасной стоянки въ передовой 
части Потйскаго порта, лучшимъ средствомъ слъдуетъ признать 
продолжеше южнаго мола по направленш на К ^ ; два же члена 
комиссш были при особомъ миопии: генералъ Тилло предложилъ 
оставить входъ въ первоначальномъ вид*; для образовашя же спо
койной гавани, вывести внутри порта молъ, перпендикулярно корню 
южнаго мола, а за нимъ образовать внутреншй портъ. Контръ-адми-
ралъ Шмидтъ предложилъ: продолжаемую часть южнаго мола при
близить къ северному, съузивъ входъ до 45 саж. и входъ этотъ при
крыть отъ волнешя брекватеромъ отъ IV къ О. 

Черт. 20. Проекты исправления еуществующаго порта въ 1882 году. 

Проектъ Комиссш 1882 т. 
I. Нсправлешя, нодлежатдя немедлен

ному выполненш: 
а) поворотъ южнаго мола на N. 
б) съужеше входа до 48 саж. 
в) удалете средней набережной на 

143 саж. отъ еЬвернаго мода и 
ухеныпеше ея длины до 120 саж. 

П. Исправдетя, иодлежапця вынолнент 
впослвдствж 
а) закрыпе входа еъ запада я откры

тие новаго съ еввера. 
6} постройка волнолома на ~SWW. 

ЛВ—Предположеше инженера Мей-' 
ера — удлинете южнаго мода 
на 

АС — Предположеше вице - адмирала 
Шмпдта—удлянеше южнаго мола 
на Ю \ У и постройка волнолома 
съ О на УГ. 
Предположение генерала Тилло— 
устройство гавани въ с-вверномъ 
рукав* Ртна . 
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Собравшаяся, на основаны ВЫСОЧАЙШАГО повел*шя, вторая Ко-
мисйя, въ зас*даны своемъ отъ 8 октября 1882 г., пришла между 
прочимъ, къ сл*дующимъ заключешямъ: что сл*дуетъ предпочесть 
продолжеше южнаго мола къ N прежнему его направлешю на NW, 
съуживая западный входъ въ порть до 45 саж., передвинуть къ югу 
среднюю набережную на 143 саж. отъ с*вернаго мола, укоротивъ 
ее до 120 саж., чтобы не стеснить движешя судовъ внутри порта 
отъ входа въ гавань и обратно; этими средствами Комишя полагала 
возможнымъ уменьшить волнете какъ въ передовомъ noprb, такъ и 
въ гавани, насколько это возможно, пока существует! входъ въ 
порт!, обращенный на западъ; надлежащей же тишины внутри 
порта можно достигнуть только совершеннымъ заврьтемъ нын*ш-
няго отверс™ и открыием! другого в! скверном! мол*, причем! 
голову продолжешя следовало бы отодвинуть к! западу настолько, 
чтобы между этой последней и двадцати четырехфутовой горизон
талью оставалось бы 150 саж. разстояшя. 

Представители Морскаго Министерства, вице-адмираль Пузино 
и контръ-адмиралъ Шмидтъ, согласились съ мнъшемъ Комиссш при 
ycлoвiи, что предлагаемая м*ра есть только начало работы по от-
крыпю входа въ портъ съ северной стороны, причемъ теперешшй 
вход! С ! запада долженъ быть окончательно закрыть. 

Государственный Совътъ въ Департамент* Государственной Эко
номы, 6 апръля 1883 года, разсмотр*въ представлеше по сему во
просу, призналъ правильнымъ остановиться пока на продолжены 
южнаго мола въ с*верномъ направлены и съуженш существующаго 
входа въ портъ, причемъ потребовалъ уменыпешя глубины въ порт* 
до 16—18' съ ц*лью экономической, въ виду того, что съ присо-
единешемъ Батума къ Россы, ПотшскШ портъ, в*роятно, будетъ 
служить исключительно для каботажной торговли. 

Въ 1883 —1884 году работы по съуженш западнаго входа 
были окончены; но при этомъ выяснилось, что, хотя волнете дей
ствительно н*сколько уменьшилось, стоянка судовъ въ передовомъ 
порт* во время бури была невозможна, а въ гавани хотя и воз
можна, но не безопасна, въ особенности при скоплены судовъ. 

Во время штормовъ, бывшихъ въ феврал* и март* 1886 года, 
оторвало отъ мола и разбило въ передовомъ порт* англшсий паро-
ходъ „Каро", поднимавши? 120.000 пуд. груза, а въ гавани со
рвало съ якорей и разбило два каботажныхъ судна и перевернуло 
портовую землечерпательницу; вышеприведенные и н*которые дру-
rie случаи съ пароходами, оторванными отъ мола и посаженными 
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на мель, подтвердили, что съужешемъ входа не была достигнута 
ожидаемая безопасность въ порт* *). 

Въ 1888 году вев работы по постройке ПотШскаго порта были 
окончены и не сопровождались особыми затруднешями. 

25 апрпля 1889 года, Потгйскт порть изъ Военнаго Мини
стерства поступилъ въ вгъдгьте Министерства путей сообщетя. 

§ 24- Осадка моловъ. 

При приемке портовыхъ работъ Министерствомъ путей сообще-
шя выяснилось, что къ 1 января 1889 года осадка ограждающихъ 
моловъ достигла весьма крупныхъ разм4ровъ, а именно: для сЬ-
вернаго мола maximum—3,5 фута на 190 сажени, а для южнаго— 
3,75 на 170 сажени. Принимая же во внимаше, что северный мол ь 
возведенъ до проектной высоты въ 1881 году и поднять на среднюю 
высоту 2-хъ футовъ дополнительною кладкою въ декабре 1883 г., 
а южный молъ оконченъ въ 1884 году, сл*дуетъ пршдти къ заклю-
чешю, что 1) оседаше моловъ продолжается и будетъ продолжаться 
еще значительное время; 2) что осадка основанШ, происходившая 
за весь пертдъ работъ, выразится цифрою, далеко превосходящею 
замеченную осадку верхнихъ граней моловъ. 

Вследств1е такой значительной осадки моловъ, хотя и довольно 
равномерной, въ монолитной кладке надводныхъ ихъ частей обра
зовались поперечныя щели, не представляюнця, впрочемъ, опасныхъ 
признаковъ для прочности сооружены, такъ какъ въ разделенныхъ 
щелями смежныхъ частяхъ моловъ не заметно сколько нибудь зна
чительных! боковых! отклонены. 

Такимъ образомъ, все явлеше оеедашя моловъ клонится какъ 
бы къ ихъ упрочеш'ю, вследств!е достижешя ихъ основашями срав
нительно большей глубины моря и более плотных! напластовашй 
морскаго дна. 

Въ наружных! граняхъ моловъ местами замечался обпцй незна
чительный наклонъ къ сторон* моря, не превышающей, впрочемъ, 
1—155 дюйма на 18—19 фут. высоты. Существоваше этого откло-
нешя объясняется передвижешемъ центра тяжести поперечнаго с*-
чешя моловъ къ наружнымъ ихъ гранямъ, вследеше постановки 

*) Пояснительная записка начальника работъ, инженера Мейера, къ раиорту 
& 80, 1889 года. 
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на послйднихъ парапетовъ, и ударомъ волнъ на наружные горизон
тальные выступы моловъ и ихъ подошвы. 

Затем!, при осмотр4 укр4плешя подошвы моловъ въ 1889 году, 
оказалось нижеследующее: 

1) Все прикрыия подошвы моловъ осели на глубину, значительно 
превосходящую величину осадки верхнихъ граней моловъ, а именно: 

а) наружныя наброски массивовъ, между 130—285 саж. с4вер-
наго мола и между 167 и 258 саж. южнаго, скрылись подъ уров-
немъ моря, между т*мъ вакъ проектная ихъ высота была на 2 фут. 
выше ординара; 

б) прикрыие изъ 2-хъ рядовъ бетонныхъ мвшковъ, между 285 
и 420 саж. севернаго мола, понизилось въ среднемъ на 5—6 фут.; 

в) прикрыие изъ 3-хъ рядовъ бетонныхъ мешковъ, отъ 420 саж. 
и вокругъ головнаго закруглешя севернаго мола, понизилось на 
ту же цифру 5—6 фут.; 

г) отъ 265 саж. и вокругъ головы южнаго мола такое же при
крыие изъ 3-хъ рядовъ бетонныхъ мешковъ понизилось на 7—8 
футовъ; 

д) наконецъ прикрыие изъ 3-хъ горизонтальных! рядовъ пра
вильно уложенныхъ массивовъ, между 258 и 265 саж. южнаго 
мола, понизилось также на 7—8 фут. 

2) Въ наружных! верхнихъ очерташяхъ прикрьтй изъ бетон
ныхъ мешковъ удостоверяется существоваше следующихъ искаже-
шй: части прикрыий, прилегающая къ гранямъ моловъ, и наружныя 
ихъ окраины понижены более, сравнительно съ среднею ихъ ли-
шей, удаленной отъ граней моловъ на половину ширины прикры
ий; возвышеше этого хребта надъ двумя конечными окраинами 
прикрьтя достигаетъ въ более резко очерченныхъ пунктахъ до 
3—4 футовъ. Наконецъ, на среднемъ мол* была замечена осадка 
только на 1 футъ; незначительность этой осадки, сравнительно съ 
осадкой ограждающихъ моловъ, объясняется: сравнительно малымъ 
весомъ сооружешя, большею толщиною каменной подсыпки подъ 
основаше ст4нъ, въ 6 фут. (въ ограждающихъ молахъ толщина слоя 
подсыпки была только 3,5 фут.), слабейшимъ действ1емъ ударовъ 
волнъ на подошву основашя мола и сравнительно позднейшимъ окон-
чашемъ этого сооружен1я въ 1887 году. 

Изъ вышеприведеннаго акта нр1емочной комиссии и действитель
ная состояшя порта въ настоящее время можно заключить, что 
нынешняя профиль и конструкщя потшскихъ моловъ вполне отвЬ-
чаютъ местнымъ услов1ямъ грунта и волнетя. Однако, для полной 
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безопаспости моловъ, необходимо ежегодно добавлять наброску изъ 
массивовъ или м'Ьшковъ для нрикрьтя наружнаго откоса, а по 
м'Бръ осадки моловъ, черезъ известное число лътъ, доводить допол
нительной кладкой верхнюю грань моловъ до проектной высоты. 

§ 25. Исправлен^ повреждений въ закруглекли южнаго мола. 

Отъ 1888 года до ПОСТБДНЯГО времени не случалось особыхъ 
повреждений въ портовыхъ сооружешяхъ, кроме небольшаго участка 
на наружной сторон* закруглешя южнаго мола, расположеннаго на 
самомъ краю морской котловины. 

Этотъ участокъ мола, во время штормовъ, бывшихъ въ 1887, 
1888 и 1889 гг., былъ неоднократно разрушаемъ, при чемъ вы
яснилось, что ближайшей причиной новрежденш надводной кладки 
являлось выпадеше верхняго ряда подводныхъ массивовъ; это про
исходило отъ того, что при сплошной надводной кладке, непрерыв
ной на протяженш 7—10 саженей, подводные массивы, подвер
гаясь осадке, перестаютъ нажиматься кладкой, а въ такомъ случае 
они не въ состояпш однимъ своимъ весомъ сопротивляться силе 
волнешя и спалзываготъ внпзъ по откосу изъ-подъ стенки мола. 

Въ виду этихъ соображенш, начальник! работъ Потшскаго 
порта, инженеръ Мейеръ, въ 1890 году предложилъ сделать на 
разрушенномъ участке южнаго мола надводную кладку и нарапетъ 
изъ отде.тьныхъ бетонныхъ массивовъ, а также устроить съ наруж
ной стороны стенки отсыпку изъ бетонныхъ массивовъ на 7 футъ 
выше ординара, съ той целью, чтобы волна, передъ темъ, какъ 
дойти до стенки, разбилась о каменную наброску и потеряла зна
чительную часть своей живой силы. 

Черт. ¿1. Исправление повреждений южнаго мола, произведенных! бурами въ 
оь'тлбрЬ 1880 г. 

Планъ головы южнаго мола. 

Работы по неправлешю поврежденш южнаго мола (черт. Л; 21) 
были окончены въ 1890 году, и съ техъ поръ южный молъ все 
время находился въ исправномъ состоянш. 
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20 октября 1889 года, начальник! работъ, инженеръ Е. В. Мейеръ, 
согласно предписанш Комиссш по устройству коммерческих! пор-
товъ, представилъ проектъ исправлешя и расширенгя ПотШскаго 
порта (черт. Л; 21). 

Черт. 21. Иснравдеше цоврсждсшн юлшаго мола, прон.чведениыхъ бурями въ 
октябр* 1889 г. 

Продольный разр+.эт. (нснравлешя показаны штриховкою). 

Поперечный разрьзь (исмравленЬч показаны штриховкою). 

На черт. 22 изображен! проектъ порта въ Поти для грузообо
рота въ 200 милл. пудовъ, предложенный бывшимъ строителем! 

Черт. 22. Проектъ исправлены! существующаго порта съ устройством!, поваго, 
бо.гье обпшрнаго, дли грузооборота въ 200 мил. пудовъ. Составить нпженеръ 

Шавровъ въ 1892 году. 

Потшскаго порта, военнымъ инженеромъ Шавровымъ, въ стать* его 
„О Попйскомъ порт*", изданной въ Тифлис* въ 1892 году. 
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Г Л А В А IV . 

Проектъ исправлешя и расширетя Потшекаго порта, 
составленный начальникомъ работъ инж. Е. В. Мейеромъ. 

Необходимость и ращональность проектируемыхъ сооруженШ 
инженеръ Е. В. Мейеръ мотпвируетъ следующими соображешями: 

§ 26. Направлеже входа въ порть. 

Если обратить внимаше на розу в!зтровъ, то увидимъ, что наи
большее число ввтровъ дуетъ съ О, загЬмъ съ в'УУ, \У и Х\У, а 
съ N прямаго волнешя не бываетъ, поэтому, при направлены входа 
на свверъ, прямое волнеше, поднимаемое вътромъ, входить въ 

Черт. 30. Проектъ расширетя и иснравлетя порта, составленный инженеромъ 
Мейеромъ въ 1882 г. 

лиги р «нами ¡5811 
ДАЛЬНЫШЕЕ РАЗВИТ̂] 
ЗОРТХ 

Р СМСЕЙНЫ 
аэдгеидоЕРрдаА/ 

с о лиоо». зщпчтп 
г-г ащЕсшмщм ШЕРЕШЯ 
С И ПРОЕКТИР Н«5ЕЕДЛЛЮЮ1РУ-

]Ы И ЗЕРНА 
1-К ПРОЕКТИР. НАБЕР ДЛЯ УШ И 

МАРГАНЦА 
1-й прслпаипющкязиим 

ащЕсге. ЛОДА 
*-» РАЗЕОРКА испацкши для 

тштт п> 

Плань. 
По проекту предположено: 

1) закрыть существующей входъ п открыть новый на N. 
2) построить волноломъ длиною 245 саж. 
3) построить новый защитный молъ. 
4) построить набережные, всего 330 п. с. 
5) произвести землечерпашемъ угдублеше гавани до 24 ф. 
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порть не можетъ; мертвая зыбь, результата далеко дующаго ветра, 
также не можетъ направиться въ портъ, такъ какъ разстояше до 
ближайшаго съвернаго берега, мыса Анакр1я, не велико, около 12 
миль; отраженной волны также ожидать неоткуда, въ виду того, 
что пологгй берегъ, идущш прямо на X, принимаетъ на себя волну, 
которая на немъ разбивается. Такнмъ образомъ черезъ входъ, откры
тый на сЪверъ, ни прямая, ни отраженная волна въ нортъ про
никнуть не можетъ, и стоянка судовъ въ гавапи будетъ вполне 
безопасна и спокойна. 

Чтобы образовать входъ съ севера, необходимо разобрать часть 
сввернаго мола въ съъеро-западномъ его углу, ОЧИСТИВЪ проходъ 
отъ каменной заброски. 

§ 27. Необходимость брекватера. 

По исполнены вышеупомянутой работы, все же получимъ отвер-
сие, пропускающее въ портъ западную волну; кромЬ того, глубина 
въ проход* будетъ отъ 18—20 футъ; достигнуть большей глубины 
землечерпашемъ будетъ крайне затруднительно, въ виду того, что 
вычерпанный каналъ станетъ заноситься и первая зыбь доведетъ 
его глубину снова до 19 футъ и даже станетъ заносить самый 
портъ. Для п р и к р ы т входа отъ западнаго волнешя, а также отъ 
заноса, необходимо его прикрыть брекватеромъ. 

§ 28. Направлеже брекватера. 

Брекватеръ долженъ прикрыть какъ входъ, такъ и внутренность 
порта отъ волнешя; у головы его глубина должна быть достаточ
ной для прохода глубоко-сидящихъ пароходовъ, огибающихъ его 
въ бурную погоду. 

По направлешю на ХХ\У берегъ находится всего въ 40 миляхъ, 
а по направлешю на 15° отъ N къ до берега всего 12 миль; 
съ этого румба волнешя никогда не бываетъ, поэтому брекватеръ, 
поставленный по этому последнему направлешю, закроетъ всю 
полосу лежащей за нимъ воды и вдоль него никогда не будетъ 
скользящей волны, которая размываетъ дно и безпокоитъ суда. 

При более западномъ направлены брекватера, входъ судамъ въ 
портъ будетъ легче, такъ какъ пмъ можно будетъ делать поворотъ 
подъ меныпимъ угломъ, брекватеръ скор*е достигнетъ болынихъ 
глубинъ и поэтому можетъ быть сделанъ короче; но зато является 
рискъ получить скользящую волну вдоль внутренней стЬнки брек
ватера, и получается менышй уголъ при сопряжены этого послед-



наго съ существующим! моломъ, что поведетъ къ более разруши
тельному д'Мствпо сталкивающагося здесь волнетя. При напра
влены же брекватера на 15° отъ X къ ЛУ, уголъ этотъ получается 
настолько большимъ, что переходъ волны съ прежняго мола на 
новое его продолжеше будетъ вполне плавный и особыхъ реакщй 
на дно ожидать нельзя. 

Проектъ расшпрешя л псправленш порта, составленный инженером). 
Мейеромъ въ 1889 г. 

Черт. 31. Профиль волнолома. 

По отзывамъ командировъ судовъ, посвщавшихъ портъ въ те
чете десятка лтзтъ, входъ въ портъ, при такомъ направлены брек
ватера, будетъ вполне возможенъ. 

Въ настоящее время за кукурузой, марганцомъ и зериомъ при-
ходятъ иностранные пароходы, съ осадкой отъ 20 до 22 и даже до 
23 футъ. Допуская предельную глубину пароходовъ 22 ф. и при
нимая въ соображеше то обстоятельство, что во время зыби, когда 
волна подымается до 12 футъ надъ ординаромъ, носъ и корма 
могутъ опускаться на 6 ф. ниже уровня моря, то для того, чтобы 
подъ килемъ оставалось не менее 2 ф. воды, необходимо иметь у 
головы брекватера не менее 30 фут. глубины. 

Этимъ определяется длина брекватера; если его начать отъ 275 
сажени севернаго мола, отъ конца закруглешя, то, при принятомъ на
правлены брекватера, длина его будетъ 240 саж., при чемъ го
лова его окончится на 30 футовой глубине. 

Какъ загражденш существующаго входа, такъ и брекватеру 
придана профиль параллельной берегу части севернаго мола, т. е. 
5 саж. по верху, съ прикрьтемъ подошвы съ наружной стороны 
двумя рядами бетонныхъ мешковъ; голова брекватера уширена на 
1 саж. и на ней предполагается поставить входный огонь. 

§ 29. Новый иолъ. 

По указанш комиссш, осматривавшей въ 1889 г. порты Чернаго 
моря, проектированъ къ северу отъ существующаго севернаго мола, 
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въ 200 саж. оть него, новый молъ; направлеше его перпендику
лярно къ берегу, а къ голов* онъ загнуть во внутренность порта; 
последнее сд*лано зат*мъ, чтобы волна, прошедшая мимо головы 
брекватера и попавшая на голову новаго мола, не скользила по 
внутренней его станке, а направилась по наружной его сторон*. 

При устройств* означеннаго мола получается спокойный пере
довой портъ, удобный для операнда наливныхъ керосиновыхъ судовъ 
и для исполнен1я предварительныхъ таможенных! формальностей; 
при этомъ площадь всего порта удваивается. 

Проекта расширения п псправлсшя порта, составленный инженером. 
Менеромъ въ 1880 г. 

Черт. 32. Профиль защит наго мола. 

Въ виду того, что новый молъ идетъ подъ закрьтемъ бреква
тера, ему приданы бол*е слабыя профили, меньшая высота, и по
дошва его прикрывается вм*сто м*шковъ—массивами. 

§ 30. Набережный. 

Для правильной эксплуатацш порта необходимо, чтобы длина 
набережныхъ соотв*тствовала грузообороту. 

Въ посл*днее время грузооборотъ Потшскаго порта достигъ до 
20 милл. пудовъ въ годъ, а въ недалекомъ будущемъ сл*дуетъ 
ожидать не мен*е 30 милл. пудовъ груза. 

Проектъ раешнрешя и исправления норта, составленный ннженеромъ 
Менеромъ въ 1889 г. 

Черт. 33. Профиль набережной. 

Такимъ образомъ, считая годовой оборотъ на 1 погонную са
жень набережныхъ 75 тысячъ пудовъ, необходимо им*ть въ порт* 
заооаооо д о г ^ с а ж > набережныхъ; прибавляя къ этому числу 

10-\лл) 
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50 саж. для пассажирскихъ пароходов! и л*стнпцъ, всего потре
буется не мен*е 450 пог. саж. набережных!. 

В ! настоящее время для операцш нагрузки и выгрузки имеется 
в ! порт* средняя набережная, длиною 120 саж.. и часть с*вернаго 
мола по длин* 150 саж., а всего 270 пог. саж. 

По открытш новаго входа, скверный мол! будет! отрезан! оть бе
рега, и операцш на нем! прекратятся; таким! образом! останется 
одна тол!ко средняя набережная, длиною вь 120 саж., поэтому для 
надобностей торговли необходимо добавить 330 пог. саж. набереж
ных!, а именно: 160 саж. вдоль береговаго участка сЬвернаго мола— 
для марганца и угля; 130 саж. съ южной стороны существующаго сред-
няго мола—для кукурузы и зерна, и 40 саж. в ! голов* набережной— 
для пассажирских! пароходов!. 

Всв новыя набережныя предположено основать на глубин* 24 
футь, чтобы к ! нимъ могли свободно приставать суда сь осадкой 
до 22 футъ. 

§ 31. Углублеше порта и утилизация вынутаго грунта. 

Порть им*етъ 16—18 ф. глубины; но такъ какь приходяпце в ! 
настоящее время иностранные пароходы им*ют! осадку до 22 ф., 
а для безопасности движешя необходимо им*ть 2 фута воды под! 
килемъ, то предположено операщонную площадь порта, всего около 
55.000 кв. саж., вычерпать до 24 ф. 

Окружающая порть м*стность почти вся болотиста, только не
большая полоса вдоль берега, саженей около 30, им*етъ -4- 5 футъ 
яадъ ординаромъ; дал*е же въ глубь материка, тянутся сплошныя 
болота, для засыпки которыхъ не им*ется матер!ала ближе, ч*мъ 
за 25 верстъ; поэтому, полученный отъ углублешя порта илистый 
песокъ предполагается выбросить на берегъ съ помощью мудпомпы. 

§ 32. Порядокъ производства работъ. 

Означенныя работы предполагается выполнить въ сл*дующемъ 
порядк* постепенности: въ виду того, что въ настоящее время боль
шая половина груза отпускается съ сЬвернаго мола, съ открьшемъ 
же работъ по устройству брекватера, с*верный молъ будетъ за
крыть для эксплоатацш, то, чтобы не задерживать движешя груза, 
сл*дуетъ первоначально поставить набережную у корня с*вернаго 
мола. Одновременно съ этимъ, сл'Ьдуетъ приступить къ постройк* 
новаго брекватера, а по окончаши этого посл*дняго, разобрать за-
круглеше с*вернаго мола и черпашемъ довести глубину позади брек-
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ватера до 24 футовъ. Наконецъ, когда будетъ совершенно оконченъ 
северный входъ, можно приступить къ закрытш западнаго входа, 
окончанго землечерпашя, постройке набережной для зерна и куку
рузы и возведешю новаго защитнаго мола, если таковой решено 
будетъ строить. 

§ 33. Дальнейшее распространена порта. 

Благоустроенный Потшсшй портъ, какъ естественный выходъ 
для богатейшей страны, производительность которой, находящаяся 
еще въ зачаточномъ состоянш, даетъ въ настоящее время уже де
сятки миллшновъ пудовъ самаго разнообразнаго вывознаго груза, 
несомненно, потребуетъ дальнейшего распространена, а потому во-
просъ этотъ долженъ иметь место при составлены проекта. 

Въ представляемомъ проекте назначено 450 пог. саж. набереж-
ныхъ; затемъ между севернымъ моломъ и средней набережной 
остается свободнаго берега 120 пог. саж. Полоса эта остав
лена при естественномъ откосе и должна служить для надобностей 
мелкаго каботажа. 

Между средней набережной и южнымъ моломъ остается также 
свободное место, длиною около 130 саж., на которомъ могутъ быть 
устроены набережные; эти последшя можно впоследствы продол
жить и далее, вдоль южнаго мола. 

Въ этой последней части гавани будетъ работать азовскш, крым-
сый и новороссШсый каботажъ, который съ устройством! порта, 
несомненно, разовьется въ значительной степени. Въ настоящее 
время каботажъ этотъ доставляетъ до 900,000 пудовъ соли и угля, 
но пока не имеетъ обратнаго груза. Съ развииемъ же отпуска 
угля изъ Закавказья каботажъ этотъ получитъ обратный грузъ, что 
въ значительной степени подыметъ его доходность и дастъ возмож
ность понизить высоше фрахты, тормазяпце торговлю. Затемъ даль
нейшее развитае порта можетъ идти по двумъ нанравлетямъ: рас-
ширешемъ его къ северу, образовавъ продолжешемъ брекватера 
новый передовой портъ, или же распространешемъ гавани въ во-
сточномъ направлены, поместивъ эту последнюю въ загражденномъ 
северномъ рукаве Р1она, какъ это показано на черт. № 30. 

§ 34. Стоимость производства работъ. 

Стоимость выполнешя означеннаго проекта исчислена въ 
5.300.000 р.; причемъ сумма эта распределяется следующимъ обра-
зомъ по разнымъ статьямъ расхода: 
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1) Заграждеше существующего входа . . . . 506.556 р. 
2) Открьгие новаго входа 154.986 „ 
3) Постройка брекватера, длиною 245 саж. . . 1.727.809 „ 
4) Землечерпаше до 24 фут 194.782 „ 
5) Устройство набережной у корня сввериаго 

мола для марганца и угля 430.000 „ 
6) Маякъ, палы, рымы, лестницы и проч. . . 45.000 „ 
7) Механизмы и приспособлешя 322.250 „ 
8) Устройство новой набережной для кукурузы 

и зерна 303.600 „ 
9) Постройка новаго мола 985.200 „ 

10) Администрация и помЗлцешя 150.000 „ 
11) Непредвиденные расходы 10%> 479.817 „ 

Итого. . . - 5.300.000 р. 

Въ случае замены портландскаго цемента тейльской гидравли
ческой известью, стоимость работъ понизится до 4.812.000 р. Все 
работы должны быть закончены черезъ З'/з года. 

Г Л А В А V . 

Объ экономическомъ значенш Потшскаго порта. 

§ 35. О преимуществахъ Потшскаго порта. 

ПотШскШ порта, по своему географическому и топографиче
скому положешю, имеетъ все данныя, чтобы сделаться когда-ни
будь главным! отпускнымъ портомъ Закавказья. 

Действительно, городъ Поти находится на кратчайшем! пути 
отъ Касшйскаго къ Черному морю и расположен! на 36 верстъ 
ближе къ Тифлису, чем! Батумъ. 

Къ ПотШскому порту прилегаетъ огромная площадь земли, въ 
настоящее время почти никемъ не занятая, которая даетъ полный 
просторъ для устройства многочисленныхъ складовъ, магазинов!, 
фабрикъ и прочих! промышленных! и судостроительных! соору
жены. Затем!, в ! 137 верстах! отъ Поти и в ! 48 верстахъ 
отъ Кутаиса, находятся богатыя Тквибульсгая каменноугольныя 
копи, соединенныя ныне железнодорожной веткой съ магистраль
ной лишен Закавказской железной дороги, которыя впоследствш 
могутъ доставлять въ изобилш дешевый каменный уголь для всехъ 
нуждъ богатаго портоваго города. 
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Наконецъ, г. Поти тЬетъ еще немаловажное и неотъемлемое 
значеше мйстваго коммерческаго порта, такъ какъ расноложенъ 
въ усть* судоходной р4ки Ршна, протекающаго по богатой Ршн-
ской долинв. 

Въ настоящее время ВСЕ малоценные товары, не выдерживающее 
болыпихъ накладныхъ расходовъ, какъ напр. марганецъ, преиму
щественно направляются на Поти, въ виду того, что, кром* болье 
короткой и дешевой перевозки по железной дорог*, ПоийскШ портъ 
представляетъ еще то преимущество передъ Батумскимъ, что въ пер-
вомъ по моламъ проложены в*тки железной дороги, а поэтому какъ 
нагрузка, такъ и выгрузка товаровъ производится непосредственно 
изъ трюмовъ пароходовъ въ вагоны и обратно и стоитъ дешевле. 

Въ виду всего вышеизложеннаго, не смотря на существенные 
недостатки ПотШскаго порта, какъ то: неспокойная и даже опасная 
стоянка судовъ въ гавани во время бури, недостаточное протяжеше 
лиши причала, теснота и слишкомъ недостаточная глубина гавани, 
16—18 фут.,— торговое значеше Потшскаго порта растетъ съ каж-
дымъ годомъ въ значительной прогрессш, какъ это видно изъ при
лагаемой таблицы № 9. 

Таблица № 9 *). 

Г О д ъ . 
В Ъ П У Д А X Ъ. 

Привозъ. | ИТОГО. 
Прнмвчатя. Г О д ъ . 

Вывозъ. 

П У Д А X Ъ. 

Привозъ. | ИТОГО. 
Прнмвчатя. 

1884 . . . . 10.500.000 *) Въ 1888 г. отпускъ 

: 1885 . . . . 4.029.316 10.867.000 
марганца всл-Ьдст^е па-; 

: 1885 . . . . 6.837.703 4.029.316 10.867.000 дешя цътгеостановтся. | 
1886 . . . . 10.640.739 2.952.993 13.594.000 **) Уменыпеше грузо
1887 . . . . 10.286.889 4.570.000 14.857.000 оборота въ 1891 году 

последовало вслЬдств1е 
1888 . . . . 7.795.471 5.276.000 13.071.000*) запрещешя вывоза зер

1889 . • . 8.541.644 5.759.769 14.301.000 на за границу. • 

1890. . . , 13.204.872 5.833.183 119.038.000 

1891 . . . . 11.672.674 4.916.254 16-589.000**) 

§ 36. О торговой деятельности Гкгпйскаго порта. 
Главными предметами отпускной торговли Потшскаго порта слу-

жатъ сл*дующ1е продукты: марганецъ, кукуруза, хл*бъ, л*съ и хло-

*) Рапортъ Нач. работъ Попнскаго порта ппж. Меиера. 
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покъ- Марганецъ добывается въ неистощимыхъ по своему богат
ству Ч]атурскихъ копяхъ, откуда на вьючныхъ животныхъ достав
ляется на Закавказскую железную дорогу. Всего марганца добы
вается около 7 милл. пудовъ въ годъ. Когда будетъ окончена строю-
щаяся Ч1атурская в*твь, которая должна соединить копи съ маги
стральной лия1ей Закавказской железной дороги, добыча марганца 
значительно усилится, а доставка его къ морю удешевится, а поэтому 
можно разсчитывать, что русскгй марганецъ въ скоромъ будущемъ 
СОВСБМЪ выт'вснитъ изъ всвхъ заводовъ Европы—чилшсий, кото
рый въ настоящее время представляетъ ему серьезную конкуренцю. 
Кукуруза и хл*бъ доставляются въ Потйскш портъ частью по же
лезной дорог*, а частью на каюкахъ по Ркшу, и равно какъ и мар
ганецъ, экспортируются преимущественно въ Англш. 

Прилагаемая таблица № 10 показываетъ движете грузовъ и 
судовъ черезъ ПотШскш портъ въ течете 1891 года. 

Таблгщи № 10 *). 

00 

в ъ п у Д ъ . 

В ы в о з ъ. 

>5 ; *•* X 

= I 2 2 

£ а о 
| о 2 

П р и в о 

J -2 $\ 3 X о - = Я" 

00 
со 

Въ портъ въ течеши года вошло судовъ: 

60 
. . . . . 37!) 

парусныхъ 
каботажныхъ пароходовъ 
иностранных!, „ 

И т о г о 517 судовъ. 

Каботажная торговля Потшскаго порта производится на средней 
набережной, причемъ длина линш причала равна 100—120 саж.; 
для отпускной же торговли назначена часть еввернаго мола, отъ его 
головы по длин* 150 саж. На этомъ участк* могутъ поместиться 

*) Обзоръ внешней торговли PocciH. 



три болыпихъ океанскихъ парохода, подымающих! каждый груза до 
200.000 пудовъ, причемъ на м*ст* стоянки крайняго парохода у 
самой головы мола естественная глубина доходить до 22 фут. Обык
новенно пароходы, помер* нагрузки, постепенно передвигаются вдоль 
с*вернаго мола до его головы, гд* возможна осадка до 20 фут.; 
если же пароходъ сидитъ глубже, онъ выходить въ открытое море и 
догружается до полнаго груза лихтерами. Такимъ образомъ въ По-
тшскомъ порт* им*ется только одно м*сто, притомъ совершенно не
укрытое отъ волнетя, для парохода съ осадкой до 20 фут., между 
т*мъ изъ прилагаемой таблицы № 11 видно, что въ ПопйскШ портъ, 
главный торговый оборотъ котораго составляетъ отпускъ марганца 
и кукурузы за границу, съ каждымъ годомъ все бол*е заходить мор-
скихъ пароходовъ, им*ющихъ значительную осадку. 

Таблица Л» 11 '•')• 

Г 0 д ъ. 
Число судовъ. вошедшихъ въ портъ съ 

максимальной осадкой. 
отъ 20—22 ф. 22 ф 24 ф. и Сюл-Ье. 

1884 3 — 
1885 9 — — 
1886 21 1 — 
1887 25 5 — 
1888 23 2 — 
1889 25 3 
1890 46 7 3 

Итого . . 152 18 3 

Въ настоящее время Потшскш портъ достигъ максимальнаго 
р а з в и т своего грузооборота: каждая погонная сажень линш при
чала, не смотря на полное отсутств!е крановъ и какихъ либо при-
способлешй для нагрузки и выгрузки товаровъ, отправляетъ и при-
нимаетъ около 80.000 пудовъ груза въ течете года. 

Наплывъ иностранныхъ пароходовъ за носл*дше 2—3 года въ 
ПотшскШ портъ настолько усилился, что въ течете л*та и осени 
на открытомъ рейд* почти всегда стоять одинъ, два и бол*е паро
ходовъ, которые по н*сколько дней дожидаются своей очереди для 
входа въ портъ и з а н я т одного изъ трехъ м*стъ у головы с*вер-

*) Портовый, зкурналъ за 1884—по 1890 годъ. 



наго мола. Пароходы, конечно, при этомъ получаютъ громадныя 
сталгйныя деньги отъ грузоотправителей. 

§ 37. Прогрессивное развип'е грузоваго движешя къ юго-восточному берегу 

Чернаго моря. 

Главной артер1ей, по которой грузы доставляются къ юго-во
сточному берегу Чернаго моря, конечно, служить Закавказская же
лезная дорога, поэтому прогрессивное развитее двпжешя грузовъ по 
этой дорог* одновременно указываетъ на то, какъ развивается тор
говля Закавказья и чего можно ожидать въ недалекомъ будущемъ. 
По постройке Поти-тифлисской железной дороги въ 1873 году гру
зовое движете возрастало по ней следующимъ образомъ *): 

Бъ 1874 году 2.705.552 пуд. 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 

1.668.729 
4.022.932 
5.091.557 
8.674.500 
8.547.426 

11.932.798 
10.102.908 
13.299.901 

Въ 1883 году сооруженъ былъ участокъ отъ Тифлиса до Баку, 
е. Каспшское море соединилось железной дорогой съ Чернымъ: 

Въ 1883 году 27.643.253 пуд. 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 

39.267.188 
42.868.011 
58.066.558 
60.489.611 
70.693.360 
88.527.415 
94.328.411 

Не смотря на такое быстрое увеличеше грузоваго движешя, 
можно съ уверенностью сказать, что оно еще далеко не достигло 
своего полнаго развиия. Действительно, Закавказская дорога пред-
ставляетъ лишь одну магистральную лишю отъ Поти и Батума 
черезъ Тифлисъ до Баку, почти не имея боковыхъ ветвей, кром* 
Тввибульской и Сураханской (въ настоящее время строятся Шатур-

*) „О Потшскомъ порт**, инженера Шаврова, 1892 г. 
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екая в*твь ц Боржомская), такъ что самые богатые районы Закав
казья: Кахе™, Эриванская губ., Нуха, Ленкорань, Шуша и пр., 
по бездорожью, почти не принимаютъ участ1я въ отправк* грузовъ 
по Закавказской железной дорог*. Кром* того, отъ Узунъ-Ада до 
Самарканда построена Закасшйская жел*зная дорога, которая вскор* 
будетъ продолжена до Ташкента, поэтому ВСЕ произведена Средней 
Азш изъ бассейновъ Аму-и Сырь-Дарьи должны паиравиться въ 
южную Россш и Европу по Закавказской железной дорогв. Соору-
жеше в*тви отъ ст. Аджи-Кабула до Ленкорани съ продолжетемъ 
ея до Решта и Тегерана дастъ Закавказской железной дорог* 
вс* торговые грузы и пассажировъ изъ Персш въ Европу. 

Вышеприведенныя соображетя показываютъ, что грузовое дви
жете къ южнымъ портамъ Чернаго моря, Поти и Батуму, въ неда-
лекомъ будущемъ можетъ возрасти до 200 и бол*е милл. пудовъ 
въ годъ. 

Г Л А В А V I . 

Современное состояте Потшскаго порта и стоимость 
произведенныхъ работъ. 

§ 38. Описаше сооружен^ порта. 

(Лисп, II черт. 23 — 2!»). 

Цотшскш портъ образуется двумя молами: сЬвернымъ, длиною 
441 саж. и южнымъ, длиною 282,5 саж., съ проходомъ между 
головами въ 48 саж. 

Головы моловъ, шириною по верху 6 саж., расположены 
на глубинахъ: 26 футъ для сЬвернаго мола и 30 футъ для южнаго. 

Подводная часть моловъ выведена изъ массивовъ, положениыхъ 
на постели изъ рванаго камня, толщиной въ 0,5 сажени. (Листъ II 
черт. 27, 28, 29). 

В*съ массивовъ доходить до 20 тоннъ. 
Надводная часть моловъ сд*лана кладкою изъ рванаго камня. 
Для выд*лки подводныхъ массивовъ употреблялась тейльская 

гидравлическая известь, надводная часть сложена на портландскомъ 
цемент*. 

Подошвы моловъ прикрыты откосами изъ массивовъ; головы же 
моловъ и часть сЬвернаго мола, параллельная берегу, отъ 285 до 
420 саженп прикрыты двумя и тремя рядами мЬшковъ, наполнен-
ныхъ бетономъ; объемъ м*шковъ въ среднемъ 1,2 куб. саж. 
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Проектная высота моловъ 16 фут. падъ ордннаромъ, но со вре
мени ихъ окончашя до настоящаго времени молы дали равномер
ную осадку, которая въ свверномъ модЬ доходитъ до 3,5 футъ, 
а въ южномъ до 3,75 ф. 

По наружному краю моловъ поставленъ парапетъ высотой 6 ф., 
толщиной въ мъттахъ, подверженныхъ слабому удару волнъ, 6 ф., 
а на лиши мола, параллельной берегу—8 ф. 

На южномъ и свверномъ молахъ поставлены чугунныя палы и 
заделаны рымы для кр'Ьплешя судовъ. 

Въ головахъ обоихъ моловъ устроены каменныя лестницы, а 
на свверномъ мол* имеются кроме того две железныя лестницы. 

Внутри порта выведенъ среднШ молъ, длиною отъ корня до го
ловы 120 саж. и шириною 23 саж.; стена его, обращенная къ га
вани, выведена, по вычерпанной глубине въ 22 фута, на наброске 
изъ рванаго камня толщиною въ 6 ф. и служитъ набережной для 
каботажныхъ пароходовъ; стена же, обращенная къ передовому 
порту, идетъ по уклону дна, при чемъ подошва ея, для предохра-
нешя отъ размыва волнешемъ, прикрыта массивами. (Листъ II 
черт. 25). 

Поверхность средняго мола для защиты отъ ветра прикрыта 
слоемъ гравета. 

По молу проложена для движешя экипажей булыжная мосто
вая, шириною въ 3 саж. 

Для креплешя судовъ поставлено 15 чугунныхъ палъ, заделано 
14 рымовъ и 4 железныхъ спасательныхъ лестницы, а въ голове 
устроена каменная лестница. (Листъ II черт. 26). 

Въ 1892 году на среднемъ моле поставленъ Закавказскою же
лезной дорогой для хранешя товаровъ пакгаузъ изъ волнистаго 
железа и телефонная будка. 

Средшй молъ освещается 17 керосиновыми фонарями. 
По северному и среднему моламъ проложены рельсовые пути, по 

которымъ вагоны подаются для нагрузки и выгрузки товаровъ къ 
борту пароходовъ. 

Водная площадь порта равняется 65.000 кв. саж. и разде
ляется средиимъ моломъ на передовой портъ и гавань. 

Передовой портъ до лиши, отстоящей отъ входа на 200 саж., 
углубленъ черпашемъ до 18 ф. отъ ординара; гавань, по длине 
первыхъ 65 саж. набережной, углублена до 16 ф., а остальная 
часть, за исвлючешемъ полосы, обезпечивающей прочность осно-
вашя внутренней грани сввернаго мола, углублена до 18 ф. 
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Въ гавани и вдоль параллельной берегу части сввернаго мола 
поставлено 6 жел4зннхъ бочекъ для креплешя судовъ. 

Противъ входа въ передовой портъ берегъ для предохранения 
его отъ размыва, по длин* 152 саж., ОД-БТЪ каменной дамбой, 
прикрытой массивами, положенными наклонно; берегъ въ гавани 
оставленъ безъ одежды, а вдоль его поставлены и задвланы въ 
кладку 10 гптукъ чугунныхъ палъ. 

Для обозначешя входа въ передовой портъ имеются створные 
огни: на берегу поставлены два жел'Ьзныхъ канделябра, на кото-
рыхъ въ ночное время подымаются Френелевсше фонари шестаго 
разряда, передни}—красный, задтй—белый, видные за 7 морскихъ 
миль. 

По северному молу въ 1892 г. проложенъ нефтепроводъ для 
наливныхъ судовъ. 

Вся местность отъ порта до станцш железной дороги, отстоя
щей на 2 версты, по средней ширине въ 600 саж. представляегъ 
ровную болотистую площадь, принадлежащую городу Поти и За
кавказской железной дорог*. 

Площадь эта отчасти занята складами марганца и каменнаго 
угля и магазинами для кукурузы, пальмы, сахара, соли и проч. 

На остающемся свободномъ пространстве можно разместить 
более 100 милл. пудовъ груза съ широкими проходами между 
складами и магазинами. 

Для гужевой подвозки грузовъ проложено шоссе отъ станцш 
железной дороги къ порту. 

Портъ связанъ съ Болыпимъ островомъ постояннымъ деревян-
нымъ мостомъ, на южномъ же рукаве моста не имеется и сооб
щите съ г. Поти совершается на лодкахъ. 

На нераздельномъ Рюне противъ станцш железной дороги 
устроенъ постоянный железный мостъ, который связываетъ эту по
следнюю съ городомъ Поти. 

§ 39. Стоимость постройки Пошскаго порта. 

На производство всехъ работъ по устройству ПотШскаго порта 
было употреблено матер1аловъ: 

Камня рванаго 17.000 куб. саж. 
Щебня 14.500 э я 

Песку 9.000 „ , 
Тейльской гидравлической извести . 1.650.000 пудовъ. 
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Портландскаго цемента 504.000 пудовъ. 
Теклятскаго цемента . . . . . 259.000 „ 
Массивовъ 14.800 куб. саж. 
Кладки изъ рванаго кампя . . . 3.480 „ „ 
Метковъ съ бетономъ 1.219 „ „ 
Произведено землечерпашя . . . 60.000 „ „ 

Сметная стоимость произведенных! въ ПотШскомъ порт* 
ботъ составляет!: 

Северный моль 2.863.456 рублей. 
Южный моль 1.556.177 , 
Среднш моль 464.136 , 
Укртзплеше берега 116.762 ., 
Землечерпаше 455.714 ,, 
Насыпка дамбъ 44.482 ,, 
Входные огни 4.400 ,, 

Итого . . . 5.535.127 рублей. 
А за исключешемъ уступки подрядчика 

128.181р., действительная стоимость со
оружены выразится суммой въ . . . 5.405.946 рублей. 

Прибавляя разные расходы, сопряжен
ные съ постройкой порта, какъ-то: раз
борка англшской железной пристани, от-
чуждеше земли, возвратъ пошлннъ и проч. 
на сумму въ 373.246 р . , а также ассиг
новала Министерства Путей Сообщешя на 
ШтйсвШ портъ за 1889 и 1890 годъ — 
63.582 р. , и, наконецъ, все тЬ расходы, 
которые были произведены до 1872 г.— 
1.167.618 р. , получимъ общую сумму въ 1.604.446 рублей. 

Такимъ образомъ сумма всбхъ ассиг-
новашй, произведенпыхъ на Шшйсмй 
портъ до 1891 года, выразится суммою . 7.010.392 рубля. 

Инженеръ В. В. Сахаров* 



З А П И С К А 
ЧЛЕНА К0МИГ01И 

ПО УСТРОЙСТВУ КОММЕРЧЕСКИХЪ ПОРТОВЪ, 

Инсштоца Морской Сщтелыон частя Д, Ф. ЖАРИНДОВА. 

отъ 21 апруьля 189} I. 

О проект* улучшешя и развитая ПотШекаго 
порта. 



ЗАПИСКА 
члена Комиши по устройству коммерчеокихъ портовъ, инспектора 

морской строительной части Д. Ф. Жаринцова. 

О проект* улучдыенЛя и развит1я Потшекаго 
порта. 

Главнййппй недостатокъ ПотШскаго порта составляет! непра
вильное расположете южнаго мола. Первоначальною причиною ие-
удобнаго начерташя этого мола было желаше соблюсти эконом1ю 
(хотя весьма незначительную) и воспользоваться для новаго, пред-
ложеннаго мною въ 1872 г., проекта участкомъ мола, длиною 90 
саж., уже выведенным! для исполнешя прежняго проекта инженерь-
полковника Шаврова. Такъ какъ выведенный участок! представлял! 
собою, по проекту полковника Шаврова, начало твернаго мола, а 
по новому проекту онъ должен! былъ превратиться вь начало 
южнаго, то понятно то странное его начерташе, которое бросается 
въ глаза съ перваго взгляда. Неращональность начерташя южнаго 
мола еще бол4е увеличилась при производств!' работ! всл,вдств1е 
ошибки въ чертеж*. 

При разбивке мола былъ принять за руководство планъ мест
ности, составленный полковникомъ Шавровымъ, съ показаннымъ на 
немъ направдешемъ выведеннаго участка мола, и отъ этого напра-
влешя была сделана совершенно точно разбивка мола. Между темъ, 
въ действительности, ось выведеннаго участка оказалась более на
клоненною къ югу около 4°, почему входъ въ порть, вместо проекти-
рованныхъ 60 саж. ширины получился шириною 88 саж.. а внутренняя 
сторона южнаго мода стала еще более открыта съ запада. Въ 1875 
году, когда южный молъ былъ только что начать, я предлагалъ 
исправить эту ошибку безъ дополнительнаго расхода, несколько 
уворотивъ южный молъ и заменивъ положеше головы севернаго 

* 
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мола. Новое предложеше, но настоянгю бывшаго строителя иорта 
полковника Бурмейстера, было отклонено, и портъ былъ выстроенъ 
со входомъ шириною 88 саж. Зат-Ьмъ оказалось следующее: огром
ное SW и WSW волнеше, врываясь въ широшй входъ, скользило 

Планъ, представленный инженеръ-кадитаномъ Жаринцовымъ въ Главное Инже
нерное Управдете въ аир-Ьл-Ь 1876 года. ст. ноказаше.чъ современны», глубинъ 
моря, а также удлияешя ижнаго мола и (вдгвнешя расположены гавани, со
образно будущему значешю сорта, noc.it проложешя Тнфлисо-Бакинскон желез

ной дороги. 

вдоль южнаго мола и, отражаясь отъ него, производило жестокую 
толчею въ передовомъ порт*. Берегъ сталъ сильно размываться у 

http://noc.it
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корня южнаго мола, а внутри порта, у корня с-ввернаго мола на
чала образовываться отмель. Очевидно было, что въ построенном* 
вид* портъ оставить невозможно, и потому возникли немедленно 
предположешя о его улучшенш. Въ числ* предположен^ былъ и 
мой проектъ, съ котораго прилагается фотографическая кошя (стр. 
84), но этотъ проектъ, какъ оказалось впосл*дствш, не былъ даже пред-
ставленъ полковникомъ Бурмейстеромъ въ Главное Инженерное 
Управлеше. 

Недостатки расположена южнаго мола и излишней ширины входа 
я устранялъ, во 1-хъ, продолжешемъ южнаго мола по направлешю 
къ К\\т; во 2-хъ, вырыиемъ берега у корна южнаго мола и прида-
шемъ ему направлешя, перпендикулярнаго къ корню мола: въ 3-хъ, 
отнесешемъ внутренней пристани къ с*веру, и въ 4-хъ, устройствомъ 
совершенно спокойной стоянки судовъ въ вырытыхъ на берегу бас-
сейнахъ. Первая м*ра составляла осуществлеше мысли, высказан
ной въ Боз* почивающимъ Его ИМПЕГАТОРСКИМЪ ВЫСОЧЕСТВОМЪ Ве-
ликимъ Княземъ КОНСТАНТИНОМЪ НИКОЛАЕВИЧЕМЪ, при разсмотр*нш 
имъ проекта порта—такое продолжеше южнаго мола даже показано 
пунктиромъ на утвержденномъ проект*; вторая и третья м*ра им*ли 
ц*лью расширеше передоваго порта и устранеще отражешя волнъ 
отъ внутренней поверхности южнаго мола. Поел* долгаго обсуждешя 
былъ, наконецъ, принята въ 1883 году проектъ совершенно противо
положный вышеизложенному: входъ былъ оставленъ открытымъ 
господствующему й\У волнент и только съуженъ до 49 саж. пово
ротом! южнаго мола подъ прямымъ угломъ. Передовой портъ былъ 
не расширенъ, а съуженъ передвижешемъ средней пристани къ югу 
на 25 саж. Наконецъ, отражеше волнъ было еще усилено закр*п-
лешемъ корня южнаго мола каменного дамбою по направлешю на 

Оба посл'Ьднш изм*нешя проекта не считали вредными, раз-
считывая, что съужеше входа до 48 саж. значительно уменьшить 
силу волнешя въ передовомъ порт*, но опытъ не оправдалъ такого 
предположена. Впрочемъ, и при утверждевш изм*нешй перво-
начальнаго проекта было высказано сомн*ше въ возможности устра
нить недостатки порта съужешемъ входа, и потому, въ виду буду-
щаго окончательнаго улучшешя порта, предполагалось совс*мъ за
крыть существуюпцй входъ и сд*лать новый, въ закругленш с*вер-
наго мола, прикрывъ его особымъ моломъ. Въ этомъ же направленш 
составленъ и посл*днш проектъ начальника работъ. Чтобы ясно и 
положительно отв*тить на вопросъ, какъ всего ращональн*е улуч
шить Потшсвш портъ, надо также ясно и положительно предвари-
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татьно указать, какое именно нзъ сооружетй порта вызываетъ всв 
его неудобства, а такъ какъ такое сооружеше есть, несомненно, 
южный моль, то, следовательно, и ответь является самъ собою: надо 
выстроить новый южный молъ, раигонально расположенный, а 
старый разобрать. Такое решеше вопроса и экономически вы
годно, и вместе съ темь будетъ единственное, обезпечивающее бу
дущность порта. Нельзя образовать севернымъ моломъ закрытаго 
пространства, которое въ немного летъ заполнится пескомъ и входъ 

»въ порть невозможно будетъ поддерживать самыми сильными земле
черпательными машинами. 

Ссылаются на мои изследовашя, которыя доказали отсутсте 
движетя наносовъ съ севера. Но я никогда не утверждалъ, что 
наносы не двигаются съ севера, а только выяснилъ, что конечный 
результатъ движетя наносовъ есть передвижете берегового песку 
съ юга на северъ; если же будетъ образовано укрытое отъ волнетя, но 
открытое съ севера пространство за молами, то оно, конечно, зане
сется пескомъ въ весьма скорое время. 

Поэтому необходимо строить еще особый северный молъ, ко
торый, по местнымъ услов1ЯМъ Потшскаго рейда, надо довести до 
глубины, по крайней мере, 25 фут., а это будетъ равносильно по
стройке новаго порта по проекту въ роде исполненнаго, но со вхо-
домъ повернутымъ на —тогда ужъ лучше не повторять старой 
ошибки и не гнаться за эконом1ей, а прямо строить новый портъ, 
отдгьлъно и дать моламъ вполне ращональное очерташе. 

Если сосчитать стоимость заврыпя стараго и открьгия новаго 
входа, то она вполне покроетъ экономш отъ приклеивашя новаго 
порта къ старому. 

Противъ предлагаемыхъ мною: постройки новаго южнаго мола 
и разборки стараго мола—можно сделать два возражешя: 1) ращо
нальное начерташе южнаго мола возможно только при перенесенш 
его корня на южный берегъ севернаго рукава реки Рюна, а это 
влечетъ за собою заграждеше этого рукава и связанныя съ нимъ 
работы по укреплетю береговъ южнаго рукава, и 2) разборка су-
ществующаго мола представляетъ работу трудную и ценную. Вотъ 
что я могу высказать на оба возражетя: 1) Заграждете севернаго 
рукава р4ви Рюна не представляетъ затруднешй въ техническом! 
отношети, какъ это выяснено подробными изследоватями еще 25 
лъ"гъ назадъ. Уже тогда были построены набережныя и дамбы въ 
город* Поти, и былъ даже заготовлена лтьсъ для заграокдетя. 
Стоимость его оценялась въ 100.000 руб. Если даже удвоить эту 
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сумму, то заграждеше обойдется въ 200.000 руб. и можетъ быть 
исполнено въ течете одногг зимы. 2) Разборка мола нё предста-
вляетъ никакихъ трудностей и стоитъ очень дешево: это доказано, 
какъ работами въ Гемюдент., такъ и въ Поти, гдв я въ течете 
четырехъ мътяцевъ переложилъ 60 саж. разрушеннаго южнаго 
мола. Когда южный молъ былъ разрушенъ бурею 10 октября 1876 
года, и я предложилъ возобновить его вновь въ прежнемъ виде, то 
действительно сомневались въ возможности подобной работы; но я, 
изучивъ работы въ 1емюдене, упорно ходатайствовал! о разрешенш 
и просилъ (какъ поверенный подрядчика) по 50 руб. за куб. саж. 
переложенныхъ массивовъ. Кладка была перебрана вся, при чемъ 
мнопе массивы, зарывпнеся въ наброску, пришлось взрывать поро-
хомъ и почти все поднимать, опутывая ихъ цепями; наброска 
опять была выровнена и массивы уложены правильно съ заменою 
разбитыхъ новыми. 

Не смотря на то, что работы были исполнены въ темной воде 
(по близости реки), безъ искусственнаго освещешя и безъ особыхъ 
приспособлешй, я имелъ большую экономш съ полученныхъ отъ 
казны 50 руб. за куб. саж. 

Все это можетъ быть подтверждено делами строителя порта и 
потому 50 руб. надо считать за весьма высокую Дену для выемки 
1 куб. саж. массивовъ и выбрасывашя ихъ на откосъ новаго мола. 
Количество кладки южнаго мола около 4.000 куб. саж., поэтому 
стоимость всей его разборки не превысить 200.000 руб., а съ по
купкою для этой работы крана и другихъ приспособлешй — 300.000 
рублей. 

Итакъ, расходъ на обе работы, безусловно необходпмыя при 
моемъ предположенш, составляетъ 500.000 руб.; въ сущности этотъ 
расходъ вовсе не безполезный и вполне окупается, во 1-хъ, темъ, 
что все массивы разобраннаго мола пойдутъ въ постройку новаго 
мола, при чемъ ему можно придать наиболее ращональную по 
местнымъ услов1ямъ профиль, т. е. построить молъ правильною 
кладкою, шириною 24 фут. по верху, и сделать съ наружной сто
роны сильную отсыпь изъ массивовъ; это обезпечитъ и быстроту 
постройки и безусловную прочность мола, не смотря на жестокую 
силу юго-западнаго волнешя; во 2-хъ, заграждете дастъ для мел-
каго каботажа прекрасную гавань, длиною до 500 саж., шириною 
50—60 саж. и глубиною отъ 7 до 15 фут. Со времевемъ изъ этой гавани 
можно развить постепенно обширный внутренней бассейнъ съ какою 
угодно глубиною; на заделку существующаго входа и открьте 
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новаго, по проекту начальника работъ, будутъ затрачены почти т* 
же деньги, но ужъ безъ всякой пользы для будущаго р а з в и т порта. 
Наконецъ, рано пли поздно, придется заградить северный рукавъ: 
обмелете моря у порта, не смотря на огромную глубину, уже де
лается заметнымъ и будетъ идти все быстрее и быстрее. Нельзя 
располагать входъ въ портд у устья р?ьки, несущей 300.000 куб. 
саж. наносовъ въ годъ (одинъ северный рукавъ, весь Рюнъ до 
1.000.000 куб. саж.), какъ бы ни была велика глубина передъ 
устьемъ. Когда наносы начнутъ угрожать входу, уже будетъ поздно 
исправлять старое упущеше, и никашя меры не достигнуть цели. 

Выражая мое крайнее убеждеше, что только постройкой новаго 
южнаго мола можно достигнуть равдональнаго решетя вопроса объ 
улучшеши Потшскаго порта, я предлагаю по этому предмету про-
ектъ, изображенный, на прилагаемомъ на стр. 89 чертеже *). При
близительная оценка его можетъ быт?, выражена следующими 
цифрами: 

1) Постройка вновь южнаго мола 375 ног. саж. 1.460.000 р. 
2) Разборка стараго мола 300.000 „ 
3) Шпора у севернаго мола 20.000 „ 1 ^ ; 
4) Набережныхъ съ глубиною 20 фут. 80 ног. М^>! 

саж. по 1.000 р 80.000 „ | | Ц 
5) Набережныхъ съ глубиною 24 фут. 460 

пог. саж. по 2.000 р. **) 920.000 „ 
6) Укреплеше берега въ передовомъ порту 

400 саж. по 400 руб 160.000 „ 
7) Землечерпате 200.000 куб. саж. по 4 р. 800.000 „ 
8) Устройство заграждешя севернаго рукава. 200.000 „ 
9) Разныя работы 60.000 ,. 

Итого . . . 4.000.000 р. 
На непредвиденные расходы 10"/о . . . . 400.000 „ 

Всего 4.400.000 р. 

*) Впрочем!,, можетъ быть, лучше уменьшить широту входа до 50 вместо 70 
едъманной на чертежв; для этого надо .чагнуть конецъ мола, полагаю, кривою, 
радДусомъ не меньше 200 саж., сохраннвь то же иоложете головъ обоихъ мо-
довъ, т. е. чтобы головы и л-Ьвыи уго.тъ средней пристани были на одной пря
мой лиши. 

**) Съ этими набережными общая длина всЬхъ набережныхъ будетъ 660 пог. 
саж. и достаточна для грузооборота не меньше 35.000.000 нуд., не считая нефти, 
отправляемой на.тивозгь к грузов-ь, привозимыхъ мелкнмъ каботажемъ. На пер
вые годы (т. е. л$тъ 10 —15) вовсе нъть нужды во внутреннем* бассейн!;, и 
тогда расходъ уменьшится почти на 1.000-000 руб. 
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Если же предложеше будетъ одобрено въ принцип*, то я не 
замедлю составить профиля сооружешй и подробный разсчетъ ихъ 
стоимости. Что же касается порядка и сроковъ" исполнешя работъ, 
то я полагалъ бы наиболее соотв-втствующимъ следующее: 

Проекта улучшетя и развиия Потшскаго порта, составленный инспектороэп. 
морской строительной части, инженеромъ Жаринцовымъ, вь 1893 году. 

Въ 1-й годъ работы сделать заграждеше, вывести южный молъ 
по длин* до 125 саж. до глубины 15 —18 фут. и начать земле-
черпате. Въ то же время надо приступить къ разборктз береговой 
дамбы и корня южнаго мола, что немедленно окажетъ в.ияте на 
улучшете порта. 

Во 2-й и 3-й года построить весь южный молъ и разобрать 
существующей; сделать часть землечерпашя въ передовомъ порту 
и построить шпору и набережныя внъчпняго бассейна. 
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Въ 4-й и 5-й года построить внутрепнш бассейнъ и окончить 
землечерпан1е. 

Предполагая исполнить землечерпаше въ 5 лйтъ. надо считать 
наибольшую ежегодную выемку 50.000 куб. саж., что не трудно 

одрчхь членам .л ни а . 
3{л е̂ рсЭю/й ал-цйн-игь 32 ф. 

Проектъ удучшетя и развппя Нопйскаго порта, составленный инспектором* 
морской строительной части, инженером* Жаринцовымъ, въ 1893 году. 

сд4лать двумя машинами или даже одной, способной брать до 30 
куб. саж. въ 1 часъ работы. 

Bei механизмы для работъ могутъ быть взяты старые, которые 
черезъ годъ освободятся отъ работъ Батумскаго и Новороссшскаго 
портовъ, но показанный выше ц-вны ввлючаютъ и пршбрътете но-
выхъ машинъ. 

Инспекторъ морской строительной части Д. Жаринцовъ. 
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Примтате. Вышеизложенное представляетъ полный проектъ 
ращональнаго улучшея1я порта; но если признано будетъ за-
труднительнымъ ассигновать столь значительную сумму, какъ 
4 Чг миллшна рублей, то всего лучше ограничиться устрой
ством! одного внутренняго бассейна и еще, пожалуй, шпоры 
у сввернаго мола. Если удлинить внутреннюю набережную 
средней пристани на 40 саж. и вырыть бассейнъ широтою 
100 и длиною 150 саж., то получится 460 пог. саж. набе
режных!, что вполн4 достаточно л^тъ на 10 впередъ. Устрой
ство бассейна, шпоры и землечерпаше въ части передоваго 
порта обойдутся не больше 1.500.000 руб. Передовой порть, 
конечно, останется в ! настоящем! неудобномъ вид*, и входъ 
и выходъ судовъ при значительном! волненш будет! труден!, 
но стоянка судов! во внутреннем! бассейн* будет! совер
шенно спокойна и безопасна, а загвмъ уже, по M i p * развит1я 

торговли и изыскашя средствъ для рацюнальнаго улучшешя 
порта, можно будетъ приступить къ устройству новаго южнаго 
мола. 

Д. Жаринцовъ. 



В Ы П И С К А 
изъ запиеки Инепектора Мореной Строительной чаети 

Д . <Х>- Ж а р и н ц о в а , 

отъ 18-го тля 1894 года. 



Выписка изъ записки Инспектора Морской Строительной части 
Д. Ф. Жаринцова отъ 18 шля 1894 года. 

Мое личное мнйше объ улучшении Потшскаго порта и о соору-
жешяхъ для того необходимыхъ я изложилъ въ особой, представ
ленной въ Портовую Комиссию, записке *)! Поел* осмотра сущест
вующих! сооруженш и совЗицатя съ Начальником! работъ, я не 
пзм4нилъ прежде высказаннаго мнешя по существу. "Напротив!, бли-
жайшш осмотр! местности и сравнете новыхъ промеров! со ста
рыми окончательно укрепили мое убеждеше въ полном! несоот-
ветствш проекта Комиссии генерала Паукера съ местными гидро
графическими услов1ями. Однако, в ! частностях!, я отказываюсь от! 
некоторых! моихъ предположешй, а именно: 

1) Въ начерташи южнаго мола я допускаю вар1антъ, состоящш 
въ сохраненш оконечности существующаго мола, такъ что новы£ 
южный молъ, начинаясь какъ указано въ моемъ проекте на левомъ 
берегу сЬвернаго рукава р. Рюна, не будетъ выступать за голову 
севернаго мола, но примкнетъ къ оставленной безъ разборки части 
существующаго южнаго мола, идущей параллельно берегу. 

Такой BapiaHTb я допускаю вследств1е разноглася моряковъ, 
изъ которыхъ мнопе, весьма опытные и старые командиры, явля
ются защитниками мысли, принимавшейся въ основаше при начер-
тавш входа еще въ 1872 г., т. е. что головы моловъ въ портахъ, 
где ворота порта открыты сильному морскому волненю, должны, 
для удобства входа судовъ, находиться на одной высоте, не высту
пая одна на другую, а уменыпете волнетя въ порте следуетъ 
достигать увеличетемъ его площади. 

*) Разумеется выше помещенная записка Д. Ф. 'Жаринцова отъ 21 аиръля 
1893 года. 
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Съ нриняпемъ такого вар!анта придется разобрать средшй молъ, 
потому что онъ открыть £ 1Г волнешю, а главное — будетъ стеснять 
передовой порть и затруднять повороты судовъ во время бури. 
Тогда гавань придется вырыть всю въ берегу, или между среднимъ 
и сЬвернымъ молами, или въ сЬверномъ рукаве р. Рюна; послед
нее будетъ, кажется, лучше и удобнее, потому что постройка новой 
гавани не стеснить пользовашя существующими сооружешями. 

2) Новый южный молъ будетъ более удобно вывести не весь 
изъ правильной кладки, какъ предполагалось въ моей записке, а 
только отъ берега до глубины 15 футъ. Дальше его лучше испол
нить наброскою массивовъ, подобно южному коммерческому молу 
въ Либавь1; это ускорить и облегчить исполнея1е работъ. 

3) Такъ какъ место за севернымъ моломъ, после расшире
н а аванпорта, будетъ безопасно для стоянки судовъ, а северный 
молъ представляетъ естественную пристань для налива судовъ 
нефтью, то необходимо устранить перекидываше волнъ черезъ молъ, 
что можетъ быть достигнуто устройствомъ передъ моломъ отсыпи 
изъ массивовъ. 'Поэтому все массивы, получаемые при разборке 
южнаго мола, не слвдуетъ назначать для новыхъ сооружешй, а 
исключительно для наброски около севернаго мола. 

Указавъ на эти отступлешя отъ моихъ первоначальныхъ пред
положен^, я считаю долгомъ упомянуть и еще объ одномъ вар1анте 
общаго улучшешя Потшскаго порта, предлагаемомъ некоторыми, 
тоже весьма опытными и заслуженными моряками. Они говорятъ 
следующее: внешшя сооружешя порта расположены нерацюнально, 
и порть въ современномъ вид* неудобенъ и даже опасенъ. Но во-
первыхъ, опасность входа и выхода судовъ существуетъ только при 
сильномъ ветре и волнеши, во-вторыхъ, передовой порть значительно 
улучшится и безъ разломки внешнихъ сооруженш, если разобрать 
укреплеше берега у южнаго мола и средшй молъ. Въ такомъ виде 
входъ и выходъ изъ нередоваго порта будетъ затруднителенъ лишь 
въ весьма и весьма редкихъ случаяхъ. Главнейппй же и суще
ственнейше недостатокъ порта состоитъ въ отеутствш безопасной 
стоянки внутри порта. 

Поэтому, не трогайте внешнихъ сооружешй, которыя уже 
устоялись и оказались вполне прочными, а устройте сначала въ 
берегу спокойную и удобную гавань, а после переведите туда 
торговлю и улучшайте передовой портъ, какъ сказано выше. 

Такое мнеше имеетъ за себя довольно весые доводы. Действи
тельно, внешшя сооруженш имеютъ весьма хороппй видъ, много 
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лучше, ч^мъ я ожидалъ, и желательно обойтись безъ ихъ разломки. 
Зат4мъ, поел* сноса средняго мола и разборки укрепления берега, 
толчея и отраженное волнете въ передовомъ порте исчезнуть, 
особенно, если срезать линш берега наискось и сделать ее перпен
дикулярно кь корню южнаго мола. Производство работь упростится 
и не будетъ соединено съ непредвиденными обстоятельствами, не
избежными при постройке моловъ въ открытомъ море. Наконецъ, 
перестройка порта не будетъ неразрывно связана съ работами по 
загражденш севернаго рукава. Хотя такое заграждеше неизбежно 
необходимо, еслижелаютъ серьезнаго улучшешя порта, то, конечно, 
отделеше его отъ прочихъ работъ весьма желательно. 

Принявъ этотъ вар1антъ, гавань придется расположить между 
среднимъ моломъ и севернымъ, потому что срезка берега перпен
дикулярно къ корню южнаго мола безусловно необходима, иначе 
отраженное волнеше и толчея въ передовомъ порте не будуть 
устранены. Я лично готовь присоединиться къ описанному вар1анту, 
если только будетъ признано возможнымъ и полезнымъ сохранить 
существующ!я ворота. 

Д. Жаринцовъ. 



Р А П О Р Т Ъ 
НАЧАЛЬНИКА РАБОТЪ П0Т1ЙСКАГ0 ПОРТА 

инженера путей сообщешя Е. В. МЕЙЕРА, 

въ Комисаю по устройству коммерческих!, портовъ, 

отъ 19-10 декабря 189} года. 

По вопросу о возможности заграждешя сЬвернаго 
рукава Р1она. 



Р А П О Р Т Ъ 
Начальника работъ Потмскаго порта инженера путей сообщежя 
Е. В. Мейера въ Комиссно по устройству коммерческихъ пор-

товъ, отъ 19 декабря 1893 года. 
» 

По вопросу о возможности заграждешя сввернаго 
рукава Рхона. 

На предписаше Комиссш отъ 15 1юня сего года, за Л» 1.210, 
имею честь представить требуемыя Комисией сведешя О режиме 
устья рЬки Ршна. 

Река Р1онъ, не доходя около 1.100 саж. до впадешя своего въ 
море, разделяется на 2 рукава: южный, текущШ по продолженш 
нераздельной части съ легкимъ уклономъ къ и северный, отде
ляющиеся отъ общаго русла сначала въ 2?\У направленш и потомъ 
поворачивающшся на западъ. Местность, по которой текутъ оба 
рукава, низменная, болотистая, превышеше ея надъ нулемъ мор
ской рейки около 4-хъ фут. 

Дно и берега реки состоять изъ легко размываемой смеси песку 
съ иломъ, вследствие чего сами берега крайне непостоянны, дно 
же часто меняетъ свою глубину. 

Примеры размываемости дна и береговъ следуюпце: на второй 
версте, выше раздвлешя на рукава, Ршнъ размываетъ свой пра
вый берегъ и подмываетъ дамбу железной дороги. Для защиты по
лотна была сделана свайная бойка по глубине около 18 фут. Река 
вымыла дно до 30 фут., и свайное креплеше снесено. Въ настоящее 
время полотно железной дороги защищается отсыпью изъ рванаго 
камня, постоянно дополняемою. 

При впаденщ южнаго рукава въ море на правомъ берегу, въ 
начал* 70-хъ годовъ, для защиты маяка отъ подмыва была сделана 
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свайная бойка по глубин* около 16 фут. Половодьемъ углубило дну 
до 26 фут., и свайное крЗшлеше по длин* 35 саж. было подмыто 
н опрокинуто. 

Въ сЬверномъ рукав* р*ки Ршна, выше портовыхъ здашй, Ршнъ 
разыываетъ свой правый берега. Для предохранешя берега отъ раз-
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мыва поставлены были дв* полузапруды изъ фашинъ съ загрузкою 
камнемъ. Головы полузапрудъ расположены были на 12 футахъ, 
течешемъ размыло дно вокругъ головъ до 21 фут. 

Произведеннымъ бурешемъ определено, что тотъ же самый 
грунтъ продолжается до глубины 70 фут., на каковой глубин* бу-
реше прекращено. 

Въ настоящее время берега Ршна только частью укреплены отъ 
подмыва; такъ, левый берегъ южнаго рукава р*ки Ршна укрвпленъ 
свайною бойкою, произведенною въ начал* 70-хъ годовъ, по длин* 
925 саж. Для предохранешя города отъ затоплеш'я высокими во
дами р*ки Ршна, была насыпана вокругъ города земляная дамба, под
нятая до 7 фут. надъ уровнемъ низкихъ водъ. Дамба поддерживалась 
деревянного ст*нкою, въ настоящее время совершенно сгнившею и 
не существующею, подводныя же части укрЬпдешя берега сохра
нились; сама дамба полуразмыта. 

При высокихъ водахъ Ркшъ выше по течешю, въ н*сколькихъ 
м*стахъ, выходить изъ береговъ и, переливаясь чрезъ водоразд*лъ 
между Ршномъ и р*кою Печорою, проникаетъ по послЬдней въ 
озеро Палеостомъ, лежащее къ отъ города Поти, поднимаешь 
уровень этого озера до 6 фут. надъ нулемъ рейки. Для предохра
нешя города отъ затоплешя водами Палеостома, дамба была про
должена съ восточной и юго-восточной стороны города. Дамба эта 
плохо поддерживается, почему случались прорывы, какъ, наприм*ръ, 
12—13 января 1881 года; въ эти дни городъ былъ затопленъ во
дами Палеостома. 

Правый берегъ южнаго рукава р*ки Ршна, при впаденш въ 
море, для предохранешя отъ подмыва стоящаго тутъ маяка, при
крыть свайною бойкою по длин* 340 пог. саж.; подводныя части 
этой работы тоже сохранились. 

По произведеннымъ разновременно наблюдешямъ, на заданные 
Комисаей вопросы представляю нижесл*дующее: 

1) Раеходъ, уровень и скорость воды въ рукавахъ Ршна во время 
половодья и межени. 

Изъ наблюденШ за несколько л*тъ, самая высокая вода бываетъ 
при сильномъ прибо* съ моря и одновременномъ значительномъ 
теченш въ р*ке. Максимумъ высоты воды наблюдался 11 марта 
1887 г. и 1 ноября 1893 г. при чрезвычайныхъ штормахъ съ моря 
и течешяхъ р*ки отъ предшествующихъ ливней, причемъ по рейке 
у деревяннаго моста въ сЬверномъ рукаве наблюдалось 45 дюйм. 
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п 46 дюйм., у разделен!;! же Ршна на рукава ниже жел'Ьзнаго моста 
вода доходила до 60 дюйм. При сильныхъ восточныхъ в'Ьтрахъ, по 
показашямъ рейки у деревяннаго моста, вода спадаетъ до нуля, 
какъ было, например!, 3 и 4 февраля 1886 г. и 13 марта 1891 г., 
причемъ вода въ рек* делается горько-соленою. 

Подъемъ воды и скорость течешя обусловливается или таяшемъ 
сн'вговъ въ горахъ въ апреле, мае и шне м4сяцахъ, смотря по 
наступлешю теплой погоды, или местными ливнями, которые 
бываютъ въ неопределенное время. Самое меньшее количество осад-
ковъ встречается въ январе, феврале, марте, октябре, ноябре и 
декабре, но и въ эти месяцы бываютъ ливни, сопровождаемые 
болыпимъ подъемомъ воды и громадными течешями; такъ, въ 1884 г., 
въ октябре 18-го п 19-го, выпало 60 миллиметровъ дождя, въ де
кабре 14-го числа выпало 30 миллиметровъ, въ марте 19-го вы
пало 26 миллиметровъ; все т а т е ливни сопровождались сильными 
течешями. 

По сделаннымъ разновременно наблюдетямъ распределете воды 
по северному и южному рукавамъ является въ следующемъ вид*: 

По наблюдетямъ: 

14 апреля 1876 года. 
Скорость с4верпаго рукава въ секунду 2,63 фуг. 0 84 
Скорость южнаго рукава въ секунду 3,12~фут. ' 
Объемъ воды сввернаго рукава въ секунду 16,06 куб. саж. 
Объемъ воды южнаго рукава въ секунду 38,13 куб. саж. 
Площадь сЬчешя сЬвернато рукава 55,4 кв. саж. 
Площадь сЬчешя тжнаго рукава ПО.З кв. саж. 

6 т н я 1879 года. 
Скорость сввернаго рукава въ секунду 1,21 фут. 
Скорость южнаго рукава въ секунду 2,13 фут. 
Объемъ воды сввернаго рукава въ секунду 6,25 куб. саж. 

0,42. 

0,5. 

0,57. 

0,246. 

0,43. 

Объемъ воды южнаго рукава въ секунду 25,4 куб. саж. 
Площадь с4чешя сввернаго рукава 47,1 кв. саж. 
Площадь еьчешя южнаго рукава 108,6 кв. саж. 

6 т н я 1881 года. 
Скорость сЬвернаго рукава въ секунду 1,8 фут. О б 9 

Скорость южнаго рукава въ секунду 2.89 фут. ' 
Объемъ воды сввернаго рукава въ секунду 9,06 куб. саж. 0 23 
Объемъ воды южнаго рукава въ секунду 38,6 куб. саж. ' ' 
Площадь сЬчешя сввернаго рукава 46,3 кв. саж. п о п 
Площадь сЬчешя южнаго рукава И9,2 кв. саж. ' ' 
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28 октября 1893 года. 
Скорость сввернаго рукава въ секунду 0,976 фут. 
Скорость южнаго рукава въ секунду 1,06 фут. 
Объемъ воды сввернаго рукава въ секунду 3,73 куб. саж. 
Объемъ воды южнаго рукава въ секунду 10,95 куб. саж. 
Площадь сЬчешя сввернаго рукава 35,324 кв. саж. 
Площадь сЬчешя южнаго рукава ~~ 93,780 кв. саж. 

2 ноября 1893 года. 
Скорость сввернаго рукава въ секунду 4,646 фут. 
Скорость южнаго рукава въ секунду 5,42 фут. 

0,92. 

0,34. 

0,38. 

0,85. 
Объемъ воды сввернаго рукава въ секунду 22,11 куб. саж. . 
Объемъ воды южнаго рукава въ секунду 62,94 куб. саж. ' 
Площадь сЬчешя сввернаго рукава 43,659 кв. саж. 
Площадь сЬчешя южнаго рукава 109,03 кв. саж. 0,4. 

т. е. можно предположить, что по северному рукаву проходить отъ 
' / 4 — V 3 в с е и воды. 

Скорости, по наблюдешямъ, въ южномъ рукав* превышаютъ 
скорости сввернаго рукава. Отношеше среднихъ скоростей около 
0,85 при сильныхъ течешяхъ. Самыя болышя скорости въ с*вер-
номъ рукав* наблюдались въ апр*л* м*сяц* 1876 года: 6-го и 7-го 
числа 8,33 ф., 19-го, 20-го и 21-го — 7,14 ф.; въ ма* 1879 года 
29-го—5,27 ф., 30-го—5,90 ф.; въ 1876 году: 12 октября—7,69 ф., 
29 и 30 ноября—8,33 ф., 1, 2 и 3 декабря—8,33 ф., 8-го—7,14 ф., 
въ 1877 году въ феврал* 14-го—9 ф., 15-го—7,14 ф., 16-го—7,14ф.: 
17-го—8,33 ф., 18-го—7,69 ф., въ апр*л* 25-го—7,1 ф. 

Максимумъ скорости, бывшей въ сЬверномъ рукав* 9 ф. въ се-
9 100 

-gg- — 10,58 ф. въ секунду. 

2) Стоимость загражденш сввернаго рукава и связалныхъ съ этимъ 
работъ по укр*плешю береговъ въ южномъ рукав*. 

Заграждеше с*вернаго рукава представлено въ двухъ видахъ: 
a) заграждеше расположено въ с*верномъ рукав*, отступя отъ 

раздЬлешя рукавовъ на 100 саж., и 
b) заграждеше расположено по продолженш праваго берега не

раздельной части Ршна. 
При расположены заграждеша отступя отъ разд*лешя рукавовъ 

на 100 саж., производство работъ безопаснЬе и сами работы дешевле, 
но въ случа* желашя сд*лать проходъ въ заграждены для пере
вода судовъ изъ порта въ южный рукавъ, таковое сообщеше по-
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требуетъ значительных! расходовъ, такъ какъ вея часть сввернаго 
рукава между заграждешемъ и раздЬяешемъ рукавовъ будетъ за
несена вскс-р* поел* устройства заграждешя. 

Устройство заграждетя по продолжение праваго берега нераз
дельной части будетъ стоить значительно дороже, сопряжено съ рис-
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комъ, такъ какъ во время сильныхъ теченш работы будутъ зна
чительно повреждаться, но зато для пропуска судовъ въ южный 
рукавъ не представится особыхъ затрудненш, такъ какъ суда, 
пройдя шлюзъ, будутъ попадать прямо въ глубокую воду. 

По составленнымъ см*тамъ стоимость 1-гозаграждешя=33.000р., 
стоимость укр*плешя береговъ по длин* 1.092 саж. = 524.000 р. 

У впадешя южнаго рукава въ море находится островъ, принад
лежащей частному лицу; площадь этого острова около 13.000 кв. 
саж. Въ случа* заграждешя с*вернаго рукава островъ этотъ уси
лившимся течешемъ будетъ смытъ, поэтому, для изб*жашя претензШ 
владельца, полагалъ бы островъ этотъ пршбрЗзсть. По сущеетвую-
щимъ ц*намъ на пршбр*тете его можно положить около 6.000 р. 
(Укр*плеше же верховьевъ его будетъ стоить 100 пог. саж. по 
480 р. = 48.000 р.). 

Исправлете дамбы, идущей вокругъ города = 25.000 р. 
ИТОГО полная СТОИМОСТЬ заграждешя съ укр*плешемъ бере

говъ = 588.000 р. 
СТОИМОСТЬ втораго заграждешя = 262.600 р., стоимость укр*п-

лешя береговъ по длин* 802 саж., по 480 р. погонная сажень = 
= 384.960 р., исправлете дамбы и пршбр'Ьтете острова=31.000 р. 

Итого полная стоимость заграждешя съ укр*плешемъ бере
говъ =678.560 р. 

3) Слъдствш, катя можно ожидать отъ устройства заграждешя какъ 
но отношению въ р*к*, такъ и къ окружной местности. 

При загражденш с*вернаго рукава весь расходъ воды долженъ 
обратиться въ южный рукавъ. По теоретическому разсчету, прини
мая разстояше отъ заграждешя до впадения въ море 2 версты 
100 саж., среднюю глубину южнаго рукава 9 ф., уклонъ приблизи
тельно 0,0001, отношеше расхода всей р*ки къ расходу не закры
той ея части = 3 / г , подъемъ воды можно предположить до 2 ф. 

Это поднятое уровня воды при близости моря, уровень котораго 
у впадещя въ него р*ки хотя и повышается, но незначительно, вы
зовешь значительное усиление течетя, а результатомъ этого будетъ 
размывъ дна, что при ширин* водной поверхности южнаго рукава, 
почти равной ширин* неразд*льной части, и легкой размываемости 
дна, несомн*нно, поведетъ къ сравнешю площадей живыхъ с*четй 
нераздельной части и теперешняго южнаго рукава. 

Опасность представляется только въ неизвестности направлешя 
размыва дна увеличившимся течешемъ. Въ случа*, если течете это 



109 

бросится на какую нибудь часть укрътаешя береговъ, то подмывъ 
укрЗшлешя въ этомъ месте весьма вероятенъ, такъ какъ по суще-
ствующимъ прим^рамъ можно допустить углублете дна до 4-хъ 
саженъ, т. е. до подмыва 4-хъ саженныхъ свай, причемъ можетъ 
произойти опрокидываше укртшлешя берега и зат^мъ затоплен1е 
города. 

Если заграждете удастся исполнить безъ значительныхъ поло-
вод1й, то постепенно поднимающееся течеше, размывая понемногу 
дно, образуетъ достаточно углубленное ложе для прохода всей воды 
безъ излишняго подпора и, можно предполагать, безъ особенныхъ 
поврежден! й; если же работы будутъ застигнуты однимъ изъ значи
тельныхъ теченш, то результаты подмывовъ и произведенныхъ р*-
кою разрушешй трудно определить заранее, можно только сказать, 
что они будутъ весьма значительны. 

Относительно вл1яшя заграждешя на портовыя сооружешя имъчо 
честь доложить нижеследующее: 

Къ юго-западу отъ южнаго мола подходить по морскому дну 
къ южной стороне мола родъ подводнаго ущелья; по ущелью этому 
подкатывается къ молу громадное волнеше, которое размываетъ 
подошву мола; северный же рукавъ, вынося известное количество 
наносовъ, до 300.000 куб. саж. въ годъ, заполняетъ сделанные 
размывы дна у подошвы мола; такимъ образомъ устанавливается 
некоторое равновеие: что волнеше отмоетъ и отнесетъ къ югу, то 
северный рукавъ пополнить. Съ закрьтемъ севернаго рукава одна 
изъ слагающихъ силъ уничтожится, а останется другая сила—раз
мывающее действхе волны, результатом! котораго можетъ быть 
весьма опасный подмывъ всей наружной стороны южнаго мола. 

Начальникъ работа инженеръ Мейеръ. 



Р А П О Р Т Ъ 
НАЧАЛЬНИКА РАБОТЪ П0Т1ЙСКАГО ПОРТА 

инженера путей сообщена Е. 5. МЕЙЕРА, 

въ Комиссда по устройству коммерческихъ портовъ, 

отъ 18-го ноября 1893 года. 

О посл*детв1яхъ бывшей въ Поти 1 ноября 
1893 года сильной бури. 



Р А П О Р Т Ъ 
Начальника работъ Потжскаго порта инженера путей сообщен^ 
Е. В. Мейера въ Комиссно по устройству коммерческих*, пор-

товъ отъ 18 ноября 1893 г. 

О поелЪдеттаяхъ бывшей въ Поти 1 ноября 1893 г. сильной бури. 

1-го ноября сего года надъ Потщскимъ портомъ разразилась 
чрезвычайная буря. Накануне 31-го октября и ночью съ 31 на 1-е 
ноября былъ ливень; воды выпало 36 миллиметровъ. 

1-го ноября до 12 часа дня былъ легкгй ветеръ отъ юга, въ 
море было волневае, доходившее до 6 ф. высоты; въ 12 часовъ вдругъ 
ветеръ сталъ крепчать и вскоре достигъ силы шторма, имея на-
правлеше отъ й^ г; ветеръ продолжалъ усиливаться до 1-го часу 
дня, когда онъ достигалъ скорости 20 метровъ въ секунду, волнев!е 
же постепенно росло и часамъ къ 3-мъ достигло давно не виданной 
силы: черезъ молы переваливались громадныя массы воды, въ пере-
довомъ порте волны достигали до 11 ф. высоты, въ гавани волны имели 
8 ф. (лодку Русскаго Общества изъ гавани подняло волною на средтй 
молъ, который им4етъ надъ нулемъ превышешя 8 ф.); ветеръ ходилъ 
отъ в\У къ \У; начиная съ 3-хъ часовъ, ветеръ сталъ постепенно 
стихать, къ 12 часамъ ночи отошелъ къ Х^ г , въ 2 часа утра пере-
шелъ на О; волнеюе же въ гавани стихло только къ 4 часамъ 
утра. 

Въ порту передъ началомъ шторма были: у севернаго мола, 
ошвартованнымъ къ молу, аншйскш пароходъ „Эксельзшръ" съ 
осадкою 18 ф.; въ гавани, въ юго-восточной части, черпательный ка-
раванъ: пароходъ „Александръ", черпалка, пять шлюпокъ, две 
землевозныя баржи и деревянная магона; въ гавани же стояли семь 
кочермъ и два баркаса. 

8 
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Въ самый разгаръ шторма пароходъ „Эксельзшръ" былъ оторванъ 
отъ мола, причемъ 15-дюймовые канаты, которыми онъ былъ ошвар-
тованъ къ молу, лопнули; пароходъ сталъ на якоря, въ скорости 
рымъ праваго его якоря лопнулъ, у лЬваго же якоря переломился 
штокъ, но лапа якоря, очевидно, захватила за ц*пи отъ мертвыхъ 
якорей портовой бочки и пароходъ, на полныхъ парахъ, отстоялся 
между головой средняго мола и сЬвернымъ моломъ; 2-го числа паро
ходъ принималъ грузъ, а 3-го ушелъ съ полнымъ грузомъ, оста-
вивъ въ порту потерянный якорь, у котораго лопнулъ рымъ. 

Пзъ стоявшихъ въ порту кочермъ, 3 въ середин* шторма, часу 
во второмъ, бросили свои якоря и были выкинуты на берегъ, гд* 
въ настоящее время исправляются; выброшены были оба стоявппе 
въ гавани баркаса, остальныя четыре кочермы отстоялись. 

Въ портовомъ черпательномъ караван* въ начал* шторма греб-
ныя суда были оторваны отъ черпалки и парохода; изъ нихъ три 
шлюпки выброшены на берегъ поврежденными, а дв* затонули. 

Въ самый разгаръ шторма лопнулъ швартовъ, кр*пившШ корму 
парохода „Александръ" къ среднему молу, и пароходъ началъ под
ходить къ черпалк*; по неим*шю гребныхъ судовъ, а также всл*д-
ствде сильнаго в*тра и отбойной волны, невозможно было, при по
мощи колотушекъ и другихъ приспособлен)!, передать съ парохода 
новый конецъ на берегъ; тогда боцманъ парохода „Александръ", 
Алекс*й Габушя, р*шился вплавь доставить конецъ, что ему и уда
лось съ опасностою жизни; благодаря ему, конецъ былъ переданъ 
на берегъ, и пароходъ былъ снова закр*пленъ, ч*мъ столкновеше 
съ черпалкой было избегнуто и предотвращены какъ болышя аварш, 
такъ, можетъ быть, и гибель людей; пароходныя баржи и магона от
стоялись безъ авар!й. 

Сооружешя порта выдержали бурю сл*дующимъ образомъ: 
С4верный молъ не получилъ поврежденш, но рельсы, положенные 

на части мола, параллельной берегу, вместе со шпалами были со
рваны по длине 40 саж. переливающимися черезъ парапетъ мола 
волнами и частою сброшены внутрь порта въ воду, частою изломан-
ныя и изогнутыя задержались за пушки, задЬланныя въ модъ. При 
этомъ была, конечно, м*стами повреждена поверхность мола, въ ко
торую были заделаны шпалы. Береговая дамба между с*вернымъ н 
среднимъ молами размыта по всей длин* между молами и отсту
пила къ востоку на 2 пог. саж., при чемъ расположенныя на ней, 
для Бр*пдешя каботажекъ, пушки, частою подмытыя прежде, еще 
более наклонились. 
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На среднемъ мол*, у корня его, съ скверной стороны, насы
панная изъ рванаго камня дамба, по длин* 3,73 пог. саж., раз
мыта и разбросана, и находившшся за нею песокъ ядра мола вы-
мытъ въ количеств* 24,4 куб. саж.; первый отъ берега массивъ 
ст*нки набережной, положенный на глубин* 7 J фута, подмытъ и 
опустился на 2 ф., но надводная ст*нка устояла; у корня этого же 
мола съ южной стороны, на 95—98 саж. отъ головы мола, подмыто 
и наклонилось 5 массивовъ прикрымя, положенныхъ горизонтально, 
а бывппе на нихъ массивы втораго ряда—два скатились и одинъ 
наклонился; поверхность мола въ н*сколькихъ м*стахъ, прилегаю-
щихъ къ каменнымъ ст*нкамъ, ос*ла и м*стами прикрываюпцй 
насыпь граветъ и щебень разбросаны вкатывавшимся волнешемъ. 

Укр*плеше берега между среднимъ и южнымъ молами не по
вреждено, только нижшй рядъ наклонно-лежащихъ массивовъ при
крытия подошвы м*стами ос*лъ на 1 ф. 

На южномъ мол* въ двухъ м*стахъ на поверхности выбита 
кладка объемомъ 12 куб. футъ и у корня мола, всл*дств1е под
мыва дна со стороны передоваго порта, массивы прикрьтя с*ли, 
и кладка мола, съ 5 1 / 2 до 10 саж. отъ корня мола, дала трещину 
и ос*ла; кладку эту требуется переложить объемомъ 2,8 куб. саж. 

Массивы наброски, прикрывакнще съ наружной стороны закруг-
леше въ головной части мола, ос*ли и скрылись подъ воду; на
броску сл*довало-бы дополнить, но, по неим*шю плавучаго крана, 
работу эту исполнить въ настоящее время невозможно; сдвину
тый съ м*ста прежними волненгями, стоявшш на поверхности го
ловной части мола массивъ, в*сомъ бол*е 1.000 пудовъ, волною 
сброшенъ съ мола внутрь порта и при паденш отбилъ кусокъ 
подводной площадки л*стяицы, ведущей на голову южнаго мола. 

На берегу сорвано съ крыши каменнаго цементнаго склада 
25 листовъ жел*за; во время разгара бури Ршнъ поднялся до 49", 
выступилъ изъ береговъ, и вся площадь, не огражденная насыпями 
жел*зныхъ дорогъ, а также мастерстя—были залиты водою. 

Исправлеше вс*хъ повреждешй, которыя почти окончены, по
требуете около 1.400 рублей. Расходъ этотъ нахожу возможнымъ 
произвесть изъ суммы, отпущенной по § 14 ст. 1 см*ты сего года 
на ремонтъ портовыхъ сооружены. 

Началъникъ работъ инженеръ Мейеръ. 

* 



З А П И С К А 
О ПЕРЕУСТРОЙСТВЪ ПОТ1ЙСКАГО ПОРТА, 

составленная старшь гаенеръ Кошссш по устройству к о щ р ш и х ъ повтовъ 
Н. И. ВОЗНЕСЕНСШЪ. 



З А П И С К А 
о переустройств^ Потжскаго порта, составленная старшимъ 
инженеромъ Комиссш по устройству коммерческихъ портовъ 

Н. И. Вознесенскимъ. 

(Черт, на лист* III). 

Для того, чтобы решить удовлетворительно трудный вопросъ о 
переустройств* ПотШскаго порта, необходимо прежде всего опредЬ-
лительно выяснить главную цгьль таковаго переустройства. А за-
гвмъ, проектируя катя либо сооружешя для Поти, нельзя оставлять 
безъ внимашя гвхъ благопргятныхъ условие, которыя мы находимъ 
въ Поти для создашя въ немъ порта. 

Цгьлью переустройства ПотШскаго порта теперь, какъ известно, 
ставится—создаше главнаго пункта для отправки моремъ кукурузы, 
марганца, хлопка и другихъ произведены Закавказья и Средней 
Азш, а также для снабжешя этихъ областей ВСЕМИ нужными имъ 
товарами, привозимыми моремъ какъ изъ русскихъ Азово-Черномор-
скихъ портовъ, такъ и изъ за границы *). Соответственно этой ц4ли 
главною задачею здась является устройство гавани, въ которой 
перегрузка ваъхъ этихъ товаровъ могла бы производиться съ пол
ною безопасностью и съ возможно большими удобствами,—съ норто-

*) Батут силою вещей сталъ уже главнымъ пунктомъ для отправки тф'-
тпныхъ 1рузовъ. Сильное развито этой отправки ("свыше 60 мн.тл. пудовъ 
ежегодно) не даетъ возможности', по м4стпымъ ус.кшямъ Патумскаго порта, 
развиться тамъ же и друпгмъ отраслям* деятельности этого порта. Перенесе
ние же нефтяной отправки изъ Патума кь иное мЬсто едва ли можегъ быть 
осуществимо, въ виду гъхъ огромныхъ затрата, которыя ужо произведена част
ными мтами "а устройство складовъ для керосина и пр. ' вокруп, Патумскаго 
порта. 
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выми территор1ями при этой гавани, пригодными для устройства 
товарныхъ складовъ. Благоприятными же услов'гями для этого въ 
Поти оказываются: а) обширная, незастроенная равнина по правому 
берегу Рюна, удобная для устройства складовъ, и б) водныя пло
щади р. Ршна, могущая служить естественнымъ портомъ для кабо-
тажныхъ судовъ. 

До сихъ шхръ, однако, затраты Правительства на Поийсшй 
портъ дали результаты более чъ-мъ скромныя, если судить по числу 
судовъ, могущихъ одновременно грузиться въ порт*, — въ особен
ности если принять во внимаше, что при непогод* суда эти должны 
прекращать свои операцш, а нередко и самая стоянка судовъ въ 
портть становится опасною: достаточно вспомнить известные случаи 
крушешя судовъ внутри порта. Таше печальные результаты, въ 
сущности, объясняются темъ, что воь уснлгя Правительства до 
сихъ поръ обращены были на наружныя сооружетя — на созданге 
передового порта, съ возможно удобнымъ входомъ въ него съ моря. 
Усимя эти успехомъ не увенчались; между темъ направлеше веехъ 
уеилш въ эту именно сторону не дало совершенно возможности вос
пользоваться упомянутыми благопр1ятными усдов1ями Потшскаго 
порта: обширныя территорш, примыкающш къ порту, не эксплоа-
тируются, а водныя площади Рюна остаются отделенными отъ моря 
мелководнымъ баромъ, доступнымъ лишь для неглубокоеидящихъ ко-
чермъ и лодокъ. 

Проектъ инженера Мейера—съ удлинешемъ севернаго мола къ 
северу и закрьтемъ существующаго входа—составленъ въ томъ же, 
такъ сказать, направлевш. Это новая комбинащя оградительныхъ 
сооружены, дополненная молами для причала судовъ, устраивае
мыми въ томъ же передовомъ поргть. 

Можно не касаться техъ возраженШ, которыя приводятся про-
тивъ этого проекта съ технической стороны. Достаточно констати
ровать, что ироектомъ этимъ устройство безопасной и удобной 
стоянки судовъ внутри порта вновь ставится въ зависимость 
отъ переустройства внгыинихъ оградительныхъ сооружены. Без
опасность и удобство стоянки въ переустроенномъ порте, во вся-
комъ случае, будутъ очень условпы, какъ бы ни быль устроенъ 
входъ въ портъ; достаточно вспомнить' те 20-ти футовыя, и даже 
болышя, волны, перекатываюшдяся черезъ молы во время бурь, съ 
одной стороны,—и ограниченность водной площади внутри порта съ 
другой стороны. Въ тоже время, по проекту инженера Мейера,— 
для торговли, вм*сто обширныхъ береговыхъ портовыхъ площадей 
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предоставляются лишь сравнительно узкле молы, а водныя площади 
Рюна вновь оставляются въ сторон*. 

Существуетъ, однако, другое принцишальное р*шеше вопроса, 
которое ведетъ къ ц*ли гораздо прям*е и дастъ полную возмож
ность переустроить Поийсюй порть быстро, безь всякаго риска и 
безъ чрезм*рвыхъ затрать. Р*шеше это — отказаться совершенно 
отъ мысли соорудить въ Лоты вюыинюю, огражденную молами, 
гавань для совершенгя перегрузочных* операг^й; внешняя, ограж
денная молами, водная площадь должна служить лишь передовым* 
портомъ; самая же гавань для стоянки судовъ и ихъ выгрузки и 
нагрузки должна быть вырыта въ берегу и им*ть водное сообщеше 
съ р. Ршномъ (по крайней м*р* — для прихода каботажныхъ су
довъ и подгрузныхъ лодокъ). 

Къ такой программ* ближе подходить проектъ переустройства 
ПотШскаго порта, предложенный Членомъ Комиссш по устройству 
коммерческихъ портовъ, инспекторомъ морской строительной части 
Д. Ф. Жаринцовымъ, въ записк* отъ 21 апр*ля 1893 г. По этому 
проекту предположено заградить с*верный рукавъ Рюна въ м*ст* 
его отв*твлен!я отъ главнаго русла, пустивъ всю воду Рюна въ 
южный рукавъ; существующей южный молъ предположено совер
шенно разобрать, устроивъ вм*сто него новый молъ, примкнутый 
къ берегу н*сколько южн*е с*вернаго устья р*ки. 

Но не касаясь, опять таки, техническаго вопроса — не сопря
жено ли будетъ подобное изм*неше режима р*ки Рюна съ опас
ностью затопить городъ Поти во время р*чныхъ паводковъ, — до
статочно и зд*сь остановиться на томъ соображенш, что устрой
ство гавани для стоянки судовъ требуетъ, по этому проекту, 
предварительного устройства двухъ крупныхъ тдротехническихъ 
сооружетй: запруды въ еЬверномъ рукав* Рюна и новаго южнаго 
мола, съ разборкою стараго. Пока эти сооружешя не будутъ воз
ведены, торговля отъ переустройства порта ничего не выиграетъ. 

Между т*мъ, вопросъ о переустройства Потгйскаго порта 
можетъ быть р/ьшенъ гораздо проще; стотпъ только главную га
вань для перегрузки судовъ вырыть вь берегу, на обширной низ
менности, примыкающей съ с*верной стороны къ правому рукаву 
Рюна. Обычныя возражешя противъ такого разр*шетя вопроса въ 
данномъ случа* не им*ютъ м*ста: м*сто для постройки гавани 
отчуждать не приходится, а стоимость выемки, при посл*днихъ земле-
черпательныхъ работахъ, производившихся Министерствомъ путей 
сообщешя хозяйственнымъ способомъ (въ Архангельск*, Петербург*, 
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Либав*, Виндав'Б, а теперь и въ устьяхъ Днепра), доведена до не-
бывалаго прежде минимума *). 

Предполагаемое мною направлете д'Ьла следующее: 
Прежде всего вырывается въ берегу главная гавань для стоянки 

судовъ, примыкающая съ одной стороны, неширокимъ входомъ, къ 
существующему Потшскому порту, между корнями сввернаго и 
средняго моловъ; на другомъ своемъ KOHITB гавань эта им^еть вод
ное сообщеше съ Рюномъ, помощью канала, закрытаго шлюзомъ, 
проектированнымъ для пропуска каботажныхъ судовъ и подгрузныхъ 
лодокъ **) Этимъ путемъ сразу получается вполнть безопасная сто
янка для судовъ въ пред^лвхъ Потойскаго порта,—т. е. то именно, 
чего теперь въ Поти нъ"гъ, и безъ чего Поти нельзя даже считать 
настоящимъ портомъ. Одновременно съ этимъ примыкаюпця къ 
проектируемой гавани площади будутъ подняты вынутымъ изъ га
вани грунтомъ и образуютъ обширныя портовыя территорш вдоль 
набережныхъ. Устройство шлюза дастъ, въ свою очередь, каботаж-
нымъ судамъ возможность проходить въ Рюнъ, который, въ предЬ-
лахъ города Поти, образуетъ такую обширную естественную кабо
тажную гавань, какую въ Батум* не создать ни за каия деньги. 
BMÍCTÍ  СЪ ТГБМЪ, КЪ морскимъ судамъ, стоящимъ въ проектируемой 
главной гавани, будутъ им^ть свободный доступъ подгрузныя лодки, 
доставляются грузы какъ съ верхней части Ршна, такъ и изъ го-
родскихъ частныхъ складовъ, — которые въ такомъ случай могутъ 
получить широкое развитое. ' 

Л такой результате можно получить въ какге нибудь 4 года, 
съ затратою не болте 4-хъ милл. рублей ***), причемъ устьхъ дтьла 
будешь постановлена вть всякой зависимости отъ ргьгиенгя труд¬

*) Единственно!.' затруднеше. которое можеп. встретиться, заключается въ 

цууитовы.еъ ус.итя.п, на месте постройки гавани; yciOBia эти требуют* особой 

осторожности при выборе, типа набережныхъ. По во всяко.мъ случат,, составле-

uifo детальпаго тсхническаго проекта должны предшествовать особо тщатель-

иыя Ийс.гБдовашя этихъ усдовш. 

**) Вероятно, шлюзъ ятотъ придется закрывать лишь на время иаводковъ 
въ PioH-fc; въ обыкновенное же время его можно будетъ держать открытым*, 
такъ какъ небольшое течете будетъ даже полезно дли оеввжетя воды въ глав-
нон гавани. 

***) Какъ объяснено будетъ ниже, общш срокъ работъ аредположенъ 4-хъ 
л4тнй: но уже но истеченш 3-хъ л4тъ надо будетъ часть новой гавани предо
ставить въ пользоваше торговле. Тамъ же общая стоимость сооружешй опре
делена въ сумме до (> мнлл. руб.; но въ это число входить также и переустрой
ство передовой части порта, въ сумме около 2 милл. руб., за вычетомъ каковой 
суммы собственно на устройство гавани остается около i милл. руб. 
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ной задачи — переустройства внпшнихъ оградительных* соору
жены. 

Если бы даже совершенно не трогать существующихъ нын-в 
ВН-БШНИХЪ сооружешй Поийскаго порта, а ограничиться устрой-
ствомъ описанной внутренней гавани, то изъ существующихъ недо-
статковъ порта сохранилось бы одно — неудобство входа, которое 
выразится въ томъ, что будет* нгъсколъко дней в* году, во время 
сильных* бурь, когда надо будет* приостанавливать вход* судов* 
въ порт* с* моря. Стояния же въ гавани суда будутъ спокойно 
продолжать свои операцш, какая бы буря не разыгрывалась на мор*. 

Никакой, однако, нътъ надобности сразу же стремиться къ тому, 
чтобы вместо совершенно невозможнаго современнаго состояшя По-
т!йскаго порта создать зд4сь такъ наз. „порть-уб-Ьжище". Такой 
портъ и теперь имеется, всего въ 60-ти верстахъ отъ Поти, при-
томъ въ русскихъ пред'влахъ; это Батумъ, который, по естествен-
нымъ своимъ услов!Ямъ, представляетъ „портъ-убйжище". Въ силь
ный штормъ, когда нельзя будетъ войти въ Поти, судно можетъ 
отстояться въ Батум*; Поти и Батумъ, какъ два порта, обслужи
вающее одинъ и тотъ же районъ, будутъ тогда взаимно пополнять 
другъ друга. 

Соображешя эти приведены, однако, вовсе не для того, чтобы 
доказывать ненужность какихъ либо улучшешй во вн/вшией сторон* 
ПотШскаго порта. Таия улучшешя необходимы, и ч*мъ скорее за 
нихъ примутся, та5мъ лучше. Но при предполагаемой нами поста
новка} двла,—т. е. если отказаться отъ мысли приспособлять внълп-
нш портъ для совершешя въ немъ грузовыхъ операщй, — пере
устройство внпшнихъ сооружены Потшскаго порта будетъ пре
следовать уже иныя, легче достижимыя, цгьли, чЪмъ гв, кото
рыми приходилось задаваться раньше. Теперь задача этого пере
устройства сводится къ создашю внутренняю рейда (или „аван
порта"), легко доступнаго съ моря, и съ котораго судну удобно 
было бы перейти заттшъ во внутреннюю, вырытую въ берегу, гавань. 

Но помимо изм*нешя самой ц*ли переустройства, предлагаемая 
постановка д*ла (при которой безопасная стоянка судовъ во вну
тренней гавани поставлена вн* зависимости отъ переустройства 
внтшшихъ сооружешй) предпочтительна уже потому, что она откры-
ваетъ возможность вести трудное дгьло переустройства внпш
нихъ сооружешй Потшскаго порта постепенно, по мгьрт> указа-
шй опыта, и отложить устройство новых* мил.понныхъ огради
тельных* сооружешй до того времени, когда подобных затраты 
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будут* оправдываться широким* развитгем* торговой длитель
ности Иоттскаго порта. 

По такимъ соображешямъ, надлежитъ теперь, не касаясь с4вер-
наго и южнаго моловъ, ограничиться мтьрами, направленными кг 
устранент отраженного волненгя и толчеи внутри передоваго 
порта. Съ этою целью предлагается: 

1) разобрать совершенно среднш (внутреншй) молъ и суще
ствующую обделку береговой лиши внутри порта; 

2) срезать берегъ, внутри порта, нормально къ корню южнаго 
мола и обделать этотъ берегъ очень пологимъ укртшленнымъ отко-
сомъ (не круче ' / в ) ; 

и 3) образовавшуюся засимъ водную площадь передоваго 
порта всю углубить до однообразной глубины, достаточной для дви-
жешя морскихъ судовъ при кеболыпомъ волнеши. 

По приведенш этихъ меръ въ исполнеше, волнеше, входящее 
въ портъ черезъ ворота, будетъ свободно распространяться по вод
ной площади передоваго порта, не отражаясь ни отъ какихъ соору-
жешй, и загвмъ прямо будетъ вкатываться по береговой наклонной 
плоскости (образующей такъ называемый „brise-lames"). Вошедшее 
же въ портъ судно будетъ имъть въ своемъ распоряженш доста
точную водную площадь для маневрировала. 

Предлагаемыя меры, безспорно, будутъ иметь результатомъ—су
щественное улучшеше противъ современнаго состояшя передоваго 
порта, Нельзя, конечно, быть увтшеннымъ, чтобы меры эти были 
достаточно действительными для уничтожетя волнетя въ передо-
вомъ порт* во время самыхъ сильныхъ штормовъ на море; но на 
этотъ случай всегда остается возможнымъ въ будущемъ разобрать 
корневую часть южнаго мола и взам4нъ ея устроить новую часть, 
примкнувъ ее къ берегу съ южной стороны сЬвернаго устья Ршна, 
заградивъ одновременно верхшй конецъ этого рукава. Но это — 
мгьры будущаго, когда развившаяся торговля ЛотШскаго порта 
оправдаетъ затраты, нужныя какъ для устройства новаго южнаго 
мола, такъ и на надежное укртшлеше береговъ южнаго рукава 
PioHa, или на отводъ излишка воды p i r a въ озеро Палеостомъ или 
въ иное место. 

На изложенныхъ основашяхъ мною разработанъ проект* пере
устройства Потгйскаго порта, при семь прилагаемый (чертежъ 
на лист* Ш). Поел* сказаннаго уже въ настоящей записке, проектъ 
этотъ не нуждается въ особыхъ пояснешяхъ. Добавлю лишь ниже
следующее: 
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Чтобы сделать портъ доступнымъ для болыпихъ современншхъ 
океапскихъ пароходовъ, осадкою до 25—26 футъ, и сравнять въ 
этомъ отношеши ycioeia Поийскаго порта съ услов1'ями Батумскаго 
порта *), глубина внутренней гавани проектирована въ 28 футъ, 
а передового порта, где возможно некоторое воднеше—въ 30 футъ. 
Ширина гавани проектирована въ 70 саж. (490 футъ), т. е. рав
ною ширине Albei t-Doi k а въ Лондон*, посъщаемаго по преимуще
ству океанскими пароходами. Такая ширина позволяетъ поворачи
ваться въ самой гавани обыкновеннымъ грузовымъ пароходамъ (длиною 
300—400 футъ); суда большей длины (напр. быстроходные паро
ходы Добровольнаго флота) могутъ делать поворотъ въ передовомъ 
портъ- **). 

Длина гавани составляетъ 1 версту (500 саж.), а протяжете 
набережных* — 1.000 пог. саж. Считая ежегодную погрузку, въ 
среднемъ, до 75.000 лудовъ на пог. саж. набережныхъ, сказанное 
протяжете дастъ возможность перегрузить въ гавани до 75 милл. 
пудовъ ежегодно; при достаточномъ же развитш портовыхъ скла-
дочныхъ помещешй и перегрузочныхъ приспособлены, грузооборотъ 
гавани можетъ дойти въ будущемъ и до 100 милл. пудовъ еже
годно. При этомъ не принять еще въ разсчетъ грузооборотъ, со
вершаемый теми каботажными судами, которыя проходить будутъ 
черезъ шлюзъ въ Рюнъ къ городу. Такимъ образомъ, проектирован
ная гавань надолго можетъ обезпечить потребности Поийскаго 
порта; съ другой стороны, однако, въ виду необычайно быстраго 
развиия соседняго Батумскаго порта и въ виду того значешя, ко
торое Поти, безъ сомнет?, займетъ въ торговле Закавказья и Сред
ней Азш, было бы также неблагоразумно решаться на сколько ни
будь значительное сокращеше проектируемыхъ размеровъ гавани. 

На прилагаемомъ план* показано примерное распределеюе 
погрузныхъ лиши гавани и портовой территорш за ними. Вдоль 
всей лиши набережной, какъ по северной, такъ и по южной ея 
сторон*, идетъ замощенная полоса, шириною 14 саж., остающаяся, 
вместе съ лишями набережныхъ, въ заведыванш Портоваго Управ-
лешя. За изъяиемъ этой полосы, всю остальную портовую терри-

*) Въ Батум* глубина нефтяной гавани 26 футъ. а вдоль городскато берега 
глубина нревышаетъ 30 футъ. 

**) Если признано будетъ желательнымъ, чтобы во внутренней гавани 
могли дълать поворотъ также и быстроходные океапсые пароходы, длиною до 
500—600 футъ, ширину гавани придется увеличить до 1<Ю саж. (ширины Гутуев-
скаго порта въ Петербургв). 



торш съ стьверной стороны гавани предположено предоставить, 
для оборудовашя, Закавказской железной дорог!;; противъ нервыхъ, 
съ западнаго конца, 300 пог. саж. набережныхъ предположено 
устроить склады и перегрузочныя приспоеоблешя для марганца и 
угля, а по остальной части скверной набережной—железнодорож
ные склады для хл^бныхъ и другихъ грузовъ. На южной сторонп 
гавани, вдоль нервыхъ 100 пог. саж. набережныхъ территорз'я пре
доставляется таможне подъ устройство таможеннаго двора; противъ 
остальныхъ 400 пог. саж. набережныхъ территоргя предоставляется 
пароходнымъ и другимъ транспортнымъ обществамъ, для устройства 
частныхъ складочныхъ помЬщенш, съ правомъ на преимуществен
ное нользоваше находящимися передъ складами участками набе
режныхъ. Эти частные склады располагаются въ две лиши, разде
ленный полосою, достаточною для прокладки четырехъ рельсовыхъ 
путей, продолжаемыхъ также на территорш таможеннаго двора. 
Съ остальныхъ двухъ продольныхъ сторонъ те же склады доступны 
для подводъ. 

Въ соответствш съ такими предположешями, въ смгьту на 
переустройство ПотШскаго порта (при семъ прилагаемую) введены, 
по отношешю къ оборудованы порта, лишь устройство мостовыхъ 
на портовой территорш и приспособлены для причала судовъ. 
Остальные расходы по оборудован^ порта распределяются между 
Закавказскою железною дорогою, таможнею и частными пароход
ными и транспортными обществами. 

Что касается до нефтяныхъ грузовъ, то при составлеши проекта 
предполагалось, что съ устройствомъ въ Поти большой гавани для 
разнообразныхъ грузовъ, погрузка нефтяныхъ грузовъ оставлена 
будетъ всецело въ Батумскомъ порте. Впрочемъ, для наливной по
грузки нефтяныхъ грузовъ въ ПотШскомъ порте можно, если то 
окажется нужнымъ, воспользоваться причального лишею севернаго 
мола (т. е. местомъ, где теперь грузятся болышя суда), проложивъ 
наливныя трубы по молу. На случай же, если бы потребовалось 
организовать въ значительныхъ размбрахъ отпускъ нефтяныхъ гру
зовъ черезъ Потшскгй портъ (напр., на случаи соединешя Поти 
керосинопроводомъ съ Грозненскими месторождешями нефти), на 
проектномъ плав* показана, пунктиромъ, особая нефтяная гавань, 
съ северной стороны главной гавани, и съ отдельнымъ выходомъ 
въ передовой портъ. * 

Стоимость переустройства Дотгйскаго порта, согласно со
ставленному проекту (но не включая стоимости особой нефтяной 
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гавани), исчислена, по прилагаемому при семъ приблизительному 
исчислешю, въ сумм* шести милл. руб. Если признано будетъ 
необходимымъ уширить главную гавань до 100 саж., стоимость 
эта увеличится еще примерно на 200.000 рублей *). 

Исчисленную по прилагаемой смьт* сумму пришлось бы не
сколько увеличить въ томъ случае, если бы изследоваш'я грунта 
на мест* предполагаемой гавани выяснили, что нельзя насыпать 
всю проектированную территор!ю грунтомъ, вынутымъ изъ гавани, 
и что поэтому часть грунта придется привезти въ эту территорш 
со сторопы. Во всякомъ случа*, до окончательной разработки тех-
ническаго проекта, необходимо произвести тщательное изследоваше 
свойствъ грунта на мест* предполагаемой гавани,—какъ для выбора 
типа набережныхъ, такъ и для того, чтобы иметь возможность 
определить нужный' для работъ землечерпательный караванъ. 

Срока производства проектируемыхъ работъ можетъ быть назна-
ченъ четырехлгьтнгй, при следующихъ услов1'яхъ: 

1) Первый годъ работъ долженъ всецело быть предоставленъ 
постройке землечерпательнаго каравана, изготовление другпхъ ра-
бочихъ приспособлен^ и исполненш разныхъ подготовительныхъ 
работъ, нужныхъ для того, чтобы со втораго года работы могли идти 
полнымъ ходомъ. 

2) Производительность землечерпательнаго каравана должна быть 
определена съ такимъ разсчетомъ, чтобы вся выемка (какъ во вну
тренней гавани, такъ и въ передовомъ порть) могла быть испол
ненною въ три года (2-й, 3-й и 4-й). 

и 3) Часть новой гавани должна быть предоставлена торговле 
уже по истечеши 3-го года работъ, дабы въ течете 4-го года 
работъ можно было произвести разборку средняго мола. 

Въ заключеше считаю нелишннмъ еще разъ обратить внимаше 
на то обстоятельство, что въ проектируемой гавани предположено 
построить сразу дет версты (1.000 пог. саж.) набережныхъ, въ 
разсчете на весьма вероятное, въ ближайшемъ же будущемъ, силь
ное развитое торговли ПотШскаго порта. Если бы теперь, однако, 
признано было безусловно необходимымъ несколько ограничить за
траты на переустройство Потойскаго порта, противъ исчисленныхъ 
выше 6-ти милл., то и такому требовавш вполне возможно было 
бы удовлетворить, не жертвуя цплъностъю предлагаемого проекта. 
Можно было бы въ семъ случае построить каменныя набережныя 

*) Считая дополннхельной выемки (500 X 30 V 4.30) ~ 64.500 куб. саж., но 
3 руб. за куб. саж. 
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сразу лишь въ ближайшей ко входу части проектированной вну
тренней гавани (примерно по длин* гавани въ 300 саж.), а осталь
ную, бол^е удаленную часть гавани (протяжешемъ 200 ног. саж.) 
временно оградить укрепленными откосами, уменыпивъ также и 
глубину въ этой отдаленной отъ входа части гавани настолько, 
чтобы ее сделать доступною лишь для каботажныхъ судовъ. Такъ 
какъ набережныя составляютъ наиболее дорогую часть нроектируе-
мыхъ сооруженШ (2.000 руб. на пог. саж.), то подобное изменеше 
проекта дастъ уже возможность уменьшить требуемыя затраты при
мерно на 1 милл. руб. 

Н. Вознесенскгй. 

ПРИМЪРНОЕ ИСЧИСЛЕНИЕ 

стоимости переустройства Пошскаго порта, 

1) Вынуть грунта землечерпательными машинами, въ количе
стве: во внутренней гавани 230.000 куб. саж. (считая, что 
выемку придется производить съ тройными откосами) и въ 
передовомъ порте 170.000 куб. саж., а всего 400.000 куб. 
саж., въ томъ числе.-

а) вынуть грунта, съ передачею онаго грязе-
отводными трубами для п о д н я т окру-
жающихъ гавань портовыхъ территорш, 
въ количестве 160.000 куб. саж., по 
4 р. съ куб. саж., на сумму . . . . 640.000 р. 

и б) вынуть грунта, съ отвозкою его на свалку 
въ море, въ остальномъ количестве 
240.000 куб. саж., по 3 р. съ куб. саж., 
на сумму 720.000 „ 

2) Заготовить землечерпательный караванъ съ 
400.000 

годовою производительностью въ — ^ — = 
= 133.000 куб. (что соответствуетъ ра
бочей способности до 60 куб. саж. въ часъ) *); 
въ томъ числе должно отводиться въ насыпь 

*) По такому разсчету: при производительности въ 60 куб. саж. въ часъ,—въ 
сутки, при двойной смЗдаБ команды, будетъ вынуто не менёе 900 Еуб. саж., а въ 
мьсяцъ, при 20 рабочихъ суткахъ, 18.000 куб. саж. при 8-ми месячной рабочей 
кампания въ Потн, караванъ въ годъ вынетъ до 144.000 куб. саж. 
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грязеотводными трубами, или иными способами, 
ежегодно до 53.000 куб. саж. (или, по тому 
же разсчету, нужно заготовить землечерпатель-
ницу производительностью до 25 куб. саж. 
въ часъ), а на свалку въ море должно отво
зиться до 80.000 куб. саж. въ годъ (т. е. 
им*ть землечерпательницу съ отвозными сред
ствами, производительностью въ 35 куб. саж. 
въ часъ). На заготовку такого каравана, по 
примерному разсчету, потребно 600.000 р. 

3) Построить во внутреннемъ бассейн* 1.000 
пог. саж. каменныхъ набережныхъ; полагая, 
при неблагопрхятныхъ грунтовыхъ условхяхъ, 
стоимость одной погонной сажени равною 
2.000 р. (считая въ этой ц*н* и заготовку 
необходимыхъ приспособлены), потребно . . 2.000.000 я 

4) ОбдЪлать входную часть главной гавани и 
поперечную станку въ глубин* гавани . . 350.000 „ 

5) Устроить судоходный каналъ, со шлюзомъ, 
для соединешя главной гавани съ Рюномъ 300.000 „ 

6) Разобрать средтй молъ Поийскаго порта . 300.000 „ 
7) Устроить въ передовомъ порт* укр*плеяную 

наклонную плоскость., а также укр*пить бе-
регъ по продолженю корня южнаго мола. . 350.000 „ 

8) Устройство мостовыхъ на портовой террито
рии, въ количеств* до 30.000 кв. саж., по 
4 р. съ кв. саж 120.000 „ 

Итого . . . 5.380.000 р. 
9) На устройство причальныхъ приспособлен^, 

портовыхъ огней и непредвид*нные см*той 
расходы 420.000 , 

10) На содержаше управлешя работами и м*ст-
наго контроля, въ течете 5 л*тъ по 40.000 р. 
въ годъ 200.000 , 

6.000.000 р. Итого . 

Н. Вознесенск/й. 
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Черт. 2. Диаграмма годового колебашя уровня моря и ур. р. Рюна у Жел. моста. 
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Черт 1, Планъ окрестностей П о ш с к а г о порта. 

П Л А Н Ъ 
Пошскаго рейда и окрестно

стей г. Поти. 

Глубины моря 001 

Масштабъ 

Составленъ: 

По мензульной ci.es  
инж. Е. В. 

По мензульной еъемМ; 
ко п птавв Масловскою 

11с» дополнительны» 
чт.рамъ мори 

инженера Сахарова 

Дополнительныя ев'Ьд'втя. 
Подожеше манка 42° 81 с*в. широты и 4Г 361 вост. долготы. 
Скорость р. Piona доходитъ до 121 въ сек.; расходъ отъ 53 до 
114 куб саж. въ секунду; годовое, количество наносовъ до 1 вил. 
куб. саж. 
Дальность осв-вщенш манка II разр. . . 12,5 морскихъ миль. 
Дальность видимости створныхъ огней 7 » » 
Глубина порта 16—18 футъ. 
Длина лиши причала около 270 саж. 
Длина свв. мола 441 саж. 
Длина .ожн. мола 282,5 саж. 

>' 1 •. 

HaptUfàe neie**ie отпЬ l-'¿фун& fifi с<?А\ 

Цифры жпрнымъ шрифтомъ обозначаютъ число наблюденныхъ 
вътровъ со скоростью 14 метровъ и бодъе въ секунду. 

Цифры обыкновеннымъ шрвфтомъ обозначаютъ число наблЮ-
денныхъ в'втронъ со скоростью отъ 8 до 14 мет]ювъ въ секунду. 
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Черт, 3. Профиль сЪвернаго рукава Р ю н а 70 саж, ниже дер. моста. 
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