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Дороги и тропы Большого Геленджика
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Предисловие
Тема настоящей работы выбрана не случайно. Пути сообщения испокон веков создавались людьми и служили им, играя ключевую роль в развитии человеческого общества. История дорог занимает несколько тысячелетий и насчитывает множество интереснейших событий, а путешествие по ним оставляет чаще всего неизгладимые впечатления. Не случайно пути-дороги принадлежат к числу универсальных, «вечных» образов фольклора и литературы, дорожная тема фигурирует в пословицах и поговорках, о дорогах слагают стихи, о них распевают песни.                                                                    

В настоящей работе автор предлагает проследить процесс становления и развития дорожно-транспортной системы на территории нынешнего муниципального образования город-курорт Геленджик (Большой Геленджик). Географические рамки исследования охватывают в основном указанный регион в границах утверждённых Законом Краснодарского края от 10.03.2004 № 668-КЗ
, а временные - от «Адама и Евы» до наших дней.                                                                О наших дорогах вышло немало публикаций, в которых освещены лишь отдельные эпизоды, связанные с их строительством или последующей эксплуатацией. В ряде статей и книг присутствуют не только досадные неточности (от которых никто не застрахован ), но и явные вымыслы. 

В данной работе автор делает попытку собрать воедино все доступные ему фактологические данные, придерживаясь хронологического порядка их изложения. 

Основными источниками информации будут документы архивов, картографические материалы, сведения, содержащиеся в мемуарной литературе, путеводителях и периодических изданиях.   
1. Древние пути сообщения
История дорожного строительства связана с развитием человеческого общества и материальной культуры. Только у первобытных людей не было дорог и, тем не менее, они совершали длительные переходы, осваивая нашу планету.                                
Учёные доказывают, что исторической родиной человека была Африка. Примерно 350 тыс. лет назад из-за происшедших на Земле климатических изменений начался массовый исход людей из так называемого «Эдема». Следы пребывания палеолитического человека на территории нынешнего города-курорта (каменные орудия труда), обнаруженные археологами в 50-60-е гг. прошлого века, имели возраст около 200 тысяч лет.                                                                                                               

Следующий этап, уже массового освоения этой местности, начался в эпохе позднего неолита и ранней бронзы (рубеж IV-III тыс. до н.э.) и длился около 2-х тысячелетий. На территории Геленджика обитали племена дольменной культуры. Сегодня у нас насчитываются сотни дольменов разных типов и в разной степени сохранности. Исследовавший эти сооружения Марковин В.И. полагал, что для возведения дольменов древние строители (протоадыги) «с помощью деревянных катков , верёвок, человеческой и бычьей силы тащили материал (плиты) к облюбованному уголку, где будет воздвигнут дольмен. Способ очень древний... Обычно места добычи стройматериала находились поблизости, самое большое в 10-15 км».

В то же время не все согласны с этой версией. Авторы новой теории строительства мегалитов Шариков Ю.Н. и Комиссар О.Н. считают, что «для транспортировки многотонного каменного блока нужна дорога... Дольмены на горе Нэксис (прим. автора: на современных картах - Нексис*) расположены на высоте примерно 340 м. Для подъёма на такую высоту многотонных плит нужно было бы построить в скальном грунте длинную дорогу, идущую серпантином вдоль склона... В древнем Египте и Греции при транспортировке каменных блоков таким способом мостили дорогу каменными плитами. В окружении большинства дольменов нет следов дорог, и они стоят в очень труднодоступных местах».
 

В античную эпоху свои поселения и укрепления здесь имели древние греки и римляне (греческий Торик, исследованный на Тонком мысу Онайко Н.А. в 1971-1974 гг., «Римская башня» в районе с. Архипо-Осиповки, открытая Мелешко Б.В. во время экспедиции 1999-2004 гг.). У римлян ещё до новой эры сложилась разветвлённая сеть дорог, в том числе мощёных. Однако артефактов, подтверждающих дорожное строительство ими в указанных местах до сих пор не обнаружено. Хотя причина этого, вполне вероятно, кроется в недостаточной археологической изученности региона. Тэбу де Мариньи (1793-1852), пребывая в 1818 г. в долине р. Пшада, «осмотрел весьма широкую дорогу, которая вела к берегу моря от древней крепости, развалины которой ещё видны на одной горе, господствующей над ущельем».
                                                            Как известно, у обитавших здесь племён адыгов каменных сооружений не было. К какому этносу принадлежали строители той крепости и дороги к ней, - научных объяснений найти не удалось.                                                                                                                                                                              

В средние века (конец XIII-XIV вв.) в Крыму и на Черноморском побережье Кавказа возникли генуэзские торговые колонии, в том числе фактория Мавролако на берегу Геленджикской бухты. Теофил Лапинский (1827-1886), полковник и командир польского отряда, действовавшего во время Кавказской войны на стороне горцев, писал: «Генуэзцы, эти предприимчивые вооружённые купцы, ...из Феодосии в Крыму отправляли свои товары в Анапу, Содшак, Геленджик. Отсюда дороги вели на Кубань, а с правого берега реки караваны тянулись до Каспийского моря. Этот путь связывал генуэзскую торговлю с Северным Туркестаном, с Персией и Китаем. Следы данных торговых связей видны и сегодня. Самыми важными из них являются достаточно хорошо сохранившаяся проложенная в скале  дорога  от Месиба  (р. Мезыбь) через горы до реки Абин, след от  дороги  в лесу Адербе (р. Адерба), а также остатки европейских жилищ из каменной кладки, и, наконец, руины крепости на вершине высокой горы у Шипсо Хур».
                                                                                            

Кое-что от средневековья сохранилось до наших дней. На территории соседнего с нами Абинского района (в районе гор Острая, Шизе и Свинцовая) можно увидеть остатки оборонительных сооружений, построенных генуэзцами вдоль дорог, ведущих от побережья в степную зону Кубани.    
2. Старые черкесские дороги
Племена адыгов, населявшие Черноморское побережье, вне всякого сомнения, имели собственную дорожно-транспортную сеть. Причём существовать она могла ещё в глубокой древности. Историческим фактом является то, что правитель Боспорского царства Митридат VI Евпатор (120-63 гг. до н. э.), возвращаясь после поражения от римлян с остатками своей армии в Пантикапей, часть пути проследовал по долине р. Кубань. Его союзниками в борьбе с Римом выступали ахейцы и гениохи, чьи племена, согласно сочинениям древнегреческих историков и географов, обитали в районе нынешних Пшады и Архипо-Осиповки. Считается, что именно они могли провести Митрида с его войском в долину Кубани через перевалы известным только им путём.
                                                                  

 В XIX в. сухопутные пути сообщения у адыгов подразделялись на категории: пешеходные и вьючные тропы, арбяные дороги. Арба - высокая двухколёсная телега. Характеристика этого транспортного средства дана Каменевым Н.: «В пересечённой горной местности, двухколёсная повозка имеет явное преимущество перед четырёхколёсной, будучи легче её на ходу, удобнее на крутых поворотах и переездах через горные реки. Вот почему туземная арба положительно удовлетворяла хозяйственным потребностям горцев, перевозивших на ней тяжести по таким дорогам... Опыт научил горца при подъёмах на крутые горы и спусках с них, перемещать центр возимой тяжести, для чего, в первом случае, останавливая арбу, он перекладывает груз наперёд, иногда располагает его до ярма, на которое и сам садится; во втором – перекладывает тяжесть по возможности назад и привязывает к арбе срубленное дерево, выполняющее назначение тормоза».
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Поездки на арбах в горной местности

Арбяная дорога отличалась от вьючных троп тем, что её прокладывали осознанно и целенаправленно. Сельские общины обустраивали такие дороги навстречу друг другу, что создавало очень разветвлённую сеть путей сообщения.                                                                                                            

 По рассказу одного из долгожителей Адыгеи, записанного Хотко С.Х.: «При прокладке грунтовых дорог выбирали участки местности, покрытые колючим кустарником и мелколесьем. Искусственно сглаживали уклоны, срубали возвышенности, засыпали ложбины. Крупные деревья выкорчёвывали с помощью быков. До начала профилирования отмеряли ширину полосы, достаточную для разминки встречных подвод шириной в 1 шест (3,5 м). Длину участка отмеряли с расчётом закончить за один-два дня. Затем производили разбивку боковых линий, с обеих сторон полосы вбивали по 5-6 шестов на одинаковом расстоянии друг от друга (примерно на 100 саженей). Отмеренный участок запахивали четырёхсторонним пахотным орудием. Мелкий кустарник не выкорчёвывали, так как он своими корнями способствовал более прочному скреплению грунтовых частей. Для большей прочности дорожного полотна его иногда покрывали глиной, добываемой в непосредственной близости от дороги. Глина в сухом состоянии обладает очень большой прочностью и связностью, хорошо уплотнённая, она практически водонепроницаема. Уплотнение земельного полотна являлось одной из главных операций. Этому процессу уделяли особое внимание. Земляное полотно выглаживали с целью уничтожения неровностей и уплотнения рыхлого слоя грунта и глины. Эту работу выполняли при помощи деревянной бороны путём двух- трёх-кратного протаскивания её по одному и тому же месту. Деревянная борона передавала на грунт значительные удельные давления, способствовавшие разрушению комьев грунта и глины на довольно значительной глубине, и обеспечивала однородную структуру грунта по толщине. И, наконец, верхний слой земляного полотна утрамбовывали деревянными катками с гладкой поверхностью».
                                                                         

В некоторых источниках авторы сообщали об отсутствии колёсных дорог в нашем регионе. Например, Тебу де Мариньи в дневнике путешествия во время пребывания здесь в 1818 г. пишет: 
                                                                                                                                               «7 мая. Проторённых дорог здесь нет вдоль всего моря, и люди пользуются либо лошадью, либо идут пешком... 21 мая. Утром... сели на лошадей и в сопровождении множества черкесов прибыли к дому князя Мехмета».
 Вьючная тропа, по которой продвигались Мариньи и его спутники, обозначена на карте 1855 г. 
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Карта №1. Фрагмент карты Черкесии и Северной Кубани 1855 г.
.Полковник Астафьев, побывавший в 1841 г. в Геленджике, сообщал: «Препятствия к полному развитию в самой местности: торных дорог для арб нет, а на вьюках по возможности горцы привозят овощи, плоды, мёд, воск, сало».
 Но дорожная сеть развивалась, и уже во второй половине XIX в. большие отрезки черкесских дорог существовали, практически, на всех участках Черноморского побережья. Характеристика этих путей сообщения дана действительным статским советником Краевским М.А. в отчёте о командировке, снаряжённой в Черноморский округ по Высочайшему повелению: «В прежнее время, когда побережье было густо заселено горцами, вся страна была прорезана сетью горных троп и дорог и, хотя подъёмы и спуски были круты и самое полотно дороги не широко, но тем не менее невзыскательный горец находил возможным, частью на арбах, частью на вьюках, доставлять к берегу свои продукты... На отчётной карте экспедиции нанесены направления более значительных троп, следы которых сохранились и поныне; характер этих троп свидетельствует, что вообще горцы заботливо относились к устройству сообщений, обладали опытом при выборе склонов и направления трассы дорог и этим лишь возможно объяснить, что остатки горских дорог сохранились до нашего времени».
                                                                           Комиссия Краевского, пришла к заключению, что направления старых черкесских наземных путей сообщения являются наилучшими для строительства новых русских дорог. Некоторые из них позднее были нанесены и на военно-топографические карты.                                                   
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                        Карта №2. Старые черкесские дороги на карте Кубанской области 1890-х гг.
Во избежание многократного пересечения рек и ручьёв, адыги чаще всего прокладывали свои арбяные дороги и вьючные тропы по гребням горных хребтов. Наименования троп и дорог, связывавших отдельные аулы друг с другом, определялись названиями растений, произраставших на их обочинах, отдельных курганов, вдоль которых они были проторены и, наконец, именами людей, проявивших инициативу в их устройстве. 
Иногда, напротив, условия переезда между населёнными пунктами определяли наименования некоторых географических объектов. Например, участок Маркотхского хребта от Кабардинки до Новороссийска адыги называли Шыгупш1ык1уй (Шыгу - «вершина», пш1ык1уй - «восемнадцать.»), т.е. «Восемнадцатигорье». Считалось, что для проезда по хребтовой дороге на этой дистанции нужно было преодолеть 18 перевалов. Этнограф и кавказовед Люлье Л.Я. (1805–1862)  писал, что «по рассказам стариков, за их память, переезд через Восемнадцатигорие (Тугупсукуй), отделяющее Дооб от долины Цемез, где впоследствии выстроен Новороссийск, совершался весьма редко, и место это считалось прибрежными жителями оконечностью их края».
                                                                                                      В конце XIX -  начале XX в. черкесскими  дорогами продолжали пользоваться как поселенцы, так и военные. В статье Ламонова А.Д. «1-й Черноморский полк Кубанского казачьего войска в первое десятилетие существования (1889-1899 гг.)» говорится, что «посты сообщались между собой по тропам, проложенным по берегу моря; между некоторыми постами пользовались колёсною дорогою, бывшею черкесскою, сохранившеюся со времени покорения Западного Кавказа. Дорога местами пролегает по берегу моря, то удаляется от него в лесную чащу».
                                              
 Васюков С.И. так описывал прогулку из Геленджика в Фальшивый Геленджик (с. Дивноморское): «Мы пошли пешком через горы по старой черкесской дороге. Нужно было подняться на перевал и спуститься. Дорога, неинтересная сама по себе, тем не менее, даёт возможность любоваться Геленджиками, настоящим и Фальшивым, а также открытым безграничным морем.  …Прежде, до завоевания Кавказа, здесь были прекрасные черкесские дороги, которых русские не поддерживали, и большинство их заросло, но некоторые, редкие остались.
    

[image: image5.jpg]


               
Карта №3. Старая черкесская дорога на Карте Генштаба СССР
Дорога, по которой проследовал Васюков, существует и поныне (на прилагаемой карте обозначена «1»). Она, как и многие другие старые черкесские дороги, обрела новую жизнь и используется сегодня в лесоохранных целях. Автор данной статьи, излазивший в своё время её окрестности «вдоль и поперёк», не согласен с утверждением, что она «неинтересная сама по себе». В расположенных рядом с ней лесных чащобах до сих пор сохранились древние подкурганные захоронения «2», а в одной из щелей - колодец «3», обложенный диким камнем. Такие колодцы, устроенные около бывших черкесских дорог, до сих пор существуют в щелях Абрамовой, Контрабандной, Левой (Бета), Петрокос, в долине р. Цуцуюк (по Меретукову - Адыгэ псын
 - «Адыгейский колодец»), в районе урочищ Культурное и Ширмана, у Кабардинского перевала. Встречается здесь и множество компактно растущих плодовых деревьев-дичек, остатков старых черкесских садов. А в начале XX в. на месте виноградника, обозначенного на карте к северо-востоку от с. Дивноморское, ещё можно было видеть и дольмены, впоследствии разрушенные при планировке земель под сельхозугодья. Позже их плитами была укреплена дамба небольшого пруда на территории пансионата «Факел». Так что дорога, упомянутая Васюковым, - очень интересная!     
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Участок одной из старых черкесских дорог в наше время.
3. Российские дороги периода Кавказской войны (30-60-е годы  XIX в.)
Адрианопольский мирный договор 1829 г. между Российской и Османской империями, завершивший русско-турецкую войну 1828-1829 гг., стал крупной победой русской дипломатии. Он официально закрепил присоединение к России новых территорий, в том числе восточного побережья Чёрного моря от устья Кубани до пристани святого Николая с крепостями Анапа, Суджук-кале и Поти. Однако черкесы, не считавшие себя подданными турецкого султана, не признали передачи их земель и не пожелали подчиниться России. Вся береговая полоса оставалась под контролем кавказцев. На Черноморском прибрежье, где горцы имели много удобных пунктов для сообщений с турками и торга невольниками, иностранные агенты (в особенности англичане и поляки) распространяли между местными племенами антироссийские воззвания и доставляли военные припасы.                                                                                                           В начале 1831 г. императором Николаем I был утверждён проект покорения горцев западной части Кавказа, подготовленный командующим Отдельным Кавказским корпусом генерал-фельдмаршалом графом Паскевичем-Эриванским И.Ф. Он предусматривал создание в короткие сроки на берегу Чёрного моря нескольких укреплений, посредством которых следовало угрожать горцам истреблением, если они не подчинятся русской власти. Практическое выполнение этого плана растянулась на годы, но в итоге была образована Черноморская береговая линия (ЧБЛ), включавшая 15 укреплений (крепостей и фортов), построенных в период 1828-1839 гг. Из них четыре были расположены на территории нынешнего Большого Геленджика: укрепление Геленджикское, образованное в 1831 г. в результате проведения морской десантной операции под руководством генерал-майора Берхмана Е.А; укрепления Александрийское, Новотроицкое и Михайловское, возведённые в 1836-1837 гг. (на месте нынешних сёл Кабардинка, Криница и Архипо-Осиповка, соответственно) в ходе военных экспедиций, возглавляемых генерал-лейтенантом Вельяминовым Алексеем Александровичем.  
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 Карта №4. Укрепления Черноморской береговой линии
Опыт первых лет жизнедеятельности гарнизона Геленджикского укрепления свидетельствовал об его ограниченных возможностях в решении поставленных пере ним задач. И одной из основных причин являлось то, что Геленджик был связан с внешним миром только морским путём. Вероятно, учитывая данное обстоятельство, генерал-лейтенант Вельяминов А.А.  при реализации плана устройства Черноморской береговой линии особое внимание уделял не только строительству военных укреплений, но и созданию надёжной дорожно-транспортной сети в регионе.                                                       
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                                                                     Генерал-лейтенант Вельяминов А.А.
В 1834 г. состоялась экспедиция 6-тысячного отряда с 28 орудиями под командованием Вельяминова, в ходе которой впервые был осуществлён переход русских войск от Ольгинского укрепления, расположенного на Кубани, по долинам рек Адагум и Адерба к Геленджику, где отряд был встречен криками «ура». В результате экспедиции было возведено Абинское военное укрепление, положено начало строительства стратегических дорог к Чёрному морю. Целью экспедиции 1835 г. было расширить проложенную в прошлом году дорогу «так, чтобы несколько повозок могли пройти по ней рядом», построить Николаевское укрепление и овладеть позицией черкесского селения Дооб (Кабардинка).                                                          
 В 1836 г. отрядом под командованием Вельяминова, проследовавшим из Ольгинского укрепления, была проторена дорога через перевал Нако (Вельяминова) к устью реки Дооб и далее до укрепления Геленджикского, основано Александрийское (Кабардинское) укрепление.                                                               
Первые дороги, построенные под руководством Вельяминова А.А. в 1834-1836 гг. обозначены на фрагменте «Карты следования войск действующего отряда за рекою Кубанью в 1834, 1835 и 1836 годах». 
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Карта №5. Фрагменте «Карты следования войск»
Поход отряда Вельяминова в 1837 г. из Ольгинского в Геленджикское укрепление проходил по известному с прошлого года пути, и далее - к юго-востоку от Геленджика, куда ранее не проникали русские войска. Проследовав по долине р. Мезыбь и преодолев перевал Вардавир (нынешний Михайловский), войска достигли устья р. Пшада, где было основано укрепление Новотроицкое. После этого движение было продолжено через перевал Шемджегатль (нынешний Пшадский) в долину р. Вулан, в устье которой было заложено укрепление Михайловское. Ниже приводятся выдержки из воспоминаний участников экспедиции, касающиеся строительства и состояния дорог на отрезках маршрута: 

а) перевал Нако - укрепление Геленджикское:                                           - --
- Федоров М.Ф. - «Впереди колонны, за авангардом, шли сапёры; за ними пешие черноморские казаки для исправления, в случае нужды, дороги; стрелковые боковые цепи – по вершинам гор»;
   
 - Симановский Н.В. - «Проходя хребет Нако, нельзя не удивляться дороге, сделанной в прошедшем году: каменья взрывали порохом, можем представить о трудностях, понесённых рабочими; она простирается почти на 4 версты, шириною сажени 2,5 она обнесена со стороны оврага стеной из сложенных каменьев»;
                                                    
- Филипсон Г.И. - «Спуск к укреплению Кабардинскому, шёл по удобному шоссе, сделанному в предыдущем году Вельяминовым и напоминавшему римские работы. ... От укрепления Кабардинского до Геленджика 16 вёрст удобной дороги по местности, покрытой кустарниками»»;
                                                                                       
б) укрепление Геленджикское - устье реки Вулан:                                                                         
- Филипсон Г.И. - «Перейдя чрез Адерби, который в нижних частях течения называется Мезибом, дорога начала подниматься по долине одного из его притоков... Перестрелка почти не прекращалась; местами приходилось выбивать неприятеля штыками из крепких позиций. В первый день отряд прошёл вёрст 12, во второй 10; дорога была довольно удобна и не требовала большой разработки... На третий день мы достигли перевала из системы Адерби в систему Пшада. На вершине горы Черкесы дрались с особенным упорством в прекрасной дубовой роще. Вельяминов послал полковника Бриммера с тремя батальонами занять перевал и разработать дорогу»;
                                                                            
- Федоров М.Ф. - «Движение наше было очень медленное по случаю необыкновенно густого леса. Колонна беспрестанно должна была останавливаться, чтобы давать время вырубать лес и исправлять дорогу для прохода артиллерии и обоза, а цепи, на расстоянии ружейного выстрела от колонны, должны были пробираться едва проходимой трущобой, беспрестанно то взбираясь по крутизне гор, то спускаясь в глубокие овраги»;
                                                                      
- Симановский Н. В. - «Выступили с полковником Бриммером для разработки дороги через гору Суемчеатель (нынешний перевал Пшадский), поросшую густым, толстым лесом; через неё проходит извилистая, узенькая, неровная черкесская дорожка, которую мы и должны были разработать так, чтобы лёгкие орудия удобно могли пройти и зарядные ящики в три лошади».
                                                                    Маршрут следования отряда Вельяминова на данном участке показан на фрагменте  карты черкесских берегов.
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 Карта №6. Фрагменте  карты черкесских берегов

Представленные выше сведения свидетельствуют, что строительство дорог осуществлялось практически на всём протяжении маршрута следования отряда, при выборе которого использовали и существовавшие ранее пути сообщения адыгов. Дороги делали достаточно широкими, чтобы провозить по ним артиллерийские орудия и следовавший с отрядом на телегах обоз. Для расчистки трассы в труднопроходимых местах (на горных перевалах) сапёры осуществляли подрывные работы; с целью обеспечения безопасности рабочие команды выкладывали у обрывов из камней стенки. Производилась также вырубка леса вдоль дороги, чтобы огнём артиллерии обеспечить защиту колонны от налётов горцев. Перестрелка с ними, по воспоминаниям Филипсона, «почти не прекращалась; местами приходилось выбивать неприятеля штыками из крепких позиций».                                                                                        
Устройство в середине 30-х годов XIX в. сухопутного сообщения между Кубанью и Черноморским побережьем имело важное историческое значение, но не позволило решить проблемы гарнизонов, остававшихся в окружении многочисленных воинственных племён. Частично «ослабить блокаду удалось лишь после основания соответственно в 1836 г. и 1838 г. двух укреплений в Суджук-кальской бухте и возведения в 1839 г. форта Раевский, давших возможность обеспечить прокладку и более-менее стабильное функционирование пригодной для гужевого транспорта дороги, соединяющей Анапу, Новороссийск и Геленджик».
        
Однако эта, как и другие предпринимаемые в последующие годы меры, не спасли укрепления ЧБЛ, в том числе и те, что были расположены на территории нынешнего города-курорта: Михайловское укрепление в 1840 г. было взорвано его защитниками ввиду неминуемого взятия превосходящими силами горцев; укрепления Новотроицкое, Геленджикское и Кабардинское ликвидированы во время Крымской войны по решению российского военного руководства в 1854 г., когда «Черноморская береговая линия оставалась совершенно беззащитною, почему все укрепления её, в марте месяце того же года, были сняты, за исключением: Анапы и Новороссийска. 
                                                                   Часть гарнизонов, военного и другого имущества эвакуировалась морским транспортом, часть - сухопутным путём, а сами укрепления были взорваны. «15 марта укрепление Геленджик снято, артиллерия, боевые запасы, провиант и почти всё казённое имущество перевезены в Новороссийск и Анапу, казённые здания обращены в груду развалин взрывами и... 30 марта гарнизон отступил к Кабардинскому... Предав пламени казённые здания укрепления Кабардинского и присоединив к себе бывший при нём отряд, генерал-майор Вагнер прибыл 31марта в Новороссийск и после двухдневной дневки продолжал движение с одним Геленджикским гарнизоном... до станицы Николаевской».
                                                      Крымская война 1853-1856 гг. закончилась поражением Российской империи от коалиции европейских стран. Согласно Парижскому мирному трактату от 18(30).03.1856 г. России запрещалось иметь на Чёрном море военно-морские силы и крепости. Это почти на 10 лет отодвинуло процесс колонизации Черноморского побережья Кавказа, принадлежавшего ей по Адрианопольскому договору.                         
В создавшихся условиях царствующий в то время Александра II не утратил надежд на возврат былых позиций. Для закрепления на Черноморском побережье было признано необходимым скорейшее переселение адыгов на равнину левобережья Кубани, либо в Турцию, и дальнейшее водворение на их земли казачьих станиц.    На участке от Геленджика до Джубги и прилегающей к нему горной местности решение этой задачи в 1863 г. было возложено на генерал-майора Бабича Павла Денисовича (1801-1883). 
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Генерал-майор Бабич П.Д.
В ходе операции, проведённой возглавляемым им Адагумским отрядом, была занята территория, где ранее проживали горцы, обустроены первые после ликвидации  укреплений ЧБЛ казачьи посты, проложены дороги, соединяющие их между собой и с Кубанью.                                                                                                    
В таблице №1 представлены сведения о строительстве в 1863 г. дорог, содержащиеся в «Отчёте графа Евдокимова».

Таблица №1
	Период
	Места проведения дорожных работ

	30.07-4.10
	устройство колёсных дорог от Эриванской станицы, через перевал (Бабича), по долинам рек Адерба и Мезыбь и далее к Геленджику.

	10.10-15.11
	разработка дороги через перевал Вардавир (в отчёте - Вардовие) и далее в направлении устья р. Пшада

	11-18.11
	строительстве дороги через перевал Шемджегатль (в отчёте - Шеможегатль) и далее в направлении устья р. Вулан.

	декабрь
	завершение дорожных работ в лолине р. Вулан


Эти и другие меры создали условия для последующей колонизации Черноморского побережья, а построенные Вельяминовым А.А. и Бабичем П.Д. дороги заложили основу будущей дорожно-транспортной сети региона. Их имена были присвоены горным перевалам.
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Карта №7. Перевалы Вельяминова и Бабича на фрагменте карты 1890-х гг.
Перевал Бабича сохранил своё название до наших дней, перевал Вельяминова в советское время стал «Кабардинским». Имя Алексея Вельяминова сегодня носит одна из улиц в Марьинском микрорайоне Геленджика. 
4. Послевоенное состояние дорог в 60-80-е годы XIX в.
Долгая и кровопролитная Кавказская война завершилась 21 мая (2 июня) 1864 г. Перед царским правительством остро встал вопрос о заселении земель, опустевших после изгнания горцев. С этой целью на Черноморском побережье от Геленджика до Туапсе был сформирован Шапсугский береговой батальон в составе 12 станиц, который к концу 1864 г. насчитывал всего 629 семей                 (4157 душ обоего пола). Пять станиц (Адербиевская, Береговая, Геленджикская, Вуланская, Пшадская) были расположены на территории нынешнего Большого Геленджика. Батальон выполнял поставленные перед ним задачи в течении около 7 лет. Жизнь станичников была очень тяжёлой. В те годы Черноморское побережье называли «гиблым» местом.
                                                                                                  
Серьёзным препятствием, с которым сразу же столкнулись переселенцы, было отсутствие надёжных сухопутных путей сообщения. В «Обзоре местности северо-восточного берега Чёрного моря» за 1867 г. Хатисов И.С. и  Ротиньянц А.Д. дают описание состояния  существовавших в то время дорог: «От Новороссийска до греческого села Кабардинки, в 0,5 версте от бывшего Кабардинского поста, идёт по возвышенности над морским берегом, узкая, местами очень опасная, тропа. От Кабардинки до Геленджика дорога идёт мелким лесом, по довольно ровной плоскости, но мало удобная для колёсной езды. От Геленджика идёт колёсная дорога, которая, перерезывая ущелье Мезыб, переходит в ущелье р. Цуцуган (Цуцуюк), по которому поднимается до самых верховий и через довольно высокий хребет переходит к верховьям р. Догуаб. Перевальная дорога довольно хорошо сохранилась. На перевале находится Михайловский пост. С этого поста начинается очень удобный спуск в широкое и прекрасное ущелье р. Догуаб, впадающей в р. Пшада с правой стороны, и идёт по этому ущелью до Береговой станицы, расположенной на левой стороне р. Пшад. Во время половодий через р. Пшад нет переезда. Не доезжая 4 вёрст до Береговой станицы, дорога сворачивает влево, в Пшадскую станицу, помещённую также на р. Пшад, только на 7 вёрст выше Береговой. От места поворота с дороги из Догуабского ущелья в Пшадское              до ст. Пшад, приходится ехать по реке. От Пшадской станицы дорога снова подымается на перевал и спускается в долину р. Вуланки, к Текосскому посту. Подъём и спуск довольно хорошо сохранились, и только местами требуют значительной монтировки. От Текосского поста дорога ровная до Вуланской станицы, и на левом берегу р. Вулан, через которую в половодье также нет переезда. От Вуланской станицы дорога снова поднимается в гору и потом спускается в ущелье р. Джуб... Дорога, соединяющая станицы Геленджикскую и Шапсугскую когда-то была хорошей, но в настоящее время запущена; Она проходит через станицу Адербийскую».
                                                                                                                                                

В дождливую погоду реки разливались, превращались в бурные потоки. Во время переправы через них вброд иногда гибли люди. Например, согласно записям в метрической книге селения Вуланского за 1867 г. в реке утонули: в феврале - казак Адагумского полка Бондарь Корнилий, в августе - казак                   2-й сотни 2-го сборного кордонного полка Лях Григорий.                                                                       
В очерке Сахновского В. «Пути сообщения Кубанской области и их экономическое значение» было отмечено: «В настоящее время Кубанская область соединяется с соседними частями Империи тремя почтовыми трактами из Екатеринодара: в Ростов-на Дону; в Ставрополь (и далее на север - к Войску Донскому и на юг - во Владикавказ и в Тифлис); в Керчь                (через Темрюк и Тамань). Эти пути могут быть названы главными                               с административной точки зрения, как дороги государственные. Кроме этих главных дорог дороги Кубанской области можно разделить на: продольные, т.е. идущие в направлении почти параллельном Кубани, и поперечные, пресекающие Кубани, или ведущие к Чёрному морю.                                                                          
К числу продольных путей отнесена Береговая дорога из Новороссийска на Кабардинку (в тексте, очевидно, ошибочно - «на Адербиевскую»), Пшадскую, Вуланскую, Джубгскую и далее, берегом моря, через Туапсе до Адлера. Дорога только частями может считаться плохою колёсною; в общем же - ничто иное, как вьючная тропа, стеснённая береговыми скалами, по которой движение даже верхом не всегда возможно, вследствие морского прибоя. Дорога эта не может быть обращена в прочное колёсное сообщение без больших издержек».
    

В числе важных поперечных дорог в очерке указан тракт из                               ст. Геленджикской на ст. Адербиевскую к Шапсугской. Там же говорится, что наличные средства войсковой казны Кубанского казачьего войска недостаточны для капитального устройства путей сообщения области и что второстепенные, или хозяйственные сообщения области, также, как и главные, а может быть и более, терпят от местных неудобств, и преимущественно от недостаточного числа существующих переправ через реки и горные потоки.                                                              Дороги, построенные ранее исключительно в военных целях, из-за отсутствия около них населения, не были поддерживаемы, стали разрушаться и местами сделались вовсе непригодными для движения. Попытки устранения этой проблемы рабочими командами поселенцев, руководимыми станичными начальниками, не имевшими никакого понятия о дорожном деле, несмотря на значительную трату сил и труда, в итоге дали самые ничтожные результаты.                                                                                            После подписания Императором 18 октября 1870 г. «Положения о перечислении в гражданское ведомство Шапсугского пешего берегового батальона Кубанского казачьего войска», его станицы  в статусе селений вошли в состав Черноморского округа с центром в г. Новороссийске. Офицеры были причислены к дворянству Ставропольской губернии, а урядники и казаки – к сословию крестьян-собственников.                                                                                              
В изданных в 1874 г. «Путевых заметках по Черноморскому округу» отставного статского советника, агронома Верещагина Арсения Васильевича приводятся такие сведения: «С 1870 года устройство сухопутных дорог в окрестностях Новороссийска мало подвинулось вперёд. По ту сторону Цемесской бухты, на протяжении 20 вёрст, шоссированная дорога сделана до 1870 года; она ведёт в посёлок Кабардинку. Можно предполагать, что устройство шоссе до Кабардинки как будто имело исключительную цель - удобство сообщения помянутого посёлка с Новороссийском. Это шоссе, конечно, есть пробное начало береговой дороги по всему округу,                                     о необходимости которой уже не раз говорилось в печати, но об устройстве этой береговой дороги теперь нет и речи... Люди компетентные, весьма близко знакомые с состоянием дорог в упомянутой частя округа, отзываются, что пути сообщения здесь вообще в высшей степени затруднительны,                          а некоторые из дорог и совсем не проездные (113-114).                                                           
При таком ограниченном количестве путей сообщения едва ли следует ожидать успешного развития гражданской жизни, а вместе с тем и сельскохозяйственной культуры в ближайшем будущем (118).                                                                                 Почтовое сообщение, которое, от Адлера до Новороссийска, на протяжении 250 вёрст, отправляется казаками по берегу моря. Морской берег пересечён множеством рек и речек, переправа чрез которые делается вброд, при постоянно изменяющемся уровне воды, - и только постоянная сметливость, отчаянная смелость казаков и редкая выносливость их лошадей - в частых случаях спасают  их от гибели. Что устройство переправ чрез реки необходимо, это очевидно (123-124)».
                                                               
Никудышное состояние дорог отрицательно влияло на все сферы жизнедеятельности местного населения, тормозило экономическое развитие региона. Так, в сообщении Верещагина А.В. Императорскому вольному экономическому обществу в феврале 1878 г. было отмечено, что: «Для весьма многих из жителей станиц бывшего Шапсугского берегового батальона мена сырых фруктов на пшеничную муку в Кубанской области, составляет обеспечение на целый год. Из отчёта местного попечителя за 1873 г.  видно, что даже сбор готовых для сбыта фруктов, с дерев бывших черкесских садов, вполне зависит от сухопутных сообщений. ...Количество собранных фрукт покажется всякому, конечно, ничтожным. Оно могло бы быть вдесятеро больше, а, следовательно, предоставило бы жителям и чистый доход вдесятеро больший. Виноваты в этом - пути сообщения».
    
Спустя десятилетие в этом плане мало что поменялось. В статье Кузнецова Н. «Состояние садоводства в Черноморском округе», опубликованной в 1889 г., говорится: «Сбор фруктов с лесных садов,                           а отчасти с диких деревьев (кислицы) составляет важное занятие Черноморских станиц (с.358). Из Береговой фрукты возят главным образом по разработанной дороге на Новороссийск в Крымскую станицу (через перевал Неберджайский), реже на перевал Дефановский. Но из Вуланки все фрукты идут через Дефановский перевал в Екатеринодар. Везут возами в 8-10 телег или по две телеги в одиночку...  Весь этот путь от Вуланки до Екатеринодара и обратно делают в дней 13-17, а в дурную погоду и в 20, причём почти всё время ночуют в лесу, где волы имеют подножий корм. Таким образом, в течении осени и зимы хозяин обыкновенно съездит раза 3-4 в город с фруктами и обратно вернётся с хлебом. Насколько трудна дорога от Вуланки до главного перевала, можно судить по тому, что колеса не выдерживают больше одной такой поездки (с. 360)».
                                                                                                                                                                                    
В докладе о «Значении путей сообщения в деле колонизации и развитии Черноморского прибрежья Кавказа», представленном Верещагиным А.В. Императорскому вольному экономическому обществу в феврале 1878 г., говорится: «Постепенное, из года в год, разрушение существующих дорог, остающихся в течении уже нескольких лет без всякого ремонта, и несостоятельность ничтожных местных средств к исправлению их, - всё это указывает на необходимость проложения дорог средствами правительственными, без чего все начатки к прочному заселению края, начатки стоявшие стольких жертв правительству и труда для администрации - погибнут (с.19). До настоящего времени первые попытки проложения колёсных путей сделаны от Новороссийска на юг с помощью отряжённых на это войск; но как ни благодетельно такое участие военного ведомства, оно, очевидно, не может выразиться в размерах достаточных для быстрого разрешения этой важной задачи. По соображениям местного начальства, для проведения самого необходимого колёсного пути по берегу моря во всю длину территории округа могут понадобиться миллионы рублей; ожидать их, вероятно, придётся довольно долго (с.27)».
                   
Графиня Уварова П. С., совершившая в июле 1886 г. поездку на Кавказ, в «Путевых заметках» записала: «Выезжаем из Новороссийска в фаэтоне и дрогах парой по дороге в Геленджик. ...После Кабардинки дорога (до сих пор горное шоссе в отличном состоянии) превращается в простую полевую, правда, более мягкую, но зато более неровную и грязную (с.281).                                                 Такой дорогой (уже верхом на лошадях) добираемся до пределов Геленджикского и Адербиевского участков. На земле генерала Колосова... начинается дорога, проложенная инженерами для облегчения подъёма; пролегает она вдоль откосов гор. Переваливаем через гору Вардобир, или Михайловскую, как её называют ныне по селению, расположенному после покорения на её косогоре и ныне более не существующему; на месте селения, влево от дороги, остался только казачий пост, на котором меняют верховых лошадей при пересылке почты и переездах по береговой дороге. (с.286).  ... Дорога Шемджегатль (на перевале Пшадском) иногда так камениста и узка, что пробираемся один за другим; казак впереди отсекает шашкой нависшие ветви, чтобы дать нам возможность проехать (с.290)».
                                                           
Из вышеизложенного следует, что и во второй половине 1880-х гг. нормальное колёсное сообщение оставалось возможным только на отрезке Новороссийск-Кабардинка, более или менее квалифицированный ремонт дороги осуществлялся лишь кое-где (на земле генерала Колосова и, возможно, за его счёт), отдельные участки пути были и вовсе в запущенном состоянии.                    Понимая, что сухопутное сообщение для Черноморского округа составляет вопрос первостепенной важности, а также, что решить его на местном уровне практически невозможно, Верещагин А.В. ещё в 1878 г. заявлял о «необходимости проложения дорог средствами правительственными».                              

На состоявшихся  25 января и 27 февраля 1885 г. заседаниях Императорского вольного экономического общества им было указано, что на данный момент «ни одна из проектируемых мер в деле колонизации Черноморского округа не привела к желаемому результату»  и «именно теперь настало время для составления общего государственного плана».
                                                                                                              
Здесь следует отметить, что в те годы значение грунтовых и шоссейных дорог в России, существенно уменьшилось в связи с развитием железнодорожного транспорта. В 1867-1876 гг. строительство дорог практически не проводилось, а с 1876 по 1883-й вводилось в строй не более 15 вёрст шоссе ежегодно.
                        Что же касается Черноморского округа, то здесь основные финансовые потоки оседали в Новороссийске, где в 1882 г. вошёл в строй первый цементный завод, куда в 1885-1888  г. осуществлялось сооружение железнодорожной ветки от Владикавказской железной дороги, и где с 1886 г. велось строительство морского грузового порта. Всё это, безусловно, послужило дальнейшему развитию и самого города, и всего Черноморского округа. Но колёсные дорог оставались в прежнем состоянии.                                                        
Важность замечаний и предложений, содержащихся в трудах Верещагина А.В., была оценена позже. Его полезные советы были учтены созданной в                           1894 г. «Особой комиссией» для разработки законопроектов по колонизации и оживлению Черноморского побережья.
5. Черноморское береговое («Голодное» или «Анненковское») шоссе 
1892-1893 гг.
Принимавшиеся правительством меры по освоению побережья не давали ощутимых результатов. Вот, что по этому поводу было напечатано в газете «Кавказ» за №32 от 4 февраля 1892 г.: «Восточный берег Чёрного моря между Новороссийском и Сухумом, по окончательном замирении Кавказа в шестидесятых годах был предназначен к заселению в виду естественных богатств, которые представляет этот край. По учреждении в 1866 году отдельной администрации этой береговой полосы, названной «Черноморским округом», сделаны были попытки к привлечению населения из внутренних губерний России, а равно из Австрии, Греции и др. мест... С тех пор прошло четверть века и край этот представляет собою точно такую же пустыню, как и в 1864 году, после выселения горцев, несмотря на значительные затраты правительства. Единственную причину такого неуспеха составляет отсутствие колёсного сообщения».
                                   
Не известно, как происходил бы далее процесс освоения Черноморского побережья Кавказа, если бы в 1891 г. в России не произошло страшное стихийное бедствие – засуха, охватившая 17-ть хлебопроизводящих губерний, и последовавший ввиду этого сильнейший неурожай. Тысячи крестьян умирали от голода. Генерал Анненков выступил с предложением организовать общественные работы, в основу которых он положил идею, что даровая помощь развращает народ, и что надо дать ему возможность общеполезным трудом заработать эту помощь. 
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Генерал-лейтенант Анненков Михаил Николаевич (1835-1899)
Правительством были приняты экстренные меры и профинансированы экономически значимые проекты с целью создания рабочих мест для голодающих. Заведывание всеми общественными работами, предпринятыми для помощи пострадавшему от неурожая населению, в том числе и строительством дороги на Черноморском побережье Кавказа, было поручено Анненкову М.Н. Эта дорога в официальных документах получила название «Черноморское береговое шоссе». 
Будучи выпускником академии Генерального штаба (1859), генерал-лейтенантом (1879), заведовавшим строительством участка Закаспийской железной дороги (1886–1887), управляющим этой дорогой (1888) и членом Военного Совета (1891), он обладал большими опытом и широкими административными возможностями. В прессе того времени отмечалось, что его «несокрушимая энергия и неутомимая деятельность общеизвестны и особенно выдаются среди нашего, непривычного к такому кипучему труду, общества».

В целом ряде современных публикаций о Черноморском береговом шоссе неверно указаны и причины, и год начала его строительства, например: «Новороссийско-Сухумское шоссе. Начало строительства - 1887 г., вошло в эксплуатацию в 1891-1892 гг. Построено всего за 5 лет! В эти годы в России разразился экономический кризис, который привёл к массовой безработице. Чтобы хоть как-то разрешить проблему лишней рабочей силы, правительство организовало общественные работы для строительства столь необходимой магистрали. Несколько лет безработные, съехавшиеся со всей России, день и ночь прокладывали дорогу в сложнейших горных условиях».
                                                                                           
Именно голод, побудивший правительство к началу постройки Черноморского берегового шоссе под общим руководством Анненкова М.Н., дали основание для именования дороги «Анненковским» или «Голодным» шоссе. По этому поводу в 1913 году журналист А.М. Ренников в «Новом Времени» даже издал фельетон «Великие факторы русской цивилизации»: «Голодное шоссе». Как много в этом слове для сердца русского слилось. Не будь голода, побережье Чёрного моря не достигло бы и десятой доли того культурного состояния, в котором находится сейчас… Вот что сделал всероссийский голод!».
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Решение о строительстве Черноморского берегового шоссе было утверждено в январе 1892 г. В Новороссийске было создано его правление, а непосредственное руководство всеми работами  возложено на генерал-лейтенанта Зеземана Эдуарда Эммануиловича, командовавшего в те годы Кавказской сапёрной бригадой.
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                                                                                                                                                 Генерал-лейтенант Зеземан Эдуард Эммануилович (1836-1902)

Были определены главные участки Береговой дороги: северный - от Новороссийска до Туапсе и южный - от Сочи до Ново-Афонского монастыря. На северном участке работами руководил инженер Гофман С.Ф. Как следует из доклада Канцелярии путей сообщения (МПС) от 25.08.1898 г., он, состоя в 1892 г. по военному ведомству, «был командирован с разрешения Военного министра в распоряжение генерала от инфантерии Анненкова для постройки Черноморского берегового шоссе».
  
События, связанные с подготовкой и строительством шоссе, регулярно освещались в периодических изданиях, в частности, - газетой «Кавказ». В её публикациях сообщалось:

- 26.01-25.02.1892 г. - о  наборе рабочих «в нуждающихся областях» и  планах отправить на побережье порядка 10 тысяч человек; о привлечении сапёрных офицеров и нижних чинов к подготовительным работам, завозе походных палаток, инструмента инструмента и оборудования; о прибытии  в Сухуми генерал-лейтенанта Зеземана Э.Э. 19.02.1892 г. (официальная дата начала строительства Берегового шоссе);
- 21-28.03.1892 г. - о размещении рабочих в бараках и палатках, устройстве хлебопекарен, временных лазаретов для заболевших тифом и отделений «Красного Креста» Гудауте и Кабардинке; об инспектировании состояния дел на шоссе Генералами Анненковым и Зеземаном.                                                                                        Первый этап работ был намечен на  срок от 2-х до 3-х месяцев, «но не далее времени начала посевов». В опубликованной газетой «Кавказ»  №161 от 20.06.1892 г. статье был подведён итог первому этапу работ на шоссе.                        Её содержание приводится ниже:
 «Работы на Новороссийском шоссе подходят к концу; около 15-го мая толпы рабочих начали стягиваться, по вновь проведённой ими дороге, к Новороссийску и оттуда отправлялись вовнутрь России...  На северном участке, от Новороссийска к Сухуму, где дорога проведена на 50 вёрст с лишком за сел. Геленджик из 6000 рабочих остаётся только 600 человек, которые заканчивают шоссе, строят мосты, прокладывают трубы и пр.; к 15-му июня работы прекратятся совершенно. Нельзя похвастать особенной быстротой работ: 6 т. рабочих на 50 вёрст – 1 рабочий на 4 сажени земляной работы в течение 2-х месяцев (от половины марта до половины мая), Но эта медлительность поражает только с первого взгляда; вникнув в дело вы увидите, что велось оно достаточно успешно; заранее нельзя было принять во внимание всех тех препятствий, которые оказались и которые не могли быть устранены, так как их представила природа; каждый шаг завоёвывался упорным трудом; на всём протяжении дороги подпочва каменистая – твёрдая кремниевая порода; - при рытье канав, её приходилось разбивать киркой и ломом, кирка тупилась, ломалась, лом тупился; местами приходилось прокладывать путь в скалах, взрывая их, проходить значительные пространства болот и лесов, вырубая и выкорчёвывая последние; множество горных речек и ручьёв прорезывает путь, приходилось их отводить, делать значительные насыпи, прокладывать трубы. Вторым препятствием служила дурная погода: в этом году весна на побережье Чёрного моря выдалась настолько дождливой, ветреной и холодной, какой и старожилы не помнят; при здешнем норд-осте, сбивающем с ног и при дожде, обращающем почву в жидкую грязь, которую можно черпать, работы невозможны; третье и последнее препятствие составляла недостаточность рабочих часов в течение дня, отчасти зависящей от здешнего климата; во избежание лихорадок, свирепствующих на побережье, на работы выходили после того, как исчезнет утренняя мгла, часов в 7-8; расстояние от лагеря до работ для многих партий было значительно, почему эти последние могли встать на работу только часов в 9-10 утра, в полдень – возвращение назад в лагерь, к обеду; опять на работу, а там и сумерки и ужин; таким образом рабочие много времени тратили совершенно непроизводительно на ходьбу, чего можно бы было избежать, разбросав рабочих на большем пространстве, а не скучивая их в 2 лагеря, если бы был организован правильный подвоз провианта; но и этому препятствовало бездорожье и невероятная грязь, в которой увязали подводы; поэтому то лагери рабочих и ютились неподалёку от деревни Кабардинки и Геленджика и самого Новороссийска, где имелись склады провианта и приварка и производились убой скота и выпечка хлеба, и лагери отодвигались от деревни только по мере постройки дороги. В апреле месяце, когда погода несколько смирилась и явилась крайняя необходимость в рассеянии людей вследствие появления эпидемии сыпного тифа, эти лагери были разделены каждый на 3-4. Сыпной тиф, появившийся в среде рабочих, вероятно был занесён ими из дому, но, благодаря энергичным санитарным мерам, эпидемия не успела развиться на новом месте и была вовремя прекращена. Как только появились первые случаи сыпного тифа, врачам северного лазарета российского общества «Красного Креста» было вменено в обязанность принять все меры к прекращению эпидемии; офицеры, заведующие лагерями рабочих, отнеслись к распоряжениям врачей весьма серьёзно, с полным пониманием, энергией и распорядительностью; больные сыпным тифом без промедления перевозились вместе со своим ничтожным багажом, сплошь и рядом состоявшем из запасных лаптей и онуч, из лагеря в тифозное отделение «Красного Креста»; палатки, из которых выходили больные, переносились за версту лагеря, дезинфицировались, подстилочная солома в них (рабочие помещались без нар) сжигалась. Люди, помещавшиеся вместе с заболевшим, выводились в особое помещение и подвергались особенно тщательному медицинскому наблюдению; проще обходилось дело в тех случаях, когда больной выходил не из палатки, а из землянки; таковые помещения в некоторых партиях, например Самарской, были особенно распространены; землянка делалась в виде шалаша из камня и глины, помещалось в таком шатре на соломе до 20-ти человек, при входе в него устраивался очаг, иногда таковой ставился у задней стенки и над ним в крыше проделывалось отверстие–труба; таковые помещения рабочие называли «фатерами» и собственники таких фатер – люди, принимавшие участие в их постройке, в случае непогоды, впускали к себе на ночёвку постояльцев из палаток, за что взималась и соответственная плата; большею же частью постоялец поутру угощал хозяев чаем; в случае заболевания тифом, такую фатеру выжигали смоченной фотогеном соломой и разрушали; людей в ней обитавших переводили в палатки и тем самым лишали их возможности принимать постояльцев и распространять заразу от захворавшего товарища. Кроме того всё население рабочих лагерей подверглось медицинскому осмотру, причём врачами были выделены рабочие малоупитанные, недоразвитые, ослабленные предшествовавшими болезнями и хроническими страданиями, - словом: люди с подорванным организмом, недостаточно сильным для борьбы с инфекцией сыпного тифа и таковые немедленно были высланы в Новороссийск, дабы они не могли служить собою очагом для распространения болезни; этих хворых, недоразвитых и слишком юных, сплошь и рядом моложе 20 лет, в лагере под Геленджиком оказалось до 300 человек, что и неудивительно, так как рабочие набирались по собственному желанию, без предварительного освидетельствования, а у нас в России слишком превратное представление о прелестях южного климата и о благорастворении воздухов здешних райских мест. И только этих мер, приводившихся в исполнение немедленно и энергично, оказалось вполне достаточным для подавления столь ужасной эпидемии в среде значительного стечения людей, близко между собой соприкасающихся, спящих бок о бок, нередко по двое под одной овчиной, терпящих и стужу и сырость, но людей бодрых, весёлых, не падающих духом. Не так милостив оказался сыпной тиф по отношению к медицинскому персоналу северного лазарета: из 8 лиц (3 врача, 3 фельдшера и 2 сестры милосердия), имевших непосредственные сношения с больными, им заболело четверо: 1 врач,                          1 фельдшер и 2 сестры милосердия, что составляет 50% (!); во всех этих случаях болезнь была выражена резко, но окончилась выздоровлением. За всё время работ порядок в лагерях был образцовый; порядок заводился и поддерживался десятскими и сотскими, главным же образом сапёрными и инженерными офицерами, заведовавшими лагерем. Надо было удивляться, как у этих людей хватало времени на дела: они и дорогу строили, и рабочих наряжали на работу, вели расчётные книги отдельно для каждого рабочего, кормили и одевали их, наблюдали за лагерной лавочкой, которая могла удовлетворить все потребности рабочего, ведали их корреспонденцию простую и денежную, чинили суд и расправу – и на всё на это один человек в                 2-4 тысячной армии, совершенно недисциплинированной; к ним явились помощниками пехотные офицеры только в апреле месяце, когда порядок был уже заведён. Самым важным обстоятельством к устранению всяких недоразумений надо признать ту свободу, и самостоятельность, так сказать, самоуправление, которое администрация дороги предоставила рабочим; самое важно дело, дело прокормления было предоставлено как бы им самим в том или другом пункте. Недалеко от лагеря печники, выбранные из рабочих, ставили печи для хлебопечения, из материала доставляемого подрядчиком; хлебники из рабочих же пекли хлеб из муки доставляемой общ. владикавказской железной дороги; если хлеб не удавался – был сыр или тяжёл вследствие того, что печка остыла – мука всегда была прекрасная – то винить приходилось своего же брата; выборные же из рабочих били скот, делили мясо и раздавали его по артелям, их же артельщики принимали продукты и готовили пищу; за весь этот общественный труд по хлебопечению, приготовлению пищи и пр. полагалось тоже вознаграждение, как и рабочим. Немало значения в поддержании порядка имело и то обстоятельство, что продажа водки рабочим была строго запрещена и что рабочему на руки не выдавали денег, а всю заработанную сумму, за вычетом забора его в лавочке – чай, сахар, одёжа, обувь и пр., высылали по указанию рабочего на родину; только по большим праздникам – в Пасху и Троицу – разрешалась продажа водки и то не отдельным лицам, а артелям, так сказать за круговою порукою, - народ пил, гулял, но всё это чинно и благородно и дебошей никаких не происходило».
   

По опубликованным в газетах материалах,
 летнее время также не прошло даром. Производились постройка мостов и паромных переправ, порохострельные работы, заготовка материалов. Осенние работы начались в сентябре и к концу ноября сооружение дороги от Новороссийска до Геленджика было в основном закончено, оставалась лишь засыпка полотна щебнем. Это засвидетельствовал прибывший сюда 24-го ноября с проверкой  генерал Анненков. 
Датой открытия движения по Новороссийско-Сухумскому шоссе стало                  6 мая 1893 г. В этот день в Сухуми прибыла первая батарея конноартиллерийской бригады Кубанского казачьего войска, которая благополучно прошла всю дорогу от Новороссийска. В батарее было                            70 лошадей и несколько орудий.
                                                                                         
Приведённые выше сведения изложены с максимально возможными подробностями по той причине, что и в дореволюционных, и (особенно !) в современных изданиях, наряду с вполне достоверного материалами, присутствует много неточностей и инсинуаций на эту тему.                                                                                                     Васюков С. Край гордой красоты. 1902 г.:  «Рабо​та в 1891 г. была спешная, притом преследующая двойную цель: дать заработать голодным и построить дорогу... У рабочих не было нужных приспособлений, говорят, что щебень носили в подолах, не было необходимых орудий, а об расчёте нечего и говорить. Способ расчёта был таков, что наживались тём​ные лица в Новороссийске, которыми и теперь довольно богат молодой пор​товый город... Рабочие получали деньги, часто, разумеется, пропивали и шли снова работать. Шоссе велось, я говорю о направлении, в высшей степени странно: почему-то инженеры обхо​дили старую черкесскую дорогу, которую и до сих пор местами, вследствие близости, предпочитают новому шоссе, и новый путь строили параллельно ста​рому черкесскому».
                                                                                                           
Статья «Из Новороссийска протянули уникальное шоссе, которое строили голодающие со всей России»: «В Причерноморье отправилось около      90 тысяч голодающих крестьян. Медицинской помощи фактически не было. Максим Горький в своём рассказе «Рождение человека» рассказал, как был вынужден собственноручно принять роды у одной из работниц. Будущий великий писатель трудился в качестве строителя «Голодного шоссе» на участке Геленджик-Пшада в 1892 году. А как же кормили рабочих за счёт казны? Каждому строителю за его нечеловеческий труд от зари до зари выдавали полтора фунта ржаного хлеба, литр кваса и пару луковиц – это был его дневной рацион. Неслучайно официальное название «Новороссийско–Сухумское шоссе» было тогда заменено у народа скорбным названием «Голодное шоссе».
                                                         
Статья «Мосты округа... Или в поисках «голодного шоссе»: «Построенное практически на костях, «голодное шоссе...».
                                                   
В этих публикациях ошибочно, как уже упоминалось выше, указан год начала работ (реально - 1892-й), многократно завышено число привлекаемых к строительству рабочих (на самом деле -  от 10 до 15 тысяч. Фигурируют такие недостатки в организации труда, как отсутствие инструментов и оборудования (были завезены с началом работ, в том числе 15-тонный каток и локомобиль в 10 сил -  см. ниже), пьянство (продажа водки была строго запрещена), плохое питание (имелись склады провианта, производились убой скота и выпечка хлеба), отсутствие медицинской помощи (в одном лишь северном лазарете было 3 врача, 3 фельдшера и 2 сестры милосердия).                                                                                            Что касается случая, описанного в рассказе М. Горького  «Рождение человека», происшедшего во время его работы на шоссе между Сухумом и Очемчирами, на берегу реки Кодор, недалеко от моря, то принимать роды в лесу ему пришлось вовсе не по причине отсутствия медперсонала.
                                                         
Отдельно следует остановиться на якобы высокой смертности, в результате которой шоссе построено фактически на костях. В таблице №2 приведены сведения метрических книг церквей с. Кабардинка и с. Берегового об умерших на строительстве шоссе рабочих за 1892 г.
Таблица №2

	ФИО
	Храм
	Место жительства (прописки)
	Дата смерти (возраст), диагноз

	Антипов Иван
	Кабардинка
	Орловской губ.
	10.4.92 (20) - воспаление лёгких

	Гальбин Ефим
	Береговое
	Воронежской губ. 
	12.12.92 (55) -?

	Григорьев Владимир
	Кабардинка
	Тамбовской губ.
	7.4.92 (18) - тиф

	Денисов Захар
	Кабардинка
	Самарской губ.
	14.4.92 (?) - воспаление мозга

	Килидкин Федор
	Кабардинка
	Самарской губ.
	30.4.92 (19) - сыпной тиф

	Кушинов  Яков
	Кабардинка
	Самарской губ.
	 13.4.92 (57) - сыпной тиф

	Рогозин Василий
	Кабардинка
	Саратовской губ.
	30.4.92 (19) - сыпной тиф

	Сергеев Осип
	Кабардинка
	Самарской губ.
	 20.4.92 (28) - воспаление лёгких


Итого: 8 человек. Для сравнения: в том же году, по данным метрических книг в  с. Кабардинка  скончалось местных жителей (не считая смертей по другим причинам): от тифа - 4, от простуды и воспаления лёгких - 4, от холеры - 22.                                                                                   
Учитывая климатические особенности местности, условия жизни и труда, а также число рабочих (на северном участке около 6 тысяч), показатели смертности среди них никак нельзя назвать высокими.                                                                                     Отмечались случаи несвоевременных выплат денег за проделанную работу и пенсий по утрате трудоспособности. Так, мещанину Веретоженко Дмитрию Михайлович, подрядчику по производству земляных и скальных работ на Михайловском перевале в период 14.11.1892 г. - 9.05.1893 г., деньги были выплачены лишь по решению Екатеринодарского окружного судебного заседания, состоявшегося 13-27.09.1896 г. Основная причина заключалась в межведомственных бюрократических проволочках.
       
Крестьянину Тамбовской губернии, Козловского уезда, Сосновинской волости Шонину Григорию  Максимовичу, работавшему запальщиком по взрыву, не была назначена пенсия, в связи с полученной при взрыве  8.05.1893 г. травмы - поражение глаза. Им 11.06.1905 г. поэтому поводу было направлено прошение в МПС.
                                                                     

Передача Черноморского берегового шоссе в ведение Министерства путей сообщения состоялось в 1894 г. В августе были составлены повёрстное описание дороги и Ведомость искусственным сооружениям, построенным на 1-м участке от г. Новороссийска до с. Джубга.
 В последней числились: мосты на каменных устоях с рельсовыми прогонами и досчатыми настилами; мосты деревянные с опорами из бревенчатых столбов и прогонами на лежнях (полутёсанных брёвнах); каменные и деревянные трубы на бревенчатых сваях; бетонные цилиндрические тубы и водоотводные лотки.                                                                                              
Комиссией по приёмке дороги было отмечено, что деревянные сооружения на этом пути нельзя считать иначе, как только временными, наскоро построенными. Было также зафиксировано, что сведений о стоимости сооружений на 1-м участке дороги от Управления общественных работ комиссией не получено, также и чертежи, которые могли бы служить дополнением к составленной ведомости, представлены не были. Тем не менее, акт о приёмке шоссе был подписан председателем комиссии полковником Кравцовым и её членами.                                                                                                     
Однако, член комиссии старший ревизор Тифлисской контрольной палаты коллежский асессор Макиевский-Зубок представил своё особое мнение: «Управление общественных работ строило дорогу без предварительного составления проектных или исполнительных чертежей и без составления технических смет или отчётов в виде сметы, и поэтому эти документы и не были представлены комиссии, принимавшей дорогу и дорожные сооружения. Такой недостаток документов комиссия решила заменить описанием дороги и составлением ведомостей искусственных сооружений. В первом из этих документов не определён точно профиль земляных работ, что исключает возможность правильного или хотя бы даже приблизительного учёта затраты рабочих сил на производство этих работ согласно нормам Высочайше утверждённого урочного наложения. Что же касается искусственных сооружений, то размер определён только видимых частей, что, в свою очередь, лишит возможности определить количество рабочих сил и строительных материалов, подлежащих затрат, согласно тем же нормам Урочного положения. На это обстоятельство дела мною своевременно указано Комиссии. Придавая действиям последней значение окончательных, санкционирующих всё то, что было выполнено Управлением общественных работ, считаю необходимым заявить, что в такой форме работы Комиссии не могут иметь существенного значения в интересах правильного учёта затраченных на работы казённых средств и исключают возможность правильного решения вопроса насколько для казны были выгодны или невыгодны те совершенно новые способы производства строительных операций, какие практиковались Управлением общественных работ и которые в то же время не согласовывались с законами строительными, сметными и кассовыми».
                                                              
Позднее, когда работы проводились уже под руководством инженеров Технического присутствия МПС (подробнее см. ниже), выяснилось, что участки дорог от конца спуска с Михайловского перевала до деревни Пшада, протяжением 12 вёрст 482 сажень, и от Пшадского перевала, протяжённостью 11 вёрст 480 сажень, при Управлении общественных работ оставлены неразработанными, на ряде участков поперечный профиль полотна выполнен односкатным, при шоссировке был рассыпан крупный щебень, что затрудняло проезд.
                                                                                                      
Для ускорения дела Управление общественных работ «не считало своевременным и удобным решить окончательно вопрос о пересечении рек этого шоссе и подводило трассы к берегам рек вблизи намеченных практикою обывателей бродов, откладывая постройку мостов». На больших реках, часто не допускающих переправы вброд, установлены паромные переправы. Однако практика нескольких лет существования паромов показала их неприемлемость.
                                                                        
Махинации и казнокрадство явились причинами,  учреждения при Государственном Совете в 1895 г. «Особого совещания для обсуждения мер к развитию побережья Кавказа» во главе с Абазой Н.С., покончившего со злоупотреблениями при постройке Новороссийско-Сухумского шоссе.                                                                                      По этому поводу тамбовский предводитель дворянства  Андреевский В. М. в своих воспоминаниях писал: «Приехав в Тамбов и начав организовывать кадры доверенных лиц для исполнения возложенных на меня задач, я увидал, что кроме небольшого числа лично мне известных добропорядочных людей ко мне со всех концов губернии потянулись всевозможные жулики и мошенники. Они почуяли и живо оценили то разливное море бесконтрольного расходования казённых денег, которое должно было начаться при осуществлении задуманных работ... Сообразив всё это, я написал обстоятельное объяснение моего отказа от должности уполномоченного и послал его Анненкову. Могу сказать, что Бог меня сохранил от участия в том полном провале, которым окончились так называвшиеся «общественные работы». И сам Анненков, запутавшись в отчётах главным образом по сооружению Туапсинского шоссе, покончил самоубийством».
                          
Объективную оценку проведённых в 1892-1893 гг. работ дал член Государственного совета Ермолов А.С. в «Заметках по поездке на Черноморское побережье Кавказа осенью 1907 года»: «Начатое спешно, без подробных предварительных изысканий, под влиянием чрезвычайных обстоятельств, при крайне неумелом персонале рабочих, это дорожное сооружение поглотило много денежных средств и по окончании общественных работ генерала Анненкова осталось далеко незаконченным. В некоторых местах, и иногда на довольно больших протяжениях, были исполнены только земельные работы, без завозки и укатывания щебёнки, отчего в весеннее, осеннее и зимнее время, особенно после обычных в крае сильных ливней, дорога оставалась совсем непроезжей, подвергаясь размывам и порче. Мостов на больших реках совсем не было, а на малых были построены лишь временные деревянные мосты. Трасса дороги была во многих местах неудачна и её пришлось потом изменять, бросая прежде исполненные работы и сооружения. Всё это вызывало необходимость дополнительных и очень крупных ассигнований».
                                                                                                
Реальное состояние шоссе, построенного Управлением общественных работ, оставалось известным лишь малому кругу людей. Но широкое освещение прессой событий, связанных с его постройкой, а также участие Правительства в этом проекте, вызвали недюжинный интерес предприимчивых людей, увидевших перспективу развития Российского Причерноморья. Этому способствовала и состоявшаяся в 1891-1892 гг. благотворительная лотерея, в пользу людей, оказавшихся на грани выживания.
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                                                 Лотерейный билет 1891 г.
Государственная лотерея оказалась успешной: она помогла собрать баснословную по тому времени сумму - 9 миллионов 600 тысяч рублей и тем самым спасла множество жизней. Она же, пополнив бюджет (казна испытывала острый дефицит), наряду с финансированием строительства дороги, послужила и развитию региона. Именно с этого времени начинается активное «дачное» освоение территории Черноморского округа. Появились так называемые «культурные участки», обозначенные на картах конца XIX - начала XIX в.                                                                 Показательной в настоящем исследовании является карта Г.Москвича, на которой один из таких участков, расположенный в районе х. Криница, именовался «Лотерейный». На другом, обозначенном на картах, как «Имане», в 1892 г. началось строительство имения Ф.А. Щербины, получившего название «Джанхот». 
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Карта №8. Фрагменты карты Черноморского побережья (приложение к  «Практическому путеводителю по Чёрному морю» Г. Москвича, 1914 г.)
«Лотерейное» происхождение культурных участков «Имани» подтверждается следующими фактами:
  - в тексте завещания Ф.А. Щербины от 14.09.1935 г. (копия хранится в Геленджикском историко-краеведческом музее), в говорится, что при покупке он «носил название Лотерейного под № 1»;                         
  - в «Поземельной книге податного инспектора Новороссийского округа» под №1104 от 6.07.1915 г. записан участок Лотерейный №12 площадью 21 д., 150 кв.с., оформленный в качестве наследственного на Короленко Иллариона Галактионовича;
                                                                                          
 - в письме от 20.05.1930 г. Софья Владимировна Короленко (вдовы Иллариона) к Е. П. Пешковой говорится, что « И.Г. Короленко владел 100 десятинами большей частью неудобной земли, полученной как лотерейный участок, на правах застройки».
                                                                              
Писатель Васюков С.И. так трактовал по его словам «нехитрую механику оживления и развития культурной жизни» на Черноморском побережье и, в частности, - в Геленджике: «Когда в 1891 году (реально - в 1892 г.) прошло через Геленджик шоссе, когда, благодаря богатству в горах цемента, на северо-восточной стороне бухты начал строиться цементный завод франко-русской компании (в 1894 г.), тогда «деловые» люди обратили внимание на красивый и незаселенный восточный берег... Тихое непосредственное местечко преобразилось и стало неузнаваемо. Летом стало наезжать много людей, одни пожить и покупаться, другие по «деловой части». Эти последние строили дачи, спешили и, не достраивая, продавали с огромной выгодой, а затем покупали новые планы (500 квадратных сажень) и приступали к ещё более хитрым постройкам...  План, стоивший в 1894 году 50 руб. Теперь                      (в начале XX в.), и то с трудом, можно купить за 3000 рублей».
                                                                  «Оживление культурной жизни», в свою очередь, дало толчок к развитию дорожно-транспортной сети региона. В этом теперь имели личную заинтересованность и многие высокопоставленные государственные чиновники. 
6. Строительство Новороссийско-Сухумского шоссе (1894 -1910 гг.)
После передачи  в августе 1894 г. Черноморского берегового шоссе от Управления общественных работ в ведение Министерства путей сообщения, последним в Новороссийске было учреждено Управление по постройке Новороссийско-Сухумского шоссе, состоявшего из Технического присутствия и местной администрации работ, и имевшего в своей структуре техническую и административно-хозяйственную части.                                                       
Председатель технического присутствия являлся начальником, главным руководителем и распорядителем по надзору и управлению работами. Он подчинялся непосредственно Департаменту шоссейных и водяных сообщений. В состав Технического присутствия входили инженеры МПС и представитель от Государственного контроля. Вся трасса была разделена на три участка, на каждом из которых были назначены начальник и техник. Территория нынешнего города курорта Геленджик входила в зону 1-го участка (от г. Новороссийска до с. Джубга).                                                                                              
Перечень предстоящих работ включал следующие основные составляющие:                                                                                                
- рекогносцировка - предварительное обследование местности, где прогнозировалось проведение работ;                                                                   
- составление и утверждение проектно-сметной документации на прокладку трассы и постройку искусственных сооружений;                                                                  
- заключение договоров с предприятиями  на изготовление и поставку необходимой техники и оборудования, а также с подрядчиками на подвозку стройматериалов и производство дорожных работ;                                                                                              
- возведение мостов через реки и ручьи;                                                        - шоссировка полотна дороги - укладка твёрдого искусственного (в данном случае - щебёночного) покрытия поверх грунтового основания трассы;                                                                                          
- устройство кюветов (для стока дождевых и талых вод по обочинам) вдоль трассы, подпорных стен и водоотводных труб на участках, подверженных оползням и размывам, а также парапетов на крутых поворотах дороги;                                                                                          - постройка сторожевых домов вдоль трассы и организация службы дорожных мастеров;                                                                                         
- согласование вопросов, связанных с автомобильным движением и почтовым сообщением по шоссе;                                                                    - контроль за своевременным предоставлением сведений в Тифлисскую физическую обсерваторию развёрнутыми вдоль шоссе метеостанциями (одна из них - в с. Пшада)
 и др.                                                                       
Дорожно-строительные работы осуществлялись до 1910 г. хозяйственным способом под руководством и контролем инженерно-технического персонала МПС.                                                                                                               
В таблице №3 представлены сведения о руководителях строительства, на основе списка лиц, состоявших в 1907 г. на государственной службе в Управлении работ по постройке Новороссийско-Сухумского шоссе, с дополнением из других документов.

Таблица №3
	ФИО
	Рожд.
	Занимаемая должность, чин
	В должности
содержание (руб.)

	Гофман Станислав Фомич
	1864
	начальник работ и председатель Технического присутствия по постройке Новороссийско-Сухумского шоссе, инженер путей сообщения, статский советник
	22.06.1894
4000

	Шмелев Федор Семенович
	1841
	член Технического присутствия, уполномоченный от Управления работ, инженер путей сообщения, действительный статский советник
	9.07.1894
3600

	Шварц М.У.
	?
	начальник 1-го участка шоссе, инженер путей сообщения, титулярный советник
	1896-1899

?

	Пекарский Владимир Фомич
	1976
	начальник 1-го участка шоссе, инженер путей сообщения, титулярный советник
	10.07.1901
3600

	Ивченко Илья Петрович
	?
	техник 1-го участка, не имеющий чина
	1.04.1894

1500


Согласно ведомости за 1894-1898 гг.,
 на строительстве шоссе были востребованы работники следующих специальностей: столяры, плотники, каменщики, камнетёсы, мостовщики, бурильщики, маляры, кровельщики, слесари, кузнецы, молотобойщики, штукатуры, землекопы, просторабочие. Для подвоза грузов сухопутным путём привлекались подводы одноконные, двухконные и паровольные с проводниками, для перевозки морем - фелюги.                                                                 На строительстве попеременно трудились сотни подёнщиков. Наиболее опытные из них назначались на должность старшего рабочего или десятника.                                                               Расписание работ на определённый период утверждалось Техническим присутствием. 
Ниже приводится пример такого расписания от 6.09.1907 г.: 
сентябрь: 6.00-11.00 и 12.30-18.30;                                                     
октябрь: 6.30-11.00 и 12.00-18.00;                                                       
ноябрь: 7.00-11.00 и 12.00-до сумерек;                                             
декабрь: 7.00-11.00 и 12.00-до сумерек;                                               
январь: 7.30-11.00 и 12.00-до сумерек;                                               
февраль: 6.30-11.00 и 12.00-до сумерек;                                                  
март: 6.00-11.00 и 12.00-до сумерек.                                                                                    
Из рабочего времени разрешалось определить 0,5 часа на завтрак в 9 часов утра и 0,5 часа на полдник в 3 часа дня. Продолжительность обеда 1 час.
                                                                       Непосредственной организацией работ на конкретных объектах занимались подрядчики по соглашению, утверждённому постановлением Технического присутствия. В нём оговаривались все детали, связанные с производством работ, в том числе: сроки их выполнения; расценки, тип и качество используемых стройматериалов, их доставка и хранение; найм рабочих, порядок их труда, проживания и питания; соответствие построенного объекта утверждённым техническим условиям и чертежам; ответственность за причинённые убытки и несчастные случаи при производстве работ и др.
6.1 Рекогносцировка местности по линии шоссе в 1895 г.
В 1896 г. Техническим присутствием была составлена «Пояснительная записка»,
 в которой содержались сведения о предварительном обследовании наиболее важных участков местности, где прогнозировалось проведение работ по строительству шоссе. Ниже в сокращённом варианте приводятся данные из этого документа.                                                              
Вопрос о магистральной линии шоссе вдоль побережья был поднят ещё в 1870-х годы. Изрезанность наиболее доступной прибрежной полосы уже тогда заставила призадуматься над трассировкой более или менее пологой дороги. Перед началом полевых работ в 1895 г. были систематизированы все данные, имевшиеся в распоряжении Управления по постройке (карты и планы местности, сведения о количестве осадков в разных района х шоссе и т.п.).                                                                                                                                        Важнейшую роль при трассировке линии шоссе представляли вопросы об установлении мест переходов через реки для строительства мостов, исследовании перевалов через хребты с отвесными кручами и происходящими там обвалами.                   
Полевые работы состояли в изучении пересекаемых долин, съёмки планов участков рек вверх и вниз от переходов, выборе профилей переходов, исследовании грунта бурением. Такая программа изысканий осуществлялась при всех работах в поле.                   
Основным признаком хорошего перехода считался участок долины, где выше и ниже места, намеченного для устройства моста, расход реки происходил одним равномерной глубины руслом без характерных боковых подмывов и размывов дна. Этим определением исключалась возможность перехода вблизи крутого поворота русла, где очень часто встречались узкие и тем самым соблазнительные профили. Это же определение заставляло избегать и мест с широкими разливами рек, достигающими ширины 200 и более сажень.                                                                                 Поскольку выбранная линия шоссе должна была проходить через  поселения, необходимо было учитывать и тот факт, что само существование моста вполне достаточно, чтобы создать случайный подпор воды, могущий затопить деревню и наделать массу бедствий, если мост будет расположен в деревне или непосредственно ниже её по течению (скорбный пример: наводнение в г. Крымске Краснодарского края 6-7.07.2012 г.).                                           
Указанные обстоятельства учитывались при выборе мест для возведения мостов через все большие реки региона. Например, в долине реки Адерба имелся участок с узкой тесниной (так называемые «Волчьи ворота»), где сооружение моста было бы относительно просто и дёшево. Однако, чтобы дойти до этой теснины, пришлось бы отклонить линию шоссе на 750 сажень вверх по течению крутыми скалистыми склонами правого берега. Кроме того, отроги хребтов, подходивших в этом месте к реке, носили признаки постоянного подмыва, что создавало бы угрозу разрушения и опор, в случае постройки там моста. Намеченный ранее Управлением общественных работ переход через р. Адерба пролегал ниже по широкой части разлива, где река течёт несколькими рукавами (в малую воду 2-3), и направлен был под косым углом к оси долины, придерживаясь существовавших до этого бродов. В таком месте пришлось бы строить длинный мост в несколько пролётов, что было нецелесообразным по ряду соображений, в том числе экономических. Наилучшими условиями удовлетворяло место, расположенное на 300 сажень выше по реке, где имелся сравнительно прямой участок русла, что для здешних рек представляет большую редкость (именно там, где находится и современный мост). При установлении данного места перехода обращено было внимание и на удобства подхода к нему с обоих берегов реки.                                                                                        Относительно определения места для строительства моста через реку Жане никаких проблем не возникло.                                                 
По-иному обстояло дело с реками Догуаб и Пшада. Во время производства изысканий был поднят вопрос о пересечении р. Пшады ниже её слияния с р. Догуаб. Особенно хлопотали об этом жители небольшого селения Криница на левом берегу р. Пшада близ моря, т.к. при таком направлении шоссе прошло бы по их наделам и они были бы обеспечены прочным и хорошим сообщением со своими полями, чего у них до сих пор не было. 
Однако такое пересечение в техническом отношении требовало бы постройки двухпролётного моста на р. Пшада (что уже по многим соображениям представлялось нежелательным и крайне рискованным). Кроме того, длина подхода к мосту от деревни Пшада была бы на 2-3 версты больше и вести его пришлось бы на протяжении 2,5 вёрст очень крупными скальными работами по косогору над Пшадой. Кроме того, обеспечивая сообщение вышеупомянутых жителей-ходатаев с их наделами, шоссе совсем не обеспечило бы сообщение большой деревни Пшады, принуждая её жителей переправляться вброд непременно через реку Догуаб и делать 10-12 вёрст крюка, чтобы доехать до наделов, лежащих против их деревни.                              
Исходя из этого было признано целесообразным строительство двух мостов на реках Пшада и Догуаб порознь, что облегчало работы и давало и тем и другим поселянам возможность сообщаться с наделами, не завися от рек.                                                                         При определении места для строительства моста через р. Вулан выяснилось, что ранее Управлением общественных работ к намеченному им переходу уже был подведён участок дороги. Проведённой рекогносцировкой был установлен лучшего качества переход через реку. Однако для подхода к нему с левого берега пришлось бы пройти траншеей через всю деревню, что представляло большие неудобства. Сверх того, подход правым берегом к этому месту вынуждал делать значительный (не менее 6-ти сажень) мост на притоке и 125 сажень пройти скальными работами. Эти соображения заставили сохранить прежний переход, хотя он на левом берегу представлял неудобства при возведении опор, а правый берег требовал укрепления.                                           
Описанный порядок проведённых Техническим присутствием исследований отвечает на упомянутую выше реплику Васюкова С.И., что «шоссе велось... в высшей степени странно: почему-то инженеры обхо​дили старую черкесскую дорогу (прим. автора: вела к бродам), которую и до сих пор местами, вследствие близости, предпочитают новому шоссе».
 
6.2 Строительство мостов через реки и ручьи
Одной из первоочередных задач, стоящих перед Техническим присутствием, являлось устройство пересечений через целый ряд горных рек и ручьёв по линии Новороссийско-Сухумского шоссе. Наибольшую сложность представляли возведение мостов через большие реки. Материалы проведённого исследования местности легли в основу составления проектно-сметной документации на каждое такое сооружение. Была произведена предварительная оценка предстоящих материальных потребностей и финансовых затрат на постройку каждого моста, исходя из длины его пролёта, в том числе: на земляные работы и очистку русла; возведение опор и струенаправляющих дамб; доставку, сборку и установку ферм, деревянного настила и перил моста; шоссировку подъездов к мосту; одерновку и вымостку откосов; облицовку каменных устоев; установку парапетов; покраску металлических частей и др.                                                                        Для примера в таблице №4 приводятся сведения из пояснительной записки, составленной Техническим присутствием в 1896 г. о расчётном весе железных изделий мостов.

Таблица №4

	Название реки
	Длина пролета моста (саж.)
	Вес железа в верхних строениях моста (пуд.)
	Пересчёт веса в тонны

	Адерба
	25
	5553,6
	91,0

	Жане
	10
	1317,2
	21,6

	Догуаб
	25
	5553,6
	91,0

	Пшада
	50
	26421,4
	432,8

	Вулан
	40
	15896,1
	260,4


Примечание:  пуд равен 16,4 кг.
Проекты и сметы на постройку больших железных мостов на каменных устоях были направлены в технический отдел Департамента шоссейных и водных сообщений рапортом начальника работ по постройке шоссе №56 от 20.01.1896 г. Проект моста параболической системы был отклонён, но одобрен  проект железного на каменных устоях моста системы Уоррена. Признаны достаточными были отверстия представленных мостов и утверждены предложенные варианты каменных опор.                        
Часто встречающийся в документах параметр «отверстие моста» определялся шириной зеркала воды под мостом, измеренной по расчётному уровню высоких вод. У однопролётных мостов, которые намечено было возвести у нас, отверстие равнялось расстоянию между внутренними гранями устоев (каменных опор). 
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Схема с показанием отверстия (L02) однопролётного моста

Окончательно проекты утверждались Министром путей сообщения, например: через реки Вулан и Пшада по журналам от 19.02.1896 г. за №36 и от 19.03.1896 г. за №43.
 Комплектующие элементы мостов изготовлялись на Металлическом заводе в Санкт-Петербурге. С 1870-х гг. до конца XIX в. этот завод построил 1350 мостов разного назначения, и именно им впервые в России было освоено изготовление цельных клёпаных балок, которые использовались при сборке ферм мостов системы Уоррена на наших реках.                                                                                  4.04.1896 г. в Одессе было заключено соглашение между начальником строительства шоссе Гофманом С.Ф. и директором Русского общества пароходства и торговли (РОПИТ) Полушкиным С.И.  об условиях перевозки грузовыми пароходами металлических мостовых частей, поступавших из Санкт-Петербурга в Одессу, в разные пункты Черноморского побережья Кавказа.
                                                                                                
 Постройка мостов через большие реки, начавшаяся в 1896 г., велась поочерёдно в направлении от Геленджика к Джубге. В Журнале особого совещания от 6.02.1897 г.
 было зафиксировано, что «опоры мостов на реках Адерба, Жане, Догуаб уже устанавливаются и верхние строения уже заказаны... Постройка упомянутых выше мостов должна быть завершена осенью текущего года».
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                                              Мост через реку Адерба (длина пролёта 25 сажень). Надпись на открытке:
 «Мост к Михайловскому Перевалу по шоссе»
Строительные работы осуществлялась подрядчиками. Например, на реке Жане в период 25.11.1896 г. - 1.03.1897 г. таковым был дворянин Бельского уезда Седлецкой губернии Борткевич Владислав. Им и его командой были выполнены: расчистка русла, устройство струенаправляющих и струеотводящих дамб, планировка берега, вымостка и одерновка откосов.
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Мост через реку Жане (длина пролёта 10 сажень). Надпись на открытке:
 «Железный мост на деревню Адербиевку»
Мост через р. Догуаб размерами (длина пролёта - 25 сажень) конструктивно не отличался от Адербиевского.                                     
При приёмке построенных мостов через реки Адерба и Догуаб начальник работ руководствовался направленными ему 1.06.1896 г. «Техническими условиями», составленными Департаментом шоссейных и водяных сообщений.
 
В них оговорены:                                                                                                                                                  
- требования, предъявляемые к металлическим частям моста (качеству металла и его обработки, весу, соответствия размеров и формы изделий чертежам), порядок сборки ферм, их очистки и 3-х разовой покраски;                                                                                           
- требования к каменным опорам (соответствие их проектным данным, использование для их строительства камня только крепких пород, щебня и песка чистого без примесей, портланд-цемента утверждённых марок, правильной облицовке лицевых частей устоев и т.п.),                                                                                                              
- порядок проведения испытаний и окончательной приёмки моста.        
Эти условия, преследуя цель достижения надёжности сооружений, стали общими для всех строившихся на шоссе мостов системы Уоррена. И надо отметить, что указанная цель была достигнута: мосты эксплуатировались до   60-х годов XX века. Более того, каменные опоры некоторых построенных в те годы мостов служат и поныне.
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 Современный мост в с. Тешебс на каменных опорах, построенных на рубеже XIX-XX в.

По завершении работ на р. Догуаб Техническое присутствие приступило к  постройке моста на р. Пшада. Это был самый большой мост на данном участке (длина пролёта 50 сажень). Согласно предварительным расчётам на 1897 г., только для возведения двух его опор потребовалось 966 бочек цемента
 и 432,8 тонн металла (см. Таблицу №4), а его строительство растянулось почти на 2 года. В уведомлении, направленном 11.10.1899 г. начальником работ инженером Гофманом инженеру Шмелёву сообщалось: «завтрашнего числа выезжаю для приёмки Пшадского моста и осмотра работ по линии шоссе, на время моего отсутствия прошу заменять меня по делам, касающимся постройки шоссе».
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                         Мост через реку Пшада (длина пролёта 50 сажень).Фото 1960-х гг.
Последний мост системы Уорренана данном участке дороги был построен в 1900 г. через реку Вулан в районе с. Архипо-Осиповки.

[image: image25.jpg]



Мост через реку Вулан (длина пролёта 40 сажень).Фото 1960-х гг.
На представленных снимках видно, что фермы мостов были изготовлены из цельных клёпаных балок, производство которых, как сказано выше, было налажено на Санкт-Петербургском Металлическом заводе.                                                                            Железные, рельсовые, а также железобетонные мосты системы Геннебика возводились на малых реках и ручьях. Металлические мосты длиной пролёта до 8 сажень изготовлялись на заводе «К. Рудзкий и Ко» в Варшаве, откуда по железной дороге поставлялись в Одессу.                      
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Торговая марка завода «К. Рудзкий и Ко»
Согласно переписке начальника работ по постройке шоссе с агентством РОПИТ, отправка первой партии началась 1.09.1897 г. По прибытии на ж/д станцию «Одесса-Порт» мосты перегружались на пароходы (например, «Рюрик») для доставки в пункты назначения. По имеющимся в деле документам в сентябре-ноябре 1897 г. были перевезены в Береговую - 6 мостов, в Вуланку - 2 моста.
 Примечательно, что для удобства сортировки мосты в зависимости от размеров были окрашены в разные цвета: красный, синий, светло-серый, коричневый.
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Товаро-пассажирский пароход «Рюрик»
На малых реках, помимо железных, строились так называемые «рельсовые» мосты на каменных устоях с отверстиями порядка 2-х сажень, с несколькими прогонами из рельс или прокатного железа и деревянным двойным настилом, а также железобетонные мосты системы Геннебика с отверстиями до 6 сажень.  
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Сохранившийся на старом участке дороги через Пшадский перевал мост на каменных устоях с пятью прогонами из прокатного железа и металлической водоотводной тубой (уложенный первоначально деревянный настил моста, очевидно, позднее был заменён бетонным)
Железобетонные мосты Геннебика имели преимущество перед железными, так как не требовали ни покраски, ни смены настилов. Согласно описанию работ, произведённых на шоссе с 1895 по 1902 гг.
 Такие мосты были установлены на разных отрезках дороги от Новороссийска до Архипо-Осиповки.
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                 Железобетонный мост системы Геннебика, сохранившийся на старом участке дороги у села Возрождение.
Основным поставщиком цемента на строительство шоссе являлся завод франко-русского акционерного общества в Геленджике. Перевозка цемента с завода в пункты назначения (Береговая и Вуланка) осуществлялась пароходами РОПИТ «Кача», «Прут», «Чатыр-даг». Об этом свидетельствовала активная переписка с сентября 1896 г. начальника работ по постройке шоссе с директором завода.
 Каждый пароход брал на борт в один рейс до 3000 бочек портландского цемента.
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                         Грузовой пароход «Чатыр-даг»
Доставка строительного леса для изготовления настилов мостов производилась пароходами из Новороссийска. Об этом, в частности, свидетельствует запрос от 9.10.1897 г. начальника строительства на имя Новороссийского агента РОПИТ (ААГН, Ф.41, оп.1, д.8, л.86) об отправке в Береговую около 900 досок и брусьев размерами 2-11 аршин (1,5-8 м).                                                                          Устройство мостов на 1-м участке шоссе позволило открыть по нему сквозное движение, что облегчило выполнение здесь других дорожно-строительных работ.
6.3 Работы по шоссированию дороги
Шоссированной считается широкая дорога с твёрдым искусственным покрытием поверх грунтового основания и с канавами для стока дождевой воды по обочинам. При постройке Новороссийско-Сухумского шоссе в качестве искусственного покрытия использовался щебень. Разработанный в то время принцип устройства щебёночного покрытия заключался в следующем: сначала на заранее подготовленное основание рассыпали крупный щебень (размером 40 мм и выше), который выравнивали по заданному профилю и уплотняли катками; затем сыпали более мелкий щебень, укаткой которого с одновременным поливом водой (облегчая подвижность щебёнок) достигали необходимой степени цементации формируемого покрытия.                   В пояснительной записке, составленной Техническим присутствием в 1896 г.
 было отмечено: «линия Новороссийско-Сухумского шоссе в настоящем её положении является результатом многолетней (свыше 25 лет) работы на Черноморском побережье». Как упоминалось выше, впервые участок от Новороссийска до Кабардинки протяжённостью около 20 вёрст был шоссирован до 1870 г. по решению администрации Черноморского округа. Верещагин А.В. назвал это «пробным началом береговой дороги». В ходе «спешных», как их окрестил Васюков С.И., работ в 1892-1893 гг. дорога была шоссирована лишь на отдельных её участках, причём часть из них в последствии пришлось «перелицовывать».                                                    
Техническим присутствием были разработаны строгие требования к устройству полотна шоссе, как к линии магистральной, а именно: 1) ширина его должна быть не менее 3-х сажень, 2) уклоны на шоссе не должны превышать 0,05 сажень, 3) радиусы поворотов не должны быть меньше 5 сажень. Нормальная толщина щебёночного покрытия в уплотнённом состоянии считалась 5 дюймам (реально средняя толщина на участке Новороссийск-Геленджик составляла 3,5 дюйма, т.е. порядка 9 см). Полотно дороги должно иметь двухскатный профиль и кюветы. Выписки из Технических условий с приложением чертежей направлялись для исполнения начальникам и техникам соответствующих участков шоссе. 
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Фрагмент чертежа с обозначением размеров полотна  и кюветов 
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Фрагмент чертежа  двухскатного профиля дороги

Как следует из составленного Техническим присутствием описания,
 на 1-м участке Новороссийско-Сухумского шоссе в 1895-1902 г. были выполнены следующие работы по шоссированию:                                                                            
- от Новороссийска до Кабардинки односкатный профиль дороги переделан в двухскатный, расширено полотно дороги;                              
- по правому берегу р. Цуцуюк проложен новый обходной отрезок трассы;                                                                                                             
- шоссирован участок от имения Жене до начала подъёма на Михайловский перевал;                                                                                    
 - разработаны и шоссированы на всём протяжении не начатые Управлением общественных работ участки от конца спуска с Михайловского перевала до деревни Пшада и от Пшадского перевала до р. Вулан;                                                                                      
- на разработанном Управлением общественных работ полотне от р. Вулан, через деревню Вуланку до деревни Тешебс переделана его шоссировка, для чего снят весь рассыпанный ранее крупный щебень, перебит в более мелкий, после чего снова рассыпан и укатан;                 
 - участок от р.Тешебс до р.Джубги, оставленный не начатым,  разработан и шоссирован.                                                                
Согласно составленным Техническим присутствием ведомостям, отчётам, договорам с подрядчиками, работы по шоссированию дороги осуществлялись до 1909 г. и включали на разных участках: расширение полотна, срезку обочин с целью придания полотну двухскатного профиля, вымостку дорожных канав, ремонт дороги после происшедших на перевалах обвалов, досыпку щебня для утолщение покрытия шоссе и др.
                                                               
Камень и песок добывали вблизи производимых работ. Камень применялся так называемый «дикарь» или же песчаник. Лучшим песком считался морской а, в случае большой его стоимости, использовали речной, предварительно тщательно промытый. Работы сдавались сначала подрядчикам, а затем - представителю Технического присутствия.                                                                      
В 1904 г. заявки на поставку щебня для 1-го участка шоссе подали: Пастушенко Иван - на 10-20 вёрсты, Кирсов Яков - на 20-31 вёрсты, Шания-Оглы Махмуд - на31-45 вёрсты, Сафонов Иван - на 98-102 вёрсты, Пурис Емельян - на 102-117 вёрсты.
                                                                                                         
Часть щебня изготовлялась дробилкой, другая часть - вручную. Так, в 1905 г. для утолщения покрытия шоссе на участке от Новороссийска до долины р. Адерба было заготовлено щебня в количестве 351 и 639 кубических сажень дробилкой и ручной бойкой, соответственно.                                                        
Использовались так называемые «щековые дробилки» - машины для механического разрушения кусков твёрдого материала путём раздавливания между двумя плоскими поверхностями c целью доведения их размеров до требуемой крупности. Принцип действия простой щековой дробилки заключался в следующем: сверху в бункер подавалась порода  (валуны размером 20-160 см), под весом тяжести камни проваливались в щековую клиновидную камеру, в которой работали две стальные щеки (подвижная и неподвижная), под действием сжатия щёк порода крошилась до размеров 1-5 см, после чего получаемая щебёнка высыпалась на ленту транспортёра.
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При изготовлении щебня дробилкой получилось много высевок, которые являлись очень ценным материалом, как присыпка при укладке щебня. По ведомости, составленной на основании отношения Управления внутренних водных путей и шоссейных дорог от 20.02.1910 г., на 1-м участке числилась передвижная паровая дробилка типа №4, отверстием 200 мм, с грохотом, поставленная фирмой «Меллер Лэмпе» в 1898 г.
                       
 Следует отметить, что небольшое предприятие «Меллер и Лэмпе и Ко», прародитель завода «Красный двигатель», было открыто в те годы Новороссийске.                                                                                  
Во время ручной бойки щебня имели случаи травмирования рабочих. Например, в ноябре 1905 г. на 1-м участке шоссе трудилась бригада щебнебоев в составе: Алехина Ильи, Грачева Ильи, Дмитриева Василия, Михайленко Архипа, Солдатенко Григория, Толмачевых Никифора и Петра. Один из них (Алехин) повредил осколком камня глаз, в результате чего был направлен на лечение в больницу. После этого случая 3.05.1906 г. инженером Гофманом было направлено распоряжение начальникам и техникам участков: разрешать бойку щебня только после выдачи рабочим специальных, похожих на консервные банки, цилиндрической формы очков с толстыми стёклами, предназначенных для защиты глаз, - так называемых «очков-консервов».
                                                                                Для уплотнения щебёночного покрытия на 1-м участке применялись металлические катки на конной тяге и паровые катки. 
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Конный металлический каток с балластными ящиками
По упомянутой выше ведомости, в 1910 г., в ведении начальника 1 участка шоссе находились: 15-тонный  каток №3244, переданный Управлением общественных работ, и 8-тонный каток №8863 производства компании «Джон Фаулер», полученный в 1900 г. Ещё один паровой каток, согласно уведомлению от 30.11.1905 г., должен был отправить сюда Коломенский машиностроительный завод, однако его доставка была отложена по причине продолжительных забастовок рабочих завода.
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Паровой.каток Коломенского завода
По архивным данным, в 1907 г. на 1-м участке шоссе на 15-тонном катке работали машинист Сизов, и кочегар Боровков Тихон (ААГН, Ф.41, оп.1, д.69, л.158-166); в 1909 г. на 15 тонном катке - машинист Капустян Михаил, кочегар Синюк Леонтий, сторож Волов Пантелей; на 8-тонном - машинист Блюцард Кузьма, кочегар Милентьев Никита, сторож Лукьяненко Петр.
                                                                                                        
С работой парового катка было связано одно происшествие. Во время ремонта дороги на 19-й версте (возле с. Кабардинка) 18.08.1907 г. машинист парового катка, уплотняя насыпанную щебёнку, не накрыл сеткой трубу. В результате чего искры, разлетаясь по сторонам, попали в стог сена. Возник пожар, причинивший материальный убыток хозяину и заведующему культурным участком №118, Стрельцову Александру, в размере 69 руб. 50 коп.
                                                                                                 
В книге Кабанова В.Т. «Всё тот же сон» приводятся эпизод из дневника бабы Дуни о поездке летом 1908 г. ребятишек из Екатеринодара в Геленджик. В нём есть такая запись: «Дошли до Женэ, имения принца Ольденбургского, здесь дорога пошла в большом лесу, идти стало легче и веселее. Встретили паровой каток, утрамбовывавший щебень на дороге».
                                                                          
Согласно той же ведомости за 1910 г. в арсенале дорожной техники 1-го участка шоссе значились локомобиль в 10 сил, переданный в 1895 г. Управлением общественных работ, подметальные машины (для чистки шоссе от пыли и грязи) торговой марки Durey-Sohy, Paris, поступившие в 1907-1908 гг.
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Локомобиль Николаевского завода и подметальная машина на конной тяге

Дорожно-строительная и дорожно-уборочная техника размещалась на складах, находившихся в селениях Геленджик (39 верста) и Пшада (71 верста). Там же, согласно ведомости, числилось порядка 90 наименований разного рода оборудования и имущества (измерительные приборы, домкраты, насосы, инструменты, запасные части к механизмам, смазочные материалы и т.п.), предназначенных для постройки, ремонта и содержания  шоссе в надлежащем состоянии.
                                                                
Поставка техники и оборудования осуществлялась с уже упоминавшихся промышленных предприятий, а также со складов и магазинов. Ниже представлены торговые марки некоторых фирм, с которыми велась переписка по этому поводу. 
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Торговые марки: завода товарищества «Макларен, Фрейшист и Ко», склада автомобилей товарищества «М. Аснаш, Ф. Цорн и Ко», склада земледельческих машин и орудий «А.В. Текстер», магазина Г.П. Георгиева в Новороссийске

Использование техники повышало производительность труда при шоссировании дороги, способствовало улучшению качества его планировки и покрытия.
6.4 Обустройство шоссе
Обустройство дороги представляло собой комплекс мер, осуществляемых для надёжной её эксплуатации и призванных обеспечить удобное и безопасное движение по ней транспортных средств. К ним относились создание защитных сооружений и системы водоотвода, установка дорожных знаков, озеленение и др. Для предохранения трассы от обрушений и оползней в подверженных этим явлениям местах (крутые склоны, откосы, впадины и. т.д.) возводили подпорные стены, удерживающие находящийся за ним грунт; с целью предотвращения вынужденных съездов транспортных средств на опасных участках дороги и мостах делали парапеты. Большинство защитных сооружений было создано после возведения мостов через реки, когда стало проще и дешевле осуществлять доставку стройматериалов к месту назначения.                                                                                              Из описания произведённых работ следует, что по состоянию на 1902 г. на правом берегу р. Цуцуюк (48-49-е версты) были построены две подпорные стенки протяжённостью 75 и 38 сажень.
                                                                     
26.04.1902 г. состоялось подписание Техническим присутствием с подрядчиком Чичеровым Петром договора на устройство им подпорных стен и парапетов на Михайловском и Пшадском перевалах. По завершении строительства в 1903 г. был оформлен расчёт,
 в котором приведён перечень выполненных работ: перевозка цемента с  Геленджикского завода, получистая тёска камня (обработка его плоскими инструментами для получения сравнительно правильных граней), кладка стен на цементном растворе и бутовая кладка с облицовкой наружной поверхности стен, засыпка земли за стенами с плотным трамбованием, устройство парапетов. Подрядчику было уплачено 1272 руб. 04 коп.                                                                  
Закреплённый таким образом Михайловский перевал, не вызывал относительно себя особого беспокойства. Однако грунт в этом месте (ползучая глина) весьма негативно воздействовал на состоянии полотна. Уже в 1904 г. на 57-й версте произошёл обвал, потребовавший возобновление постройки защитных сооружений и создания сети дренажей на верхних откосах дороги. Техником 1-го участка Ивченко И.П. 17.08.1904 г. был представлены чертежи обвала полотна на указанном участке и предлагаемого к постройке варианта подпорной стенки.
 Защитные сооружения были построены заново.
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Чертежи, представленные техником Ивченко
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 Сохранившиеся на Михайловском перевале фрагменты подпорных стен сухой кладки и на цементной основе
В зиму 1906-1907 г. грунты Пшадского перевала, долго находившиеся в устойчивом равновесии, начали двигаться и тогда произошли три громадных оползня с верхнего откоса и 14 оползней нижнего откоса. Верхние обвалы повлекли также повреждения некоторых искусственных сооружений, оползни же нижнего откоса нарушили целостность и ширину полотна и вызвали необходимость постройки целого ряда наклонных подпорных стен. Вследствие крутизны поворотов на этом участке во многих местах были установлены железобетонные парапеты длиной до 10 сажень.
 Металлические каркасы для них получали с завода «К. Рудзкий и Ко» в Варшаве, откуда до этого поставляли железные мосты. В 1908 г. в Геленджик было отправлено                           80 каркасов.
                                
Общее руководство работами на перевалах осуществлял начальник                 1-го участка инженер Пекарский В.Ф. Постройка подпорных стен производилась по типовым проектам, утверждённым Техническим присутствием.
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Вариант типового проекта подпорной стенки высотой до 1 сажени
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                   Сохранившиеся подпорные стены  на Пшадском перевале
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 Сохранившиеся железобетонные парапеты  на Пшадском перевале
Устройство защитных сооружений осуществлялась вплоть до 1910 г. Так, по заключённому договору с Техническим присутствием от 4.06.1906 г. подрядчик Шпрингер Эрнест Густавович принял на себя постройку подпорных стенок и оградительных у края дороги парапетов на участке шоссе от д. Вуланки до п. Туапсе с необходимыми при них земляными и дренажными работами.
 Подрядчиком при очередном строительстве подпорных стен и устройстве дренажей на Пшадском перевале в 1909-1910 гг. был Адамов Иван.
                                                                                                     
Согласно условиям договоров, все работы выполнялись рабочими подрядчика, из его материалов и с его доставкой к месту назначения; кладка подпорных стен должна производиться строго по чертежам, представленным начальником 1-го участка, а верхнюю их часть должны составлять ограждающие край дороги парапеты; на время работ подрядчик был обязан обеспечить объездные пути для экипажей.                                                                                                      
В ходе строительства шоссе большое внимание уделялось созданию системы дорожного водоотвода, которая включала ряд конструктивных решений, предотвращающих переувлажнению её земляного полотна. К ним относились: устройство двухскатного профиля шоссе с кюветами и дренажными канавами, возведение мостов, укладка заглублённых водосточных металлических труб, постройка разного типа водопропускных сооружений. К последним относились так называемые в документах «каменные трубы», внешне похожие на мосты. Чаще они были выполнены в виде полной арки или полукруглого свода, реже - прямоугольного сечения. Многие из них сохранились до нашего времени на всём протяжении участка шоссе от мыса Пенай до с. Тешебс. Больше всего их находится в районах с большим числом источников и нестабильным грунтом и (на Михайловском и Пшадском перевалах). 

[image: image51.jpg]


 [image: image52.jpg]


 [image: image53.jpg]



[image: image54.jpg]


  [image: image55.jpg]


 [image: image56.jpg]


                  Разные типы сохранившихся водопропускных «каменных труб»
Представленные выше снимки свидетельствуют, что эти «трубы», встроенные в подпорные стены, помимо своего утилитарного назначения, выполняли функции архитектурно-художественного оформления сооружений. Наряду с удивительными природными богатствами, такие детали, как создающие сходство с древнеримскими акведуками арочные пролёты и парапеты, открытые каскадные водостоки, расшивка швов каменной кладки, рельефный орнамент отдельных элементов построек и т.п. должны были усиливать эстетическое восприятие путешественниками окружающего их пространства.
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К числу работ по обустройству шоссе относилось озеленение его отдельных участков. С целью предупреждения размыва или выдувания грунта производилась одерновка разработанных при прокладке трассы откосов (например, в долине р. Жане в 1896-1897 гг. упоминавшимся выше подрядчиком Борткевич В.). На заключительном этапе строительства дороги для ухода за посаженными деревьями на подъездных дамбах и у шоссейных дорожных домах был командирован штатный садовник Технического присутствия Рейдеман Э., которому , согласно распоряжению от 10.03.1909 г., должностные лица обязаны были оказывать содействие и выделять подённых рабочих с оплатой их труда по табелю.

6.5 Организация службы линейных сторожей
По мере постройки шоссе и возрастания потока по нему транспортных средств, очевидной становилась необходимость обеспечения сохранности основных объектов инфраструктуры, поддержания в исправном состоянии проезжей части. Щебёночное покрытие дороги довольно быстро изнашивалось, а периодически случавшиеся негативные погодные явления приводили к подвижкам грунта, повреждению и замусориванию полотна и водоотводных сооружений. Кроме того, мели место случаи хищения казённого имущества, например: самовольная разборка жителем д. Бжид барьеров моста на Пшадском перевале в ноябре 1898 г.
                                                                                   
Это послужило основанием для учреждения на Новороссийско-Сухумском шоссе штатных линейных сторожей. Первое упоминание о таковых отмечено в обращении Новороссийской городской управы к начальнику работ с просьбой оплатить лечение в период 13.10-14.11.1904 г. в местной больнице линейного сторожа Дворецкого Матвея.
 Линейные сторожа являлись вольнонаёмными служащими. Они подчинялись инженеру и технику соответствующего участка шоссе, отвечали за состояние закреплённого за каждым из них отрезка пути, хранение выданных им  инструментов и оборудования.                                              
Например, при разбивке территории под переселенческий участок «Плоский Бжид» землемерами на 101, 104-105 верстах  были установлены межевые знаки, не удовлетворяющие требованиям полосы отчуждения под шоссе; линейным сторожем в сентябре 1905 г. были предъявлены требования к поселянам о переносе заборов, построенных по линии этих знаков, на расстоянии 1,5 сажени от верхней и нижней бровок разработанного профиля дороги.
                                                                           
Учитывая достаточно высокую степень ответственности, возлагаемую на сторожей, к подбору кандидатов на эту должность стали предъявлять и соответствующие требования. Так, 23.05.1906 г. начальником работ по устройству Новороссийско-Сухумского шоссе в адрес начальников и техников участков было направлено распоряжение: «При рассмотрении ведомостей на жалование вольнонаёмным служащим мною обнаружено, что большинство линейных сторожей оказались безграмотными, что весьма нежелательно. В дальнейшем при приёме на службу сторожей отдавать предпочтение грамотным».
                                                 
По состоянию на август 1909 г. на 1-м участке шоссе числились линейные сторожа: Карчак П., Шпак Т., Куреш Я., Головко Л., Жданов А., Кулинич И., Гецко В., Лемешко Н., Лишкевич А., Белоус Л., Кошевой К.
                                                                               Сторожа обеспечивались рабочей одеждой: плащами, кожаными дождевиками, форменными фуражками и т.п. Для несения ими службы и хранения вверенного имущества по линии шоссе были построены сторожевые дома.                                                            История последних восходит к так называемым «заставным» домам, строившимся сначала на дороге Санкт-Петербург - Москва (а позднее и на других) для взимания введённого в 1834 г. шоссейного сбора. Типовой проект такого дома был утверждён в 1842 г. Императором Николаем I. Согласно плану, такой дом должен был быть одноэтажным, каменным, с железной крышей, разделенным сквозными коридорами на две половины. С начала 90-х годов XIX в. шоссейные заставные дома стали упразднять, преобразовывая их в помещения для дорожных сторожей.                                                     
Вдоль линии Новороссийско-Сухумского шоссе сторожевые дома возводились с интервалом приблизительно в 10 вёрст. Сведения о них, содержащиеся в справке о примерной стоимости сторожевых домов, представленной в марте 1909 г. начальником работ в техническое бюро МПС
 и в ведомости гражданским сооружениям по состоянию на 1910 г.,
 приведены в таблице №5.
Таблица №5
	Верста
	Район
	Наименование дома
	Площадь зданий кв. Саж.
	Площадь зем. Уч-ка кв. Саж.

	19(20)*
	мыс Пенай
	двойной сторожевой дом
	18,59
	480

	29(30)
	с. Марьина Роща
	двойной сторожевой дом
	18,59
	1042,5

	39(40)
	г. Геленджик
	служебный дом (рабочая казарма)
	26,4
	1157,5

	47(48)
	устье р. Шебс (карьер)
	двойной сторожевой дом
	18,59
	1038,3

	57(58)
	Михайловский перевал
	двойной сторожевой дом
	18,59
	

	(69)
	долина р. Догуаб (у моста
	(одиночный деревянный
сторожевой дом)
	(9,5)
	

	74(75)
	с. Пшада
	двойной сторожевой дом
	18,59
	704,5

	81(82)
	Буточная щель
	двойной сторожевой дом
	18,59
	1447

	91(92)
	с. Архипо-Осиповка
	двойной сторожевой дом
	18,59
	935

	100(101)
	с. Тешебс
	двойной сторожевой дом
	18,59
	998

	109(110)
	Бжидский перевал
	двойной сторожевой дом
	18,59
	1263,8


*Примечание: в скобки заключены данные за 1909 г. после чего некоторые значения поменялись;  расстояния были уточнены при установке железных верстовых столбов.  
Составленное в 1910 г. писание Новороссийско-Сухумского шоссе содержало такие данные: «для помещения линейных служащих и лиц технического надзора шоссе построены вдоль линии каменные двойные сторожевые дома и казармы. Помещения для сторожа состоят из одной чистой комнаты, второй комнаты-кухни и кладовой, при казармах имеются помещение для десятника или техника и две комнаты для инспекции».
                                                                            Определённой последовательности в возведении домов не прослеживалось. Так, в ведомости о выполненных работах в 1905 г., подписанной начальником  1-го участка шоссе инженером Пекарским В.Ф.,  сообщалось: «построен двойной сторожевой дом на 82-й версте и начата постройка сторожевого дома на 58 версте».
                                                                                       
 «Визитной карточкой» таких домов являлась рельефное изображение на его фасаде эмблемы Департамента шоссейных и водяных сообщений в виде скрещённых топора и якоря.
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    Сохранившийся сторожевой дом (в некоторых документах именуемый «сторожевой будкой»), расположенный на 82-й версте , в районе Буточной щели. Последняя,очевидно, названа так (с допущенной ошибкой) из-за нахождения в этом месте изображённой на снимке «будки».
Согласно описям,
 в сторожевых домах содержался типовой набор имущества, включавший, мебель, посуду, постельные принадлежности, спецодежду, фонари ручные, флаги национальные, инструменты и оборудование. К числу последних относились: металлические и деревянные лопаты, грабли, вилы, косы, пилы и топоры, молоты щебёночные и молотки, кирки и ломы, коловороты, тачки, лестницы, скребки и щётки, ёмкости для воды, строительные материалы. В некоторых домах хранились измерительные приборы и запасные части для дорожно-ремонтной техники.                                                                                                           Линейные сторожа в ряде документов именовались «дорожными мастерами». Вероятно, в их функции помимо охраны объектов входило осуществление контроля за своевременной поставкой ремонтного щебня, качественном проведения ремонтно-восстановительных и других работ.                                                               В 1909 г. за поставщиками щебня были закреплены конкретные отрезки шоссе, а именно: 1-92 вёрсты - Шалий-Оглы Махмуд, 18-31 вёрсты - Анастасов Стильян, 18-36 вёрсты -Кирсов Яков, 20-35 вёрсты - Лисаков (Лысак) Григорий, 30-41 вёрсты - Исаенко Федор, 35-57 вёрсты - Вильготский Афанасий,                  41-91 вёрсты - Пурис Емельян, 61-91 вёрсты - Пастушенко Иван, 79-102 вёрсты - Сафонов Иван. Места разгрузки ремонтного щебня определялись сторожами соответствующих участков дороги.                                                                 
 В упомянутом выше распоряжении начальника работ по устройству шоссе от 10.03.1909 г. об оказании содействия садовнику Рейдеману,
 среди должностных лиц, обязанных помогать ему и выделять подённых рабочих, были указаны и линейные сторожа.                                                          
 Сторожа относились к категории служащих МПС с невысоким уровнем дохода. Это подтверждает направленное 14.01.1908 г. начальнику работ прошение линейного сторожа Зорина Карпа о прибавке ему к жалованию до размера 20. 00 руб. в месяц «ввиду поднятия вздорожавшихся цен на жизненные продукты».
                                                                       
Некоторые сторожа проживали в ближайших селениях и имели собственное хозяйство. Например, Гецко В. являлся жителем с. Пшада; члены его семьи занимались садоводством и были внесены в список землевладельцев Черноморской губернии 1909-1911 гг. Другие вместе с семьями жили в сторожевых домах. Из «Истории школы № 19 с. Михайловский Перевал»,
 записанной со слов старожилов, следует, что она берет своё начало с 1904 г.                                                                                                              «В школу приходили дети хуторян с Нижних и Верхних полян, из Плесецкой щели и из дорожного домика, расположенного на верхней точке Михайловского перевала».
Передача Черноморского береговой дороги от Управления общественных работ в ведение Министерства путей сообщения была важнейшей вехой в процессе строительства этой транспортной артерии. Именно за период 1894-1910 гг. усилиями инженеров, техников и рабочих она стала действительно соответствовать предъявляемым в то время требованиям к шоссейным дорогам. 18.07.1910 г. наместником Его Императорского Величества на Кавказе был подписан приказ №146 об упразднении Технического присутствия по постройке Новороссийско-Сухумского шоссе и передаче дороги, сооружений и всех работ в ведение правления Кавказского округа путей сообщения.

7. Почтовые и пассажирские перевозки
В 1870-х -1890-х гг. почтовое сообщение осуществлялось казачьими кордонными постами, развёрнутыми вдоль Черноморского побережья.                         В упомянутых выше  «Путевых заметках по Черноморскому округу» (1874 г. Верещагина А.В. говорится, что «в настоящее время желающий путешествовать по береговой полосе Черноморского округа должен пользоваться... верховыми казачьими лошадьми, с платою по 10 коп. с версты и лошади». А согласно статье Ламонова А.Д. «1-й Черноморский полк Кубанского казачьего войска в первое десятилетие существования                          (1889-1899 гг.)» следует, что территория нынешнего Большого Геленджика относилась к 1-му кордонному участку, где находились посты:   Кабардинский, Геленджикский, Михайловский, Береговой и  Вуланский.
                                                                                               На указанных постах производилась смена лошадей. Про Михайловский казачий пост, «на котором меняют верховых лошадей при пересылке почты и переездах по береговой дороге», писала Графиня Уварова П. С.  в «Путевых заметках».                          
По причине размещения там поста, очевидно, ближайшие к нему географические объекты: гора (323,5 м) и щель у её подножья получили название «Почтовая». Название «сохранилось с конца XIX века, со времён строительства Черноморского шоссе. В те годы почта перевозилась конным транспортом. Как только появилась дорога через Михайловский перевал, появилась и почто​вая станция».
 
После завершения основных работ по постройке шоссе, почтовый тракт от Новороссийска до Адлера был сдан на содержание частным лицам, в том числе участок от Новороссийска до Туапсе на срок с 1.01.1899 г. - 1.01.1911 г. - отставному майору Педашенко и жене купца Никулиной.
                                                                           Вместо ранее существовавших казачьих постов были созданы почтово-разгонные станции, занимавшиеся доставкой корреспонденции и предоставлявшие проезжавшим лицам лошадей. Почту теперь перевозили не верхом, а на почтовых экипажах.
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                                  Почтовый экипаж

Поскольку с. Береговое теперь находилось вне основной линии шоссе, почтово-разгонная станция на данном отрезке пути была учреждена в с. Пшада.                                                                     Сведения, характеризующие состояние «парка» и работу почтовых станций, обеспечивавших перевозки на участке шоссе от Новороссийска до Джубги, содержащиеся в документах Главного управления почт и телеграфов,
 представлены в таблице № 6.
Таблица №6

	Почтовая станция
	Число лошадей, выпущенных в гон со станций в 1903 г.
	Число лошадей, находившихся на станциях по состоянию на 12.09.1904 г. 

	Новороссийск
	1395
	15

	Кабардинка
	2347
	12

	Геленджик
	2496
	10

	Михайловский перевал
	1108
	8

	Пшада
	549
	8

	Архипо-Осиповка
	623
	8

	Джубга
	841
	8


Ермолов А.С. в  «Заметках по поездке на Черноморское побережье Кавказа осенью 1907 г.» скептически отзывался о состоянии  почтово-пассажирских перевозок в те годы: «Хотя в 1902 г. и было установлено почтовое сообщение, начиная от Новороссийска и вплоть до Сочи, но фактически для публики пользование почтовыми лошадьми представляется совершенно невозможным. На всех станциях лошадей слишком мало и они содержатся так неудовлетворительно, вследствие дороговизны кормов во всём Черноморском районе, что почтовые лошади служат почти исключительно для возки почты, частным же пассажирам в них или совершенно отказывают или дают таких изморённых кляч, которые не в состоянии провезти от станции до станции самого лёгкого экипажа».
                                                                           Прогон почтовых лошадей для пассажиров был также оплачиваемой услугой, дававшей доходы содержателям участков почтового тракта.  «Почтовые лошади отпускаются проезжающим по Новороссийско-Сухумскому шоссе по их письменному или словесному требованию только до первой почтовой соседней станции. Прогоны взыскиваются по числу вёрст, полагая по 3 коп. на версту и лошадь. Кроме перекладных на некоторых станциях имеются рессорные экипажи, отпускаемые за плату по 5 коп. с версты. Отпуск таких экипажей для почтосодержателей не обязателен».
                                                           
Почтосодержателем в Геленджике в 1911 г. был бывший таможенный чиновник Савицкий С.Ф., о чём сообщала газета «Кубанский край» в репортаже из Геленджика: «Почтосодержатель Савицкий С.Ф. приобрёл для разгонной станции новое помещение, купив дом Яворского на шоссе за почтово-телеграфной конторой. Дом уже приспособили, и станция перешла на днях в новое помещение».
                                               
Право бесплатного пользования почтовыми лошадьми предоставлялось лишь лицам, имеющим специальное свидетельство. Таковое, например, было выдано на весь 1902 г. начальнику 1 и 2 -го участков шоссе инженеру Пекарскому В.Ф.
                                                                                                                                                                            
Пассажирскими перевозками в те годы занимались преимущественно частные лица. В журнале комиссии при МПС по выработке условий устройства частными предпринимателями сообщения на Черноморском шоссе в 1904 г.  записано, что дилижансовое сообщение между Новороссийском и Геленджиком производилось одною парою 8-местных дилижансов. 
В упомянутых выше «Записках» Ермолов А.С. отмечает, что, путешествуя, «большинство предпочитает нанимать новороссийских или сочинских извозчиков, которые имеют очень удобные фаэтоны, но которым приходится платить огромные деньги, не менее 12-ти и даже 15-ти рублей в сутки, причём нанимателя заставляют оплачивать ещё и обратный проезд извозчика. Кроме того, подобный способ передвижения представляется крайне медленным, потому что  надо останавливаться на ночь, да и днём кормить лошадей, между тем для таких остановок не существует нигде, кроме разве таких пунктов, как Геленджик, Туапсе и Сочи сколько-нибудь удобных помещений, и приходится пользоваться либо гостеприимством частных дачевладельцев, либо искать убежище в шоссейных домах или крестьянских хатах там, где поселения расположены поблизости от шоссе».
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                        Фаэтон начала XIX  в.
В населённых пунктах, расположенных вдоль шоссе возникли биржи - стоянки извозчиков. В Геленджике таковая находилась в самом центре, на перекрёстке нынешних улиц Ленина и Островского. Не случайно у старожилов за этим местом на долгие годы закрепилось название «Биржа».                                                                      Интересные факты, связанные с перевозками отдыхающих, приведены Фадеевой О.М. в недавно изданном ею путеводителе по старому Геленджику. Например, о тех же извозчиках у которых «есть-таки страстишка бросать свои экипажи и по целым часам «резаться» в карты либо на биллиарде. Не редки случаи, когда пассажир ищет возницу, да так и не находит его. Однажды вызванный из биллиардной фаэтонщик предложил нанимателю «коли угодно» подождать, пока он не закончит партии».
                                            
Газета «Кубанский край» опубликовала по поводу наших дрогалей (извозчиков) заметку следующего содержания: «Был случай, что один извозчик отказался выехать по требованию к больному из-за недомогания своей лошади. Другой хотя и поехал, но взял «соответствующую» плату. Следующий  случай: дрогали, посланные по причине пожара за водой, не могли сразу отправиться за ней, т.к. дроги их были все загружены ящиками с водкой для казённой винной лавки и привезли воду, когда и заливать было нечего».
 Старшина села Мажара пригрозил впредь принимать строгие меры к извозчикам, отказавшимся ехать в экстренных ситуациях, особенно - в ночное время.                                                                                                            
В начале XX в. гужевой транспорт оставался основным средством сухопутного передвижения. Из-за его нехватки имела место конкуренция между перевозчиками. Так, в 4-х верстах от Геленджика почтовый ямщик Джумаев Иван был избит поселянами за то, что не уступил им дорогу.
 Соперничество проявлялось и в расценках: почтовые лошади от Геленджика до Архипо-Осиповки стоили 4 руб. 50 коп, а с чаевыми - 5 руб., частники брали вдвое меньше
.                                                                                                    
На экскурсии туристы отправлялись на мажарах - длинных телегах с решетчатыми боковыми стенками. «Это универсальное, типичное для побережья четырёхколёсное сооружение с одинаковым успехом доставляет по назначению как группу экскурсантов в 15 - 20 человек, так и пудов 60 – 80 сена. Способ передвижения примитивный, но свободный от всяких условий и условностей, - с остановками у родников и речек, чаепитием у костров, разведками в сторону от шоссе».
                                                                           
Тем временем, технический прогресс уже брал своё. Становилась совершенно очевидной необходимость и неизбежность организации на шоссе автомобильных перевозок.  
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                Автомобиль начала 20 в.
Одним из первооткрывателей автомобильного движения по Новороссийско-Сухумскому шоссе был инженер Гофман С.Ф.,  совершавший поездки на принадлежавшем ему авто с 1898 г.
                                                            
С заявлениями об учреждении почтового и товаро-пассажирского автомобильного сообщения по шоссе в МПС и Главное управление почт и телеграфов в 1900-1901 гг.  обращались российский изобретатель, один из конструкторов первого отечественного автомобиля Фрезе  Пётр Александрович и житель Феодосии, потомственный почётный гражданина Кукули М.Л.
                          
Их предложения были отклонены по разным обстоятельствам, в том числе и потому, что почтовый тракт был сдан на содержание до 1911 г. вышеупомянутым частным лицам. Хотя по условиям заключённого с ними договоры, в случае возникшей необходимости (например, принятии решения о переходе на автотранспорт) и при своевременном уведомлении, существовавшие почтово-разгонные станции могли быть устранены уже 1.10.1905 г.
                
Продвижению идеи автомобильного сообщения способствовал организованный в августе 1903 г. автопробег в составе 5 машин, при личном участии Министра путей сообщения графа Хилкова М.И., по маршруту Новороссийск - Сухум. Эта поездка подтвердила, что автомобили могут быть с большим успехом использованы для регулярного сообщения по шоссе. Вполне возможно, что на этом основании 20.01.1904 г. император дал согласие на учреждение автомобильного сообщения по всему Черноморскому побережью за счёт казны. Однако Хилков, в интересах экономии государственных средств, настоял на заключении договоров с частными лицами.                                                                                     
В 1908 г. в Новороссийске было учреждено Черноморское товарищество автомобильного движения, которое имело четыре автобуса и осуществляло регулярные рейсы между Новороссийском и Геленджиком. Председателем правления Товарищества стал житель Новороссийска Сидоров В.И.                                                                                                           Газета «Кубанский край» сообщала: «На расстояние 40 вёрст от Новороссийска до Геленджика, каждый день от 1 до 3 раз, в зависимости от времени года и необходимости, совершает рейсы Черноморское товарищество автомобильного движения. Отваживаются ходить далее по шоссе за Геленджик частные автомобили, ходят даже в сторону от шоссе. А недавно по шоссе от Новороссийска до Гагр происходила грандиозная гонка 30 автомобилей, окончившаяся довольно удачно. Существует проект перевозки почты до Сухума на автомобилях».
                          
Упомянутая газетой «грандиозная гонка» - первое Кавказское состязание автомобилей, состоявшееся 21-22.09.1911 г. по маршруту Новороссийск-Гагры. Все участники пробега, в котором помимо россиян участвовали представители Германии и Франции, сошлись во мнении, что Новороссийско-Сухумское шоссе, несмотря на все сложности, крутые спуски и повороты, будет пригодно для постоянного автомобильного сообщения, при  условии расширения дороги на крутых поворотах и обустройстве мостов.

Популяризации автомобилизма содействовало активное освещение этой темы в периодической печати того времени, о чём подробно изложено в упомянутой выше книге Фадеевой О.М., а также публикуемые рекламные материалы.
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                  Реклама автомобилей в газете «Кубанский край»

Новый вид общественного транспорта вызывал бурный протест местных извозчиков: автомобили составляли серьёзную конкуренцию лошадям. В своём прошении к городским властям от 1910 года извозчики жаловались, что автобусы Черноморского товарищества подорвали их заработок и буквально разорили.                    
Однако, подобные меры уже никак не могли воспрепятствовать развитию автомобильного сообщения по дорогам Черноморского побережья, улицам его городов и сёл.                                                        
В свою очередь открытие сквозного автомобильного движения по шоссе подтвердило готовность магистрали к осуществлению транспортных перевозок. 

8. Состояние Новороссийско-Сухумскому шоссе 
и расположенных вдоль него объектов в начале XX в.
При подготовке к передаче шоссе правлению Кавказского округа  Техническим присутствием было составлено его «Повёрстное описание», изложенное, в части касающейся территории нынешнего города-курорта, в документе ААГН, Ф.41, оп.1, д.85, л.135-144-об. Основываясь на этом материале и дополнив его сведениями других источников, проследуем по шоссе в качестве туристов начала XX века.                                                                                                           
Как сказано в «Справочнике и путеводителе по Черноморской губернии» (далее - «Путеводитель»), «если погода благоприятствует, в частности, если не особенно жарко, путешествие по Черноморской дороге имеет много привлекательного. Ехать можно в наёмной коляске (особо хороши наёмные коляски-плетёнки с тентом) или на почтовых».
                                
Северо-западный участок границы между городом Новороссийск и городом-курортом Геленджик (в соответствии с Законом Краснодарского края от 10.03.2004 № 668-КЗ)
, начинаясь на берегу Цемесской бухты, в 50 м. юго-западнее памятника затопленным кораблям, пересекает проходящую через эту местность автомобильную магистраль «Дон».                                                         
Как следует из «Описания», шоссе здесь проходит через пересечённую местность, образованную отрогами Главного Кавказского хребта, спускающимися к морю. Благодаря такому рельефу местности шоссе имеет вид зигзагов с повышенными точками на мысах и пониженными в ущельях. Участок этот имеет ту особенность, что на нём (из-за большого числа ручьёв) в среднем приходится около двух водопропускных сооружений на версту.    «Растительность скудная, одни лишь большие старые деревья можжевельников внушают уважение и, толпясь по скалистым склонам, украшают местность. Высеченная в слоистой скале дорога то подымается, приближаясь к морю, то глубоко уходит в ущелья, чтобы вновь возвратиться, но ещё повыше, к высокому берегу. И что за чудный вид открывается отсюда на залив, на оставшуюся позади долину, на отдалённые вершины Мысхако и Черкеса, а главное - море, море тёмно-синее, ясное, прозрачное, залитое сиянием южного солнца. Вот над самым обрывом, несколько выступающим в залив, стоит здание: вы принимаете его за некрасивую дачу; в действительности это Пенайский маяк, намечающий тремя цветами вход в залив».
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Участок местности в районе Пенайского маяка
На 19-й версте у Пенайского маяка, рекомендуется устроить маленький привал, чтобы между двумя чашечками чая осмотреть приспособления для маячного освещения.                                              
«За Пенаем идут сплошные обработки под виноградник на двух соседних отрогах Маркотха. Это большие благоустроенные виноградники Егермейстера Леонтьева и академика князя Голицина. Над дорогою возвышаются здания винодельческого хозяйства: винодельня, бродильня, подвал, бондарная, имеющие задачей обслуживать оба названные хозяйства. «Вышка» - хорошенькая, простенькая дача И.М. Леонтьева расположена на переломе склонов первого отрога; постройка князя Б.Б. Голицина, напоминающая сельский замок, стоит ниже, на следующем выступе. Далее картина меняется, - внизу красивая Кабардинская излучина моря; турецкие фелюги лениво качаются на волнах, против нас прямо и совершенно близко статный мыс Дооб с полями и перелесками по берегу; белый маяк, словно часовой, стоит на склонистом обрыве, сторожа далеко в туман уходящее море. Путь наш лежит мимо всего этого, прямо на селение Кабардинку, кровли которой белеют сквозь зелень кустов».
                                              
По «Описанию» 20-21 вёрсты являются как бы связующим звеном предыдущего участка с участком шоссе, проходящим по Кабардинской долине, ограждённой Главным Кавказским и прибрежным хребтами. 
Здесь дорога проходит частью по топким местам, вследствие чего щебёночная кора на них имеет склонность получать выбоины, в некоторых местах они трудно поддаются укатке паровыми катками, а поэтому требуют более усиленного ремонта и внимательного отношения технического надзора. Полотно на этих вёрстах местами ограждено кюветами с двух сторон. По нагорному кювету во время ливней и таяния снега вода движется по полному профилю и с значительной скоростью, производя зачастую значительные размывы в кюветах или же заносы их.                                               
Вёрсты 22 и 23 пролегают по греческому селению Кабардинка, жители которого занимаются скотоводством. Это обстоятельство очень невыгодно отзывается на состоянии полотна шоссе. Прогоняемый ежедневно на пастбища скот (лошади, коровы, буйволы, овцы и козы) обивают обочины полотна шоссе и сравнивают кюветы, а в сырую погоду наносят на полотно много грязи со стороны, которая, смешиваясь с навозом, образует корку поверх щебёночного слоя, дающую грязь в сырую погоду и неровную поверхность шоссировке в сухое время. Полотно здесь, проходя по ровной местности, имеет кюветы с обеих сторон и таковые вымощены карьерным камнем на всём протяжении, дабы сохранить их надлежащий профиль, обеспечивающий свободный проток воды и дабы поддерживать в исправном виде обочины полотна.                                                                                                 «Греки прежде были единственными обитателями Кабардинки; их неаккуратно сколоченные из плохо пригнанных брёвен приземистые хаты, закопчённые и наклонённые на бок, покрытые земляной или дранковой крышею, производили на посетителя невыгодное впечатление. Теперь поселение приняло более пригожий вид. Появились хорошо обстроенные дворы; церковь оштукатурена и покрыта железом; выстроена чистенькая школа; в селении найдёшь не только кофейни, но и мелочные лавочки, а почтово-разгонная станция и местное почтово-телеграфное отделение являются средством сообщения с близким и далёким миром».
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с. Кабардинка
24-35 вёрсты проходят по Кабардинской долине по слегка холмистой местности. Большинство мостов построены Управлением общественных работ. Они имеют каменные устои и по 5-ти или 6-ти прогонов из рельс или таврового железа с деревянным двойным настилом. «Налево оголённая стена Маркотха, справа ещё довольно лесистый хребет Туапхат провожают нас почти до самого Геленджика. Когда-то путники проезжали эти места по плохой дороге, но зато в тени. Но вот опять дома, завалы, заборы; под хребтом Маркотхом забелели домики: это новый посёлок. «Марьина Роща» - уцелевшее название, ибо рощи никакой уже нет. Тем не менее из селения, кажется, выйдет толк: теперь уже его жители снабжают Геленджик молочными припасами и зеленью. Местность очень живописна: красивый залив с отлогими берегами подходит под строгий и вновь поросший растительностью Маркотх. Дачи и светлые постройки окружают его как ожерелье. Вот по обеим сторонам пыльной дороги появляются белые простенькие дачные домики; дубки и другие деревья здесь уже в садиках огорожены и подчищены; под ними видны скамейки и беседки; всюду видны новые посадки. Домики далее становятся всё больше и основательнее, с крылечками, вышками. Дачи всё сгущаются, образуя улицу».
                                                                                                         
36-39 вёрсты пересекали Геленджик. На въезде начиналась Шоссейная улица  селения, которая сначала шла параллельно Маркотхскому хребту по улице, до недавнего времени носившей имя Луначарского (сегодня - Геленджикский проспект), потом  сворачивала под углом на нынешнюю  улицу Ленина к причалу возле  центральной площади, и отсюда, снова делая повороты на современные улицы Первомайскую, Тельмана и Островского, она выходила к предгорьям Маркотха на южной окраине Геленджика. В 1903 году в газете «Черноморское побережье» появились первые заметки о ней. Как о большом событии газета писала о появлении на Шоссейной улице нескольких фонарей.   

[image: image67.jpg]


                                                   Карта №9. План Геледжика 1912 г. с обозначением (красным цветом)  Шоссейной улицы
На 37 и 38 вёрстах с целью сохранения обочин и для свободного пропуска воды по двухсторонним кюветам, таковые на большом пространстве вымощены карьерным камнем. По поводу этих кюветов на страницах газет появлялись жалобы, на что сельский староста отвечал: «Эка беда стряслась. Канава издаёт убийственное зловоние: вода в ней стоит и покрывается плесенью.                 Но летом всё высохнет и вонь уйдёт».                                                                     
Вёрсты 38 и 39 сильно портятся прогоном по ним скота и сильно загрязняются наносимой со стороны грязью. Для счистки грязи при складе в Геленджике есть «подметательная машина», которая, которая неоднократно сослужила полезную службу.                                
На 37-й версте имеется шоссированная ветка длиною 20 сажень к сельской пристани.  
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Фрагменты открыток Геленджика с изображением Шоссейной улицы

«Геленджик в настоящее время весьма видное селение; хотя управляется оно сельским правлением при помощи одного полицейского урядника, но жизнь в нём давно потеряла значение и нрав сельской жизни и совершенно напоминает жизнь города. Правильные улицы, городские парные экипажи, извозчики, гостиницы, довольно значительная торговля, наконец состав населения и домовладельцев, из которых большинство принадлежит к образованным слоям общества разных мест России, - всё это придаёт Геленджику дачно-городской отпечаток. Извозчики - в довольно большом числе к услугам приезжих; их стоянка близ пароходной пристани. Это все почти пароконные четырёхместные коляски, далеко, конечно, не новые, но которые по утверждённой таксе доставят вас по назначению.                         Выезд из Геленджика лишь немногим отличался от въезда в него со стороны Кабардинки: нас долго провожают скромные хатки-дачи, рассчитанные на наём «купающимися», да несколько расчищенных полей».
                                                                                                          
40-46 вёрсты пролегают по холмистой местности. Шоссировка на этих местах, несмотря на внимательное отношение к ней технического надзора, находится далеко не в таком исправном и хорошем состоянии, как на других участках. Обстоятельство это объясняется тем, что на этих вёрстах слои скалы расположены торцом. Прочные слои цементника чередуются с легко выветривающимися слоями шиферного сланца. Благодаря интенсивной грузовой езде (провозится масса леса в сырое время), щебень продавливается в промежутки между слоями цементника, вследствие чего получаются выбоины и колеи, которые, хотя и заделываются цементным щебнем, всё же делают езду беспокойной. Вёрсты эти требуют усиленной рассыпки щебня.                                Здесь «высота хребта, как бы двумя прыжками понижается, и мы вступаем в долину р. Мезыби. Картина меняется: закрывается залив и за узкою долиною р. Адерби открывается, как ворота, неширокая богатая растительностью долина притока Цуцуюка. От места их соединения река носит название Мезыбь и изливается в море у так называемого «Фальшивого Геленджика».               С дороги не видно её устья, а лишь узкая, а лишь узкая, богатая растительностью и полянами её долина, сплошь почти занятая «потомственными» казачьими участками, давно проданными в чужие руки».
                                                                                                
На 44-й версте встречаем реку Адербу, через которую перекинут железный треугольной мост системы Уоррена отверстием 25 сажень.                                                                                                47-55 вёрсты проходят по правому берегу долины реки Цуцуюка, по относительно равнинным местам, за исключением тех участков, где Цуцуюк близко подходит к отрогам гор. Подходя к сторожевому дому (в районе карьера) и далее, по 47 версте, полотно во время ливней подвергается размыванию спадающей с гор в большом количестве воды. Вода здесь идёт рекой и вымывает не только присыпку, но смывает даже верхний слой щебня. 
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            Участок шоссе, прилегающий к руслу р. Цуцуюк
«Едем красивою узкою лесною дорогою. Крупные склоны справа, ещё более крутые и лесистые горы слева и зелёные луга с нависшими шапками огромных орехов и коренастых дубов, внизу по долине. Шумящая в тёмной ольховой чаще речка течёт под обрывом, порою подходя под дорогу; отдельные стройные ольхи точно выбегают из оврага, чтобы посмотреть, кто идёт. Нас поражает множество посаженной по ущелью акации, а впереди открывается обширное приземистое из тёсанного камня здание, не оконченное, без оконных рам и кровли. Оно выстроено для лесопильного завода, открытие которого не состоялось. Но вот и чей-то двор: службы, дом для управляющего, садик, пасека; рамочные улья сложены в разных местах; очевидно, пчеловодству отведено не последнее место, о чём свидетельствует виденная посадка акации. Это имение Жене принца А.П. Ольденбургского».
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Пасека начала XX в. в окрестностях Геленджика. Жерди защищают ульи 
от господствующих ветров.
«В горах Черноморья сохранились удивительные сооружения из огромных каменных плит, сложенных наподобие жилищ с круглым отверстием с одной стороны... Эти памятники называются дольменами, а по местному бога​тырскими хатами. Одни дольмены находятся высоко в горах, другие ниже в уще​льях».
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                                                       Один из дольменов в имении принца Ольденбургского (иллюстрация из книги 
Фелицына Е. Д. «Западно-Кавказкие дольмены».
«Далее, то там, то сям виднеются лесные заготовки, стоят лесопильные козлы, скрипят продольные пилы. А леса хороши и рослы, - тощие известковые рухляки давно остались позади за Мезыбью, красноватая же почва глинистых сланцев и жёлто-серых песчанников является одной из самых благоприятных для быстрого роста дерев. Тут уже царство третичных наслоений. В лежащем при шоссе имении Томашевского находится источник, целебность которого, при прочих благоприятных условиях живописной местности, может привлечь сюда большое число жаждущих восстановления здоровья».
                                                                     В конце XIX в. окрестности колодца были пустынны. Из описания местности, составленного в 1898 г. в книге «Черноморское побережье» её авторами Воейковым А.И , Пастернацким Ф.И. и  Сергеевым И.В.,  «выход источника находится в неглубоком ущельи, между двумя сходящимися возвышенностями, на высоте 300 ф. над уровнем моря, из пород сланцеватой глины и известкового шпата. Источник обделан в виде круглого воронкообразного колодца, стенки которого выложены песчаником. Величина колодца вверху до 1,5 саж. в диаметре, книзу колодец суживается и на глубине 1 саж. имеет около 0,5 саж. в диаметре. Колодец до уровня земной поверхности наполнен водою... Кроме дачи полковника Александровского, называемой «Цуцуюк» (по речке того же имени), других поселений нет; тем не менее, к роднику этому туземцы приезжают по временам лечиться от ревматизма и ломоты, причём больной по лестнице спускается в воду для погружения в неё».
 

[image: image73.jpg]



Родник (по Меретукову - Адыгэ псын - «Адыгейский колодец») в наше время
Дорога на 56-57 вёрстах вьётся по северному склону хребта, имея целый ряд (17-ть) крутых поворотов, доходящих до радиуса 2 сажень, причём следование поворотов один за другим бывает всего через 2-3 сажени (по прямой).                                                         
Васюков С.И. писал: «Начинается Михайловский перевал и шоссе, построенное короткими зигзагами над горными пропастями. Дорога над вами, дорога под вами, и вы кружитесь постоянно. Выше и выше, мелькнёт одно-другое ущелье и всё лес, только лес, густой могучий лес».
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Карта №10. Михайловский перевал на карте Генштаба СССР: «1» - участок старой дороги

Ввиду частых поворотов малого радиуса, на Михайловском перевале построено много железобетонных парапетов, расположенных в звеньях по 2 сажени участками по 6 или по 8 сажень у мест поворотов. Поскольку грунт Михайловского перевала - ползучая глина, для его укрепления были сделаны сети дренажей и подпорные стенки на цементном растворе. В зимнее время на перевале выпадает довольно глубокий снег и лежит более долгое время, нежели в других местах шоссе, не редки и гололедицы, которые сильно затрудняют движение.                                                                                                     
На вершине перевала был установлен верстовой столб №57.
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Дорога  через Михайловский перевал в летнее и зимнее время
Забравшись на перевал, шоссе идёт сплошным на 59-60 верстах спуском, достаточно прямолинейным имеющим всего лишь 2 крутых поворота на 59-й версте.                                          
«Михайловский перевал - интересное место, даже не пункт, а целый район, уже около 10 лет развиваемый выходцами из южных и средних губерний России. Когда подъезжают к перевалу со стороны Геленджика, то в 1 версте от вершины его заметны по обе стороны от шоссе небольшие домики, окружённые молодыми садами.  Это только видимая с дороги часть многочисленных посёлков интеллигентных культурных одиночек. Для них уединённая, покрытая густым лесом, обильная водой, подошва горы Тхачигачук издавна была желательным местом для опытов самостоятельного существования. Группа интеллигентов из Кубанской области сначала пыталась создать здесь общину, но не могла справиться с трудностью своей задачи и уступила место лицам, обладающим большим, чем они капиталом. Видя вокруг себя обилие старых черкесских садов, поселенцы, сменившие общинников, угадали, в каком направлении нужно вести хозяйство. Одни основали садоводство, заложили питомники, оросили свои сады и огороды ответвлениями горных ручейков. Попутно занимались продажей леса и дров, скотоводством, жгли уголь, и теперь дождались благоприятных результатов. Среди них есть испытанные практики-садоводы, есть даже авторы премированных сочинений по садоводству».
                                                                      
Спустившись с Михайловского перевала шоссе на 61-68 вёрстах тянется по долине р. Догуаб. Здесь встречаются длинные прямые и большие радиусы закруглений. На 68 версте в сильные ливни на полотно наносит спадающей с гор водой кучи известкового щебенистого грунта иногда в таком количестве, что по шоссе проезд бывает невозможен.                                                                                    
«У подошвы юго-восточного склона Михайловского перевала лежит имение графа Олсуфьева и посёлок Ново-Олсуфьевский. Он состоит из почтово-телеграфной конторы, кокетливо прячущейся высоко над дорогой, почтово-разгонной станции... Ниже по шоссе имеется универсальный магазин, в котором можно добыть и фунт керосина, и несколько аршин ситцу на рубаху, и кусок копчёной «Московской» колбасы, увядшей и иссохшей в длительной тоске по родине. Вот и всё. Остальное, что объединено под именем Ново-Олсуфьевки, скрыто в глубине леса на протяжении 4–9 вёрст по узкому ущелью, наполненному звоном ручьёв, дающих начало Догуабу. Ущелье осенено Тхаче-Гучуком, царящим над всеми окружающими возвышенностями и горными вершинами. В лесу далеко друг от друга по склонам ущелья разбросаны культурные участки и усадьбы, принадлежащие интеллигенции, переселившейся сюда из различных уголков России... За Михайловским перевалом горы и леса расступаются, и дорога идёт широкой долиной Догуаба между фруктовыми садами, огородами, хлебными, клеверными, кукурузными полями и табачными плантациями».
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Участок шоссе в долине р. Догуаб
На 69-й версте через реку Догаб построен железный мост отверстием 25 сажень треугольной системы. На 70-й версте находится водораздел между бассейнами рек Догуаб и Пшады.                                                                                  
«Подъезжаем к мосту: две колёсные дороги поспешно спускаются с насыпи и бегут вглубь к отдалённым горам на новые переселенческие участки («Плоское» и другие). Но мы уже в долине р. Пшады. Нам предстоит переехать эту грозную в половодье реку».
                                                                                         
Спустившись с водораздела, шоссе всей 71-й верстой проходит по равнинной местности долины реки Пшады. На 72-й версте построен железный мост отверстием 50 сажень треугольной системы. Далее шоссе, пройдя по косогору с откосами до 6-ти сажень, пересекает деревню Пшаду 74-й и 75-й вёрстами.                                                   
«Деревня Пшада лежит в 8 верстах от моря. Живёт она в основном лесными «промыслами, попросту рубкой леса и сбором лесных плодов с деревьев, оставшихся после прежних хозяев края - черкесов».
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                                              Церковь с. Пшада рядом с шоссе
Пшадское селение с преимущественно греческим населением вытянулось вдоль шоссе на 1,5-2 версты и буквально тонет в старых фруктовых садах. Поражает обилие кофеен, особенно в центре селения. И в любое время года, в любые часы можно видеть массу греков – мужчин, пьющих кофе и играющих в кости».
                                                                                                              
 На 74-й версте приток реки Пшады, вдоль которого идёт шоссе через деревню, подмывает полотно, а потому здесь предстоит сделать, как укрепление полотна, так и обеспечить сохранность его от дальнейшего подмыва.  На 76-й версте построен новый вариант дороги несколько выше существующей. Это вызвано тем, что старое полотно начало ползти и находящаяся на нём каменная труба совершенно разрушилась. Изысканиями было выяснено, что сооружение нового участка выгоднее, как в техническом, так и в финансовом отношении, нежели исправлять старое полотно и трубу.                                          77-81 вёрсты, разработанные в больших земляных и скальных работах с откосами, доходящими до высоты 7-8 сажень, представляют подъём и спуск Пшадского перевала.
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Карта №11. Пшадский перевал на карте Генштаба СССР: «1» - участок старой дороги;
 «2» - сторожевой дом
Происходившие здесь многочисленные обвалы вызвали необходимость постройки целого ряда наклонных подпорных стен, а вследствие крутых поворотов участок этот снабжён во многих местах железобетонными парапетами длиною иногда до 12 сажень.               
Спустившись с Пшадского перевала, шоссе до 86 версты идёт по правому берегу реки Текос.                                                                       
«С каждым поворотом новый вид, один лучше другого. Вот впереди посёлок. Невелик он, но на каждом дворе лежит отпечаток какой-то обособленности и замкнутости. Здесь, по-видимому, народ живёт не бедный. Об этом можно судить по оштукатуренным домам с большими окнами, по черепичным кровлям. Но во дворах всё построено не так, как у других людей, а перед хлевами, которые в прочих деревнях заменены лишь навесами красуется обязательное навозохранилище. Попадающиеся по дороге сельчане едут на сытых хороших конях, на окованных повозках с рессорными сидениями. Народ в них сидит вроде мещан и большею частью в шляпах. Это братушки-чехи из посёлка Текос».
                                                                                                          
За исключением двух мест, где шоссе разработано в косогоре, на всём остальном протяжении оно проходит по равнинной местности. На 87 версте находится так называемая «Сухая речка», которая оправдывает своё название. Вода в ней идёт только во время ливней и после того, как ливень прекратится, вода сейчас же исчезает. Это явление объясняется тем, что, благодаря щебенистому ложу реки, она имеет подземный расход, а во-вторых, что эта речка не питается никаким постоянным источником. Речка эта, однако, вызывала и вызывает беспокойство в том отношении, что русло её постоянно заносится голышом и щебенистым грунтом, горизонт которых поднялся настолько высоко, что расстояние до ферм моста всего равно 0,30 сажени. Все мелкие попытки регулировать русло этой речки не дали положительных результатов и, по-видимому, со временем придётся провести крупные регуляционные работы.                                                                      
 «Узкая ложбина р. Текос, по которой мы ехали, выходит на широкую долину р. Вулан. Большое селение с белою церковью и ветряными мельницами на пригорках раскинулось в сторону моря. Это - Архипо-Осиповка, бывшая станица упразднённого Шапсугского берегового батальона - Вуланская; впрочем старое имя её не забыто; местные жители до сих пор называют её «Вуланкою».
                                                                                            
На 91-й версте построен однопролётный железный мост отверстием 40 сажень системы Уоррена. Вёрсты 92-й, 93-й и часть 94-й проходят через Архипо-Осиповку. На этот участок выходит много грунтовых дорог, почему в зимнее время, а также проходящей скотиной, наносится на полотно много грязи. На 93-й версте, в самой деревне, на протяжении 20 сажень полотно, проходя по направлению 2-х улиц, скрещивающихся под прямым углом, разработано в траншее с поворотом радиуса 2,5 сажени, что неудобно для езды.                                                                                
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Участок шоссе, проходящий через Архипо-Осиповку и памятник Архипу Осипову
«Памятник Архипу Осипову (установленный в 1876 г. по инициативе Великого Князя Михаила Николаевича) стоит приблизительно, в версте от центра селения. Архипо-Осиповка не выделяется ничем из числа соседних деревень, только долина её шире других, она сама просторнее и ближе к морю».
                                                                         
 95-100 вёрсты пересекают равнинную местность и только местами в мелких косогорах. До постройки шоссе, как писала в «Путевых заметках» Уварова П.С., продвигаясь вдоль р. Тешебс, приходилось множество раз переезжать по её руслу и притокам, подниматься в ущелье, спускаться «крытыми дорожками, столь живописными, что невольно воображаешь себя среди прелестнейшего парка».
                                                                                                        
Далее «по пути - хуторки. Затем (на 98-й версте) идёт селение дворов в 14. Это снова чешская деревня - Тешебс; она во многом напоминает предыдущее селение Текос: те же дворы, та же обособленность каждого поселянина».
                                                                              
 На 101-103 вёрстах находится Тешебский перевал. На перевале дорогу пересекает обозначенная вышеуказанным Законом граница муниципального образования город-курорт Геленджик с Туапсинским районом. Это означает завершение данной экскурсии. «Поездка» по шоссе в начале XX в. позволила не только оценить состояние самой дороги и условия местности, по которой она проложена, но и познакомиться с населёнными пунктами, природными и рукотворными достопримечательностями, расположенными вдоль неё. 
9. Просёлочные дороги
Постройка Новороссийско-Сухумского шоссе стала мощным «импульсом», повлёкшим за собой дальнейшее развитие края. Однако даже эта магистраль не могла в полной мере решить проблему его колонизации. Отсутствовало надёжное сообщение с предназначенными к заселению нагорными и прибрежными территориями, по-прежнему остававшимися труднодоступными из-за отсутствия колёсных дорог.
В отправленном  5.07.1896 г. начальником Черноморского округа отношении в адрес начальника работ по постройке Новороссийско-Сухумского шоссе было указано, что «для удовлетворения насущных потребностей жителей Черноморского округа и в видах развития экономической и сельскохозяйственной жизни в нём необходимо (наряду с другими перечисленными в нём мерами) соединение колёсными дорогами всех деревень, лежащих в стороне от береговой шоссейной дороги с этой последней дорогой».
                                                                              
В том же году по ходатайству Председателя Особой Комиссии было отпущено из государственного казначейства 30000 руб. на производство изысканий в этом регионе.                                       
Местная администрация всячески стремилась содействовать строительству дорог. Свидетельство тому - предписание начальника округа, от 9.08.1896 г. руководителям строительных участков дороги и старостам деревень: «Предъявителю сего, командированному начальником работ по постройке Новороссийско-Сухумского шоссе для изысканий и рекогносцировки дорог от шоссе и берега моря в нагорную область, предоставлять бесплатный проезд на казённых фелюгах Черноморского отряда гребной флотилии, восходящих к прибывающим пароходам, оказывать непременное и безотлагательное содействие в найме проводников и лошадей, в приобретении съестных припасов и временных квартир».
                                                                              
Были утверждены необходимы меры «для удовлетворения насущных потребностей жителей Черноморского округа и в видах развития экономической и сельскохозяйственной жизни в нём». С этой целью признано необходимым «соединение колёсными дорогами всех деревень, лежащих в стороне от береговой шоссейной дороги с этой последней дорогой», а именно: «селение Прасковеевское с Геленджиком, ввиду того, что деревня Прасковеевская, будучи расположена в 3-х верстах от берега моря на р. Джанхот в местности вполне культурной, в настоящее время является со всеми окрестными помещичьими землями, на которых живут владельцы и усиленно их обрабатывают, совершенно отрезанною от магистральной шоссейной береговой дороги, а следовательно и от ближайших рынков города Новороссийска и деревни Геленджика; деревню Адербиевскую с деревней Геленджикской, Береговую с Пшадой» и т.д.
                                                                                             
Некоторая подвижка в данном вопросе произошла после преобразования в 1896 г. Черноморского округа в губернию и принятия Закона от 31.03.1897 г. «О переселении в Черноморскую губернию крестьян, принадлежавших к коренному русскому населению губерний и областей Европейской России и Кавказа». Тогда же Министерством путей сообщения была составлена «Записка о дорогах в нагорную часть Черноморской губернии»,
 содержавшая следующие положения: « Предлагаемые к устройству в Черноморской губернии дороги в нагорную область по своему назначению могут быть разделены на две группы:                                                                                                      
1) дороги, имеющие целью удовлетворить насущной потребностью существующих уже поселений, чтобы дать им возможность сообщаться с прибрежным шоссе и берегом моря и доставки продуктов их сельского хозяйства в прибрежные города и на более отдалённые рынки;                                                                                       
2) дороги, которые будут направляться от берега моря или прибрежного шоссе в нагорную область к исследованным свободным землям, вполне пригодным для обработки, с целью открыть возможность для заселения оных и таким образом способствовать обращению ныне почти пустынного, но богато одарённого природою, Черноморское побережье в культурный и населённый край».                                                                                                                                                                                   
Далее в этом документе, было определено, что характер разработки этих дорог, по местным условиям, должен сильно отличаться от общепринятых типов. Значительная крутизна склонов гор, большей частью скалистое их образование, сильные подъёмы воды в даже незначительных ручейках после ливней и таяния снегов в горах, большой высоты перевалы при необходимости переходов с бассейна одной реки в бассейн другой - все эти элементы ясно указывают, что постройка в упомянутом крае, с самого начала, дорог в виде сплошных линий, достаточной ширины для разъезда двух повозок со всеми необходимыми сооружениями, потребовала бы весьма крупных единовременных пожертвований со стороны государственного казначейства. 
Такой приём вместе с тем был бы сопряжён в некоторых отдельных случаях с риском - впасть в ошибку, что громадные затраты на ту или другую дорогу не оправдаются значением района, к которому дорога приведёт, т.к. значение это может окончательно выясниться лишь спустя некоторое время после заселения, когда будет точно известно количество земли и свойство почвы каждого намеченного для заселения района. Вследствие сего, в настоящее время означенные дороги следует разрабатывать только в тех их участках, по которым в естественном виде невозможно колёсное движение ввиду крутизны склонов, затопляемости этих участков в высокую воду или по другим причинам. Равнинные же и пологие участки представляется целесообразным оставлять пока в естественном виде, ограничиваясь лишь корчеванием деревьев, если участки эти покрыты лесом. Что касается ширины дорог, то на первое время придётся, довольствоваться шириною, достаточною для разъезда одной подводы с пешеходом или всадником, т.е. примерно около 4-х аршин, с расширенными местами для разъезда двух подвод. Сооружения надлежит строить из подручного, находящегося на месте материала, т.е. из деревьев или камня, если имеющийся материал по своим свойствам соответствует назначению. При выборе типов для этих сооружений следует отдавать предпочтение самым простым конструкциям, имея ввиду, что ремонт дорог и сооружений будет со временем лежать на обязанности поселян, а потому он должен быть доступным и для неспециалистов. Что касается мостов через более незначительные речки, где потребуется отверстие свыше 4-х сажень, то принимая во внимание затруднительность и дороговизну устройства таких мостов, на первое время придётся отказаться от постройки их и оставить переезды через эти реки вброд, для чего трассы дороги на примыкающих к реке участках должны быть направлены соответствующим образом. Наконец продольные уклоны дорог должны соответствовать возможности колёсного движения по ним нагруженных подвод.                                                                  
Согласно изложенному выше, все элементы, характеризующие нормальный тип дорог в Черноморской губернии, будут удовлетворять с одной стороны - требования возможно большей дешевизны их постройки, чтобы таким образом более развить сеть путей сообщения с целью открытия доступа в районы, признаваемые удобными для заселения, а с другой стороны - будут давать возможность, по мере выяснения степени важности той или другой дороги, доводить её до более совершенного вида, соответствующего обнаружившемуся на ней движению, без потери первоначально затраченных на её устройство средств.                                                             
Таким образом, на разных уровнях делались вполне резонные заключения и утверждались проекты по развитию дорожной сети региона. Однако практическая их реализация тормозилась и, прежде всего, по причине отсутствия в государственном казначействе необходимых для этого средств.                                                            
Так, в результате состоявшейся в период 17.06.1897 г.-16.01.1898 г. переписки с разными инстанциями инженеру Гофману С.Ф. удалось добиться отпущения из казны «пособия жителям деревень Адербиевка и Прасковеевка по 300 рублей на устройство дорог из их деревень до Новороссийско-Сухумского шоссе для возможности сообщения с Геленджиком и Новороссийском. ...Выяснилось, что сумма в 300 рублей является далеко недостаточной для производства работ. Вследствие этого Черноморский губернатор остановился на мысли приобрести на эти деньги необходимый для скальных работ инструмент, который передать в распоряжение жителей для производства ими постепенного устройства вышеуказанных работ».
  Но процесс постройки дорог к этим населённым пунктам растянулся на долгие годы и даже - десятилетия.                                                                                                                                                               
В изданной в 1902 г. книге «Край гордой красоты» Васюков С.И. писал: «К югу от Адербиевки щель протягивается на шесть вёрст до берегового шоссе, с которым селение соединяется дорогой, но какой!? Даже летом нелегко проезжать эти бесчисленные речки, а зимой и весной при обилии дождей - и говорить нече​го. Проехать из Адербиевки в Геленджик или обратно - целый подвиг. Верхом, конечно, ещё ничего, но в каком бы то ни было экипаже, да ещё с грузом, не только тяжело, но и мучительно. Спустились в одну речку, с трудом вывезли лошади или волы, проехали несколь​ко сажен и пред вами опять стремится та же речка, которая успела завернуть и сно​ва загородила дорогу. Опять в воду... по крупным камням стучат колёса, порой глу​боко, да ещё нужно и подняться, и вывезти груз. Мучаются адербиевцы по своей дороге, по которой не всегда и проехать можно!».
                                                 
 Строительство шоссейной дороги из Геленджика в Прасковеевку производилось в 1911-1913 гг.  Оно широко освещалось прессой того времени, например: «Вопрос о соединении Геленджика с Прасковеевкой шоссейной дорогой прошёл последнюю инстанцию и близок к осуществлению. На сельском сходе 17 июля общество геленджикских поселян отвело для шоссе необходимую площадь земли по своему юрту. ... Начинаясь от старого шоссе за Геленджиком, шоссе пройдёт по правой стороне долины Фальшивого Геленджика, через новый мост, мимо имения Навроцкой и через гору (прим. автора: имеется ввиду Усов бугор) на Джанхот. Подъём будет зигзагообразный, верхняя точка которого находится на высоте 60 сажень над уровнем моря. С вершины горы, отделяющей Фальшивый Геленджик от Джанхота, шоссе спускается довольно отлогим спуском вниз в долину, между границами имений Щербины и Протопопова; перейдя долину далее на гору, за которой находится селение Прасковеевка. Всего протяжённость трассы определяется в 22 версты».
                             
Здесь корреспондент допустил неточность: подъём на Усов бугор из Фальшивого Геленджика был относительно пологим, а спуск к Джанхоту - «зигзагообразным» (см. карту).                              
Окончательное решение о проведении дороги было принято Советом наместника Его Императорского Величества на Кавказе, состоявшемся 17.11.1911 г., который постановил выделить на эти цели более 78,5 тыс. руб.                                                        Строительство отдельных участков трассы осуществлялось разными лицами. Например, подряд на прокладку шоссе на отрезке протяжённостью в 6 вёрст от главного шоссе до моста около моря в с. Фальшивый Геленджик, оценённый в 24 000 руб., взял дачевладелец этого села Персианов К.К. Приступили к работам здесь в марте 1912 г.                                                                           
Участок от Фальшивого Геленджика до Джанхота был в ведении Ф.А. Щербины, почему в последствии и получил название «Щербиновская дорога». К хутору она была подведена в 1913 г.
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Карта №12. «Щербиновская» дорога на карте 1976 г. и фото её участка  в наше время
В самом Джанхоте строительство затормозилось. Это вызвало недовольство жителей с. Прасковеевки, о чём писали кубанские газеты:                                                                                                               
- «Вели дорогу в Пасковеевку , а провели на Джанхот, ...улучшили и  без того завидное положение крупного помещика Ф.А. Щербины»;      
 - «От Прасковеевки к Джанхоту провели дорогу на протяжении 8 вёрст, и от Геленджика к Джанхоту подошли на 10 вёрст, вот самый Джанхот никак нельзя пройти. Всего каких-нибудь 100 сажень разделяют два конца дороги, а пройти никак нельзя. Ни г. Протопопов, ни г. Короленко                           (брат В.Г. Короленко) не соглашаются дать проезд по своим землям. Придётся отчуждать. А отчуждение - долгая канитель».                                                               
Эти действия противоречили постановлению Совета при наместнике Императора от 17.11.1911 г. В нём было отдельно отмечено, что владельцы культурных участков, через территорию которых пройдёт трасса, должны предоставлять для неё (т.е. на общественные нужды) землю бесплатно, т.к. купили её в своё время у казны на льготных условиях, и это было оговорено в купчих крепостях.                                                                       
Транспортное движение по данному шоссе было открыто в том же 1913 г. В опубликованном в 1914 г. «Иллюстрированном практическом путеводителе по Кавказу» Москвича Г.Г. есть такие строки: «Геленджик отличается большим размахом в области экскурсий приезжих и туристов. Почти нет дня, чтобы поселянские мажары не увозили публику куда-нибудь в горы, на Михайловский перевал, Адербиевский мост, Фальшивый или Джанхот».
                                                                                         Иначе поступили хозяева культурных участков на Тонком (Геленджикском) мысу и в Голубой бухте. Они образовали «Общество дачевладельцев» и, не дожидаясь финансирования из государственной казны, занялись дорожным строительством на собственные средства. Были построены: так называемая «Дорога Горазеева», соединявшая Тонкий мыс с Новороссийско-Сухумским шоссе, обозначенная на плане Геленджика 1902 г., а также дорога от Тонкого мыса к имению Бойко И.Х. «Борисово».
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Участок дороги Горазеева на Тонком мысу
С принятием в 1897 г. упомянутого выше Закона о переселении российских крестьян в Черноморскую губернию, здесь вплоть до 1905 г. проводилась работа по созданию на казённых землях переселенческих участков. Ниже показаны фрагменты «Карты переселенческих участков Черноморской губернии» 1906 г.
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Карта №13. Фрагменты «Карты переселенческих участков Черноморской губернии» 1906 г. Цифрами обозначены переселенческие участки: 3 - Ачибс, 4 - Папай, 5 - Молдаванка, 6- Холодный Родник, 7 - Облего,  9- Афипс, 13 - Морозово.

В книге Козлова Л.Е. «Краткий очерк переселенческих участков Черноморской губернии»
 приведены сведения о том, в каком состоянии находились существовавшие пути сообщения с ними.                                                                                          
Самые благоприятные условия сложились для участков («Марьина Роща» и «Плоский Бжид»), оказавшихся в непосредственной близости к Новороссийско-Сухумскому шоссе. Более или менее хорошее колёсное сообщение было с «Ачибс» (Широкая щель), расположенным в 20 верстах от шоссе. Там просёлочная дорога проходила по относительно ровной долине, и даже были построены капитальные водопропускные сооружения. 
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Сохранившаяся  каменная труба в долине р. Ачибс

Намного хуже дело обстояло с участками, находившимися в горной местности, в бассейнах рек Пшада и Вулан (их притоков). Дороги от с. Архипо-Осиповка до «Афипс» (15 вёрст), от Пшады до участков «Папай» (20 вёрст), «Холодный Родник (20 вёрст) и «Молдованка» (38 вёрст) были настолько ужасны, что по ним предпочитали ездить верхом; приходилось много раз пересекать реки, а также двигаться по руслу, занесённому большими камнями; а в половодье это было практически невозможно.                                                                         
Многие переселенческие участки, переименованные позднее в хутора, просуществовали до 1960-х годов, а проложенные к ним дороги используются и поныне в лесоохранных целях и в качестве туристских троп.

10. Проекты начала XX века по совершенствованию дорожно-транспортного сообщения в регионе
В период проведения работ по постройке Новороссийско-Сухумского шоссе, а также после их завершения вносились и рассматривались на разных уровнях предложения по дальнейшему развитию дорожно-транспортного сообщения по Черноморскому побережью Кавказа. К ним относились: разработка проекта системы «сигнализации» (дорожных знаков) для опасных участков шоссе; предложение по организации перевозок  на автомобилях с электрической тягой; прокладка надёжных дорог, связывающих Новороссийско-Сухумское шоссе с транспортными магистралями Кубани; разные варианты устройства Черноморской железной дороги. Эти проекты следует рассмотреть подробнее.     
Дорожные знаки
Первыми дорожными (указательными) знаками на строившемся шоссе, очевидно, были верстовые столбы. Подтверждением этому может служить датируемое августом 1894 г. его повёрстное описание.
 А из составленного уже в 1910 г. описания Новороссийско-Сухумского шоссе
 следует, что оно «брало своё начало от нулевого столба, расположенного на портовой территории в месте разветвления улицы, ведущей к вокзалу и прибрежной улицы на французскую сторону («Русский стандарт»).                                                         После завершения постройки мостов открылась возможность сквозного проезда по шоссе, в том числе автомобильного. Возросли транспортные потоки. 
Это потребовало обеспечить безопасность движения.                                                                                                      В 1903 г., вследствие приказания начальника Управления внутренних водных путей и шоссейных дорог, Техническим присутствием был разработан проект «сигнализации» на Новороссийско-Сухумском шоссе, подписанный 12.12.1903 г. начальником работ по постройке шоссе инженером Гофманом С. Ф. и начальником работ Черноморского отделения Кавказского округа путей сообщения инженером Ахундовым С.
                                   
Этот документ содержал описание первых предназначенных для установки по линии шоссе «сигнальных» (предупреждающих) дорожных знаков. Ниже (в сокращённом варианте) приводится выписка из утверждённого протокола:                                                                          
 1. Так как вопрос об открытии по всей дороге постоянного автомобильного движения, по всей вероятности, получит практическое осуществление лишь через несколько лет, то мы полагаем, что ныне можно было бы ограничиться лишь денной сигнализацией. Устройство ночной сигнализации при существующей длине ремонтных участков (в среднем до 10 вёрст) потребует добавочной путевой прислуги для ухода и зажигания сигнальных фонарей, приобретения и ремонта инвентаря, постройки будок для заведующих сигнализацией путевых сторожей.                                                                                                    
2. Для данного случая устраняются некоторые виды существующей железнодорожной сигнализации, а именно: звуковой (рожки и петарды) и жестикуляционной (махание флажками или руками). Таким образом, придётся обращаться лишь к сигналам оптическим.                                                                    
3. Вследствие быстроты и лёгкости остановки автомобилей, а также крайне извилистого очертания в плане Черноморского шоссе, оптические сигнальные знаки, в зависимости от местных условий, следует устанавливать на расстоянии 10-20 сажень от начала участка, требующего принятия предосторожностей при езде.                                                                                                                  
4. Для большей рельефности сигнальных знаков, они должны указывать особенности дороги не только своей окраской, но и формой (очертанием). Кроме того, считается необходимым, чтобы окраска отличалась для большей видимости от окраски окружающей местности, и, в силу сего последнего соображения, выбрать цвета: красный, фиолетовый и жёлтый. Сигнальные знаки следует устанавливать на столбах высотой 1,5 сажени и притом в направлении нормальном к оси дороги.                                                      
 5. В зависимости от местных особенностей плана и профиля Новороссийско-Сухумского шоссе, сигнальные знаки должны оградить опасные участки.                                                   
 Утверждённые сигнальные знаки, ограждающие опасные участков, приведены в таблице №7.

Таблица №7

	Особенность плана и профиля шоссе
	Вид дорожного знака
	Описание знака

	участки дороги с крутыми (свыше 0,05) подъёмами и спусками.
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	прикреплённая к столбу прямоугольная доска, окрашенная в жёлтый цвет и наклонённая вверх или вниз соответственно уклону дороги

	участки дороги с крутыми поворотами радиусом закругления 5 сажень и меньше
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	трапецеидальная доска, закруглённая с одного конца, окрашенная в голубой цвет и прибитая к столбу в таком положении, что наружное очертание доски показывает направление поворота

	участки дороги, представляющие совокупность двух предыдущих особенностей, т.е. сочетание крутого уклона с таковым же поворотом
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	наклонно прибитая к столбу прямоугольная доска с трапецеидальным закруглённым концом, окрашенная наполовину в жёлтый, наполовину - в голубой цвет

	мощёные лотки на полотне дороги
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	горизонтально прикреплённая к столбу доска с вырезом с верхней стороны, наподобие лотка, окрашенная в чёрный цвет

	мощёные лотки на крутых поворотах
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	две доски, служащие сигналами лотка и поворота

	участки дороги, представляющие совокупность описанных выше особенностей
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	наклонно прикреплённая к столбу прямоугольная с выкружкой на верху доска, окрашенная наполовину в жёлтый, наполовину - в фиолетовый цвет


Участки дороги, по коим вследствие внезапных повреждений временно прекращён проезд или где, вследствие постройки или перестройки сооружений или полотна, устроены объезды, проезд по которым требует крайней осторожности, а может быть и указаний поставленной на месте путевой прислуги, сигналом будут служить переносные красные диски, поставленные по обеим сторонам подобного участка.                                                                                 
Тыльная сторона сигналов, во избежание смешивания её с лицевой стороной, служащей для предупреждения, окрашивается в цвет столба, т.е. в серый.                                                                                      
В случае введения и ночной сигнализации, предусмотреть возможность те же особенности дороги выразить фонарями с огнями, соответствующих цветов.                                                      
Необходимо отметить, что по вопросу обеспечения безопасности дорожного движения в те годы мы не отстали от «просвещённой» Европы. Считается, что первые предупреждающие дорожные знаки (типа «Крутой спуск», «Опасный поворот», «Неровная дорога») появились на улицах Парижа также в 1903 г. и устанавливались они только (!) в больших городах.                                                                         В 1909 году в Париже собрались представители ряда европейских стран, которые приняли первую конвенцию по международным перевозкам. Ею были введены четыре дорожных знака: «Неровная дорога», «Извилистая дорога», «Пересечение с железной дорогой», «Перекрёсток». Их было решено устанавливать за 250 м до опасного участка под прямым углом к направлению движения.         
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Образцы утверждённых в 1909 году в Париже дорожных знаков
Вопрос об установке на Новороссийско-Сухумском шоссе дорожных знаков международного образца решался в 1910 г. (История Сочи - https://privetsochi.ru/blog/history/49906.html).    
 Организация движения по шоссе автомобилей на электрической тяге
Первый российский автомобиль с электроприводом был изготовлен заводом «Фрезе и К» в 1902 г. Он был оснащён электромотором, приводимым в движение током высокого напряжения, который подавался (как у троллейбусов) по проводам                                    
Журнал «Автомобиль» в 1902 году опубликовал заметку об успешных испытаниях «электромобиля», на которых кроме П. А. Фрезе, присутствовали министр М.И. Хилков, князь П. Д. Львов и др. «В воскресенье, 31 марта, в три часа дня, на дворе завода «Фрезе и Ко» был демонстрирован автомобиль, питаемый током от центральной станции, при помощи особой тележки, катящейся по проводам и собирающей с них ток. Тележка, соединённая с автомобилем двойным проводом, передвигается самим автомобилем. Автомобиль, весящий 50 пудов, был нагружен 50-ю пудами и показал средний расход тока в 7 ампер при 110 вольтах. При опытах автомобиль легко уклонялся от прямого направления, давал задний ход и поворачивался».                    
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Электрический автомобиль «Фрезе» в С.-Петербурге. 1902 г.

Инициатором постройки электромобиля был инженер В. И. Шуберский. Он же разработал и проект первой в мире междугородной троллейбусной трассы «Новороссийск - Сухуми».        По предложению инженера Фрезе В.А. и Елисеева Г.Г. (главы торгового товарищества «Братья Елисеевы») 6.03.1903 г.  проект был рассмотрен Высочайше учреждённым «Совещанием для обсуждения мероприятий по развитию Черноморского побережья Кавказа», проходившим под председательством Министра земледелия и государственных имуществ Ермолова А.С. с присутствием высокопоставленные чиновники от российских министерств и ведомств.
                                                                    
Фрезе и Елисеев предложили организовать по существующему шоссе от Новороссийска до Сухуми правильное сообщение на автомобилях, приводимых в движение электрическим током, с устройством воздушных проводов, пользуясь для получения электрической энергии силой воды горных рек. Для этого создать общество с капиталом до 6 млн. руб. Они утверждали, что предлагаемое к устройству сообщение достигнет своей цели в самый незначительный промежуток времени, а проведение по всему побережью линии электрических проводов даст возможность использовать электричество для освещения, привода в действие станков и машин, т.е. послужит культурному и промышленному развитию региона.                                                                             
Относясь сочувственно к предложению Фрезе и Елисеева, «Совещание» ограничилось обсуждением данного вопроса.    
Предложение о постройке шоссейной дороги через перевал Бабича, соединяющей курорт Геленджик с кубанскими станицами

Корреспондент газеты «Черноморская речь» сообщал, что  «начальник Кубанской области очень сочувственно относится к идее прокладки шоссе по маршруту: Геленджик-Адербиевка-Эриванская – Шапсугская-Абинская и будто бы намерен даже содействовать прокладке шоссе, которое даёт возможность населению упомянутых станиц выйти из состояния спячки в отношении сбыта продуктов станиц и представит собой ценный путь в стратегическом отношении, как сообщающий наши берега с Кубанской областью».
                                                                                    
В газете «Черноморский край» вышла заметка, в которой говорилось, что кредит на постройку дороги от Абина на Адербиевку «пока не внесён в смету дорожных сооружений на Кавказе. Между тем насущная нужда в скорейшем соединении Абина с Адербиевкой настолько созрела, что откладывать осуществление этого проекта губернская комиссия по земским делам не находит возможным. Последняя поручила геленджикскому сельскому старшине В.М. Мажаре объехать станицы, прилегающие к проектируемой дороге и предложить составить приговоры станичных сходов с ходатайством о проведении дороги от Абина на Адербиевку. Таким путём возможна внеочередная ассигновка на постройку этой дороги и есть надежда, что уже в будущем году начнётся постройка дороги, очень важной для местного края».
     
Эта тема вскоре «угасла», так как её «затмила» гораздо более масштабная идея.                                                                                            
Проект Черноморско-побережной железной дороги
В начале XX в. железная дорога в Геленджике существовала. Это - узкоколейка, действовавшая (по крайней мере с 1908 г.) на территории цементного завода франко-русской компании. По ней вагонетками доставлялся камень от карьеров к цехам, а оттуда цемент в бочках - на причал для отправки судами потребителям. Участки этой дороги запечатлены на почтовых открытках, фрагменты которых приведены ниже.   
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Фрагменты открыток начале XX в. с видами цементного завода
Перевозка порожних вагонеток к карьеру, находящемуся у подножья Маркотхского хребта, осуществлялась паровозом. Эпизод его работы описан в воспоминаниях Рубана С.Г., в связи с возникновением пожара на цементном заводе в ноябре 1915 г. «Торопясь запастись для печей камнем, работа на карьерах шла полным ходом. Паровозик, обеспечивающий каменоломни, с трудом тащил в гору против перманентного северо-восточного ветра 12 порожних вагонов. Уголь был плохой и паровозик работал всё время на форсированной тяге. Целый сноп огненных брызг извергался из коротенькой конусообразной трубы, и тут же срывался в сторону завода. Время подходило к полудню и, закончив свой третий рейс, машинист, поставив «кукушку» возле депо и дождавшись гудка, ушёл обедать».
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Узкоколейный паровоз «кукушка»

Первый русский узкоколейный паровоз серии «К» выпускался в 1907-1914 гг. Коломенского заводом. С 1 910 г. он получил в дополнение к литере «К» надстрочный индекс «У» - «КУ», что означало «Коломенский усиленный». Возможно, поэтому их  и окрестили «кукушками». Машинист паровоза Мамонов И.С. на цементном заводе в 1914 г. зарабатывал 14 копеек в час.
                   Транспортировка гружёных вагонеток от карьера к заводу, между его цехами (дробильный, печи «Гофмана», бондарный, упаковочный), а также к пристани производилась вручную. На железной дороге работали сцепщики и перевозчики вагонеток, стрелочники, грузчики и др. Их труд был не только тяжёл, но и опасен, о чем свидетельствовали многочисленные случаи травмирования людей.
                                                               
Наиболее распространёнными были увечья конечностей при погрузочно-разгрузочных работах и транспортировке грузов. На некоторых участках дороги вагонетки отправлялись под уклон без сопровождения перевозчиков, в результате чего мели место случаи их схода с рельсов, столкновения между собой и с паровозом, наезда на людей. 

В те же годы рассматривалось несколько вариантов постройки Черноморско-побережной железной дороги:                                               - от Новороссийска  через Геленджик, Сочи и Красную Поляну;
                                                  
- от Туапсе - на Джубгу, Фальшивый Геленджик и Марьину Рощу, откуда одна ветка будет направлена на ст. Крымскую для соединения с Черноморско-Кубанской железной дорогой, другая - к морю и, выйдя близ цементного завода в Геленджике, окончится тремя пристанями, которые будут устроены для принятия и погрузки приходящих по железной дороге хлебных и других грузов;
                                                                                                         
 - от Туапсе на Джубгу - Фальшивый Геленджик- Адербиевку-Абинскую, со станцией в 6-7 верстах от Геленджика, возле шоссейного моста через р. Адербу.
                                                                                                     
О проводимых инженером Жуковым изысканий в интересах побережной железной дороги в направлении от Прасковеевки к Геленджику сообщала газета «Черноморский край».
           
Реальность намерений построить такую дорогу косвенно подтверждается, сведениями, содержащимися в «Поземельной книге податного инспектора Новороссийского участка Черноморского округа» за 1919 г.
  По состоянию на начало 1915 г. из земельного надела, принадлежащего Щербины Ф.А., были выделены участки для служащих Владикавказской железной дороги, в том числе:                                                                                                     
 - Вакре Эмилию Эмильевичу (Аполинарьевичу) - инженеру путей сообщения 16-й дистанции ж/д станции Песчанокопской;                          
- Звереву Леониду Владимировичу - заведующему Новороссийским коммерческим агентством управления Владикавказской железной дороги;                                                                                                               
- Пархоменко Луке Яковлевичу - начальнику главной станции Владикавказской железной дороги в Екатеринодаре;                                   
- Соковичу Евгению Александровичу - помощнику начальника службы эксплуатации Владикавказской железной дороги на станции Ростов;                                                                                                               
- Шанявскому Збигневу Владиславовичу - сыну начальника главных мастерских Владикавказской железной дороги в Ростове-на-Дону.  Реализации данного проекта, как и ряда других начинаний, очевидно, помешала начавшаяся в 1914 г. Первая мировая война.      
11. Дороги новейшего времени
Первая мировая война стала переломным моментом в истории всего человечества. Именно с неё началось летосчисление новой эпохи, получившей в историографии название «Новейшее время» и отмеченной глубочайшими изменениями во всех сферах жизнедеятельности людей и государств. В России следствием этой войны стали революции 1917 г. и Гражданская война 1918-1923 гг. На последующих этапах этой эпохи чередовались; мирное социалистическое строительство, сопровождавшееся масштабными репрессиями 20-30-х гг.; Великая Отечественная война 1941-1945 гг; послевоенное восстановление народного хозяйства (40-50-е гг.), периоды «Хрущёвского волюнтаризма», «Брежневского застоя» и «Горбачёвской перестройки» (60-80-е гг.), «Лихие 90-е» и, наконец,-   современное возрождение России. На всех этих этапах исключительно важное значение имело состояние дорожно-транспортной системы страны и её регионов, каковым является и нынешнее муниципальное образование город-курорт Геленджик. 
11.1 Революция и Гражданская война
После победы Октябрьской революции 1917 г. недвижимое имущество, принадлежавшее ранее частным лицам, в том числе и объекты дорожно-транспортной инфраструктуры, было национализировано, т.е. передано в собственность государству. Свергнутый строй в лице сформировавшегося белого движения вступил в противоборство с новой властью на разных фронтах Гражданской войны. Дороги заполонили передвигавшиеся в разных направлениях войска.                                                                                     
В августе 1918 г. армия Деникина взяла Екатеринодар и двинулась на Новороссийск. Чтобы не оказаться отрезанной врагом, Таманская армия совершила переход  через Тоннельную в Новороссийск, Геленджик, Туапсе и далее - на Кубань для соединение с главными силами Красной Армии. 28 августа 1918 г. в районе моста через р. Вулан ею был разбит десант грузинских меньшевиков, выступивших на стороне белогвардейцев. Этот поход описан Серафимовичем А. С. в его книге «Железный поток», а на Михайловском перевале к 40-летию легендарного пути таманцев в 1958 г. был установлен памятник (автор - московский архитектор Качалов) с надписью: «По этому шоссе от Новороссийска до Туапсе в августе 1918 г. совершила героический поход Красная Таманская армия».   
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Памятник «Железному потоку»
Белые заняли Новороссийск 13(26).08.1918 г. Черноморским губернатором был назначен полковник генерального штаба Кутепов А.П. В те годы у белогвардейцев уже были автомобильные подразделения. Согласно «Запискам о прошлом» Маркова А.Л., в штабе коменданта Тонкого мыса состоял «вольноопределяющийся автомобильных частей Борис Юрьевич Филимонов, племянник местной богатой помещицы Фирсовой». У Кутепова заведующим губернаторским гаражом был назначен бывший гвардейский капитан Квашнин-Самарин, «переименованный в Добровольческой армии в полковники».
                                                                          
В губернии началось восстановление прежних устоев. Чинились расправы над бывшими советскими служащими, проводились реквизиции лошадей, скота, а также помещений, пригодных для размещения войск, была объявлена мобилизация мужчин в армию. 
Представляет интерес изложенная Марков инспекторская поездка на автомобиле по территории округа.                                                   
 «Через несколько дней после моего приезда в Геленджик прибыл вновь назначенный на эту должность начальник округа Леонтович, явивший собой первого представителя гражданской власти в Черноморье. Его приезд дал Чистякову идею совершить инспекторскую поездку по округу для ознакомления начальства с подведомственным ему районом. Каждый из нас троих, т.е. Чистяков, Леонтович и я, представляли собой руководителей отдельных частей управления одного и того же района, а именно власть военную, гражданскую и пограничную. В объезд мы выехали на большом легковом автомобиле в сопровождении корнета Попова и двух казаков. Первое селение, которое мы посетили, было большое село Береговое». На сходе поселян Чистяков «в кратких, но энергичных выражениях объяснил, что дезертиров он рассматривает, как «большевистскую сволочь» и предателей родины, которые будут расстреляны тут же, как только попадут ему в руки». По его приказу казаки прилюдно выпороли шомполами трёх уважаемых в селе стариков, чьи сыновья уклонились от мобилизации.
«К обеду достигли селения Пшады, ...в котором Чистяков обратился с места в карьер с речью в самом патриотическом духе. Мужики молчали, как проклятые, и только потели, до них, несомненно, уже дошли вести о деятельности нового начальства в Береговом».
На обратном пути, «на перевале мы попали в самый разгар горной грозы, сопровождаемой страшным ливнем. В одну из более долгих пауз между двумя вспышками машина наша резко дрогнула, наклонилась и куда-то стремглав понеслась. Страшный толчок бросил нас друг на друга, и мы осознали, что падение наше в неизвестность сразу окончилось. Осмотревшись при помощи ручного фонаря, мы убедились, что только чудо спасло нас от смерти. ...Предстояло проделать ночью по горам около двадцати вёрст, шлёпая при этом чуть не по колено в воде. Бросив на произвол судьбы живописно застрявший над пропастью автомобиль, мы, взявшись под руки для крепости, бодрым военным шагом двинулись в дорогу. Через три часа, мокрые до костей, усталые и голодные, мы вошли в спящий город, где уже не светилось ни одного огня».

В те годы в горах из числа жителей, не приемлющих установленные белыми порядки, стали формироваться группы партизан, так называемых «зелёных», которые, объединяясь под руководством большевиков, выступали грозной силой против белогвардейцев. Те, в свою очередь, создали карательные отряды, направляемые в горы и селения для подавления партизанского движения и расправы с жителями, сочувствовавшими и оказывающими содействие «зелёным». Марков приводит такой случай, состоявшийся 23.06.1919 г. Баба, отправившаяся с базарный день с Михайловского перевала в Геленджик «чуть не померла с перепугу, так как по обе стороны шоссе на всём его двадцативёрстном протяжении на деревьях и телеграфных столбах висели трупы повешенных, причём все они были в таком виде, что бабу дважды «вдарила поморока». Баба добавила к этому, что по слухам, дошедших до них из-за перевала, Малахов (есаул, командир белогвардейского кавалерийского дивизиона) карал там всех и вся огнём и мечом, вешая и расстреливая всех, попадавшихся под руку».
                       
Это было акция устрашения, характерная для Белой армии. Зимой 1918 г. генерал Покровский В.Л. также «украсил» дорогу от Ростова до станицы Кущёвской столбами с повешенными «изменниками». Однако здесь эти действия повлекли обратный эффект: ещё большее число людей ушло в леса, пополнив ряды «зелёных».
Попытки белых выбить партизан с занятых ими позиций в горах, чаще всего заканчивались для них плачевно. Отряды «зелёноармейцев» состояли из местных жителей. Только им были известны потайные тропы, пользуясь которыми они устраивали засады и внезапно атаковали противника. 
Так произошло на горе Шахан, где установлен памятный знак, посвящённый происшедшему там в годы  Гражданской войны событию.
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«Красно-зелёные»  партизаны. Памятный знак на горе Шахан.
Надпись гласит: «Здесь, на горе Шахан, 9 августа 1919 года объединенным отрядом красных партизан третьей Лысогорской и второй Геленджикской группами разгромлен карательный отряд белогвардейцев» (примечание: по другим данным разгром карателей состоялся 3.09.1919 г.).                                                                        «Зелёная» армия парализовала движение белых по шоссе и приковала к себе несколько тысяч человек регулярной армии Деникина. Как утверждает Марков А.Л., «прекратилась всякая сухопутная связь Геленджика с Новороссийском и Михайловским перевалом. До этого дня перевозка почты и редкое пассажирское движение поддерживались два раза в неделю военными грузовиками под охраной взвода пластунов, вооружённых пулемётом.                        30 августа 1919 года грузовик с казаками вёз почту с перевала в Геленджик.               В одном месте дороги, где горы нависали над шоссе, автомобиль подвергся ураганному огню «зелёных», засевших в лесу и скалах. Пластуны, не успев выскочить из машины, были перебиты, и из всех, находившихся на грузовике, чудом остался в живых один шофёр, соскочивший при первых выстрелах прямо в лесную пропасть и добравшийся к вечеру в город. Почта была захвачена «зелёными», а автомобиль облит бензином и зажжён».
                            Белогвардейцы тщетно пытались перехватить инициативу. 
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1919 г. Подразделение белых у шоссе в районе Геленджика

Когда, по словам Маркова А.Л., «белая армия стала терпеть неудачи на фронтах, и началось наше отступление, большевики, скрывавшиеся в горах, сразу подняли голову и осмелели, в то время как нас стала одолевать непривычная до того робость. Не только поездки в Новороссийск по шоссе, но даже вечерняя прогулка за город стала грозить серьёзной опасностью».
                            
Отступавшие части армии Деникина ринулись к портовым городам Черноморья, в надежде на эвакуацию. О том, что происходило в это время на участке шоссе между Геленджиком и Новороссийском засвидетельствовали участники тех событий.                                       
Вот что, например, записал в дневнике в марте 1920 г. один из офицеров Сводно-партизанской дивизии белых: «Узнали, что все, кто не мог погрузиться (на пароходы), пошли на Геленджик, но у Кабардинки дорогу перерезали «зелёные» в таком месте, где развернуться не было возможности. Шесть раз наши ходили в атаку, но безрезультатно. Одна сотня с пулемётом держала 20000 армию. Некоторые бросились на лошадях в море. Их подобрали французские военные суда. Сзади шли красные. Остальные разбрелись, кто куда по горам, с тем чтобы или попасть к «зелёным» или погибнуть голодной смертью».
                                    
 В воспоминаниях говорится, что 13.03.1920 г. «далеко не все донские части подошли к Новороссийску. Многие из них оставались на позициях. Но и у тех, которые подходили, не было никаких моральных сил, чтобы двигаться на Геленджик. Не было к этому фактической возможности, так как вся дорога была забита беженцами, завалена телегами, разным скарбом. Нельзя было провезти ни артиллерии, ни чего-либо другого. Это были, в сущности, утопические мечтания. Если это и было возможно, то только при том условии, что и добровольцы пойдут по этой же перерезанной большевиками дороге».
 
Но Добровольческая армия не пошла...                                                                                                    15 марта 1920 г. силами «красно-зелёных» партизан Геленджик был освобождён от белогвардейцев, а 27.03.1920 г. регулярная Красная армия заняла и Новороссийск.  
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«Красно-зелёные» партизаны в Геленджике

Однако, военные действия продолжались: 9-я армия Кавказского фронта преследовала остатки белогвардейцев в регионе. Для успешного продвижения войск необходимо было привести в нормальное состояние пути сообщения. Согласно телеграмме от 26.05.1920 г., направленной в Новороссийский окружной ревком, командующий армии приказал командиру 22-йстрелковой дивизии: «Приступить немедленно к капитальному ремонту и приведению в полный порядок следующих дорог в районе дивизии со всеми искусственными сооружениями к ним примыкающими: Новороссийск-Анапа, Новорссийск-Крымск, Геленджик-Абинская, Джубга-Ставропольская, Новороссийск-Небугская». К исправлению шоссе Новороссийск-Туапсе приступил инженерный батальон дивизии. Командиру батальона было приказано использовать для этого «перевозочные и рабочие средства окрестного населения».
 22-й дивизией в те годы командовал Майстрах Б.В. (1895-1965), автор мемуаров «Маныч - Егорлыкская - Новороссийск»» (ГИЗ, 1928)           
11.2 На заре Советской власти и в годы первых пятилеток
В 1920-1930-е гг. перед молодым советским государством стояло огромное количество задач, среди которых совершенствование дорожного фонда не входило в число приоритетных.                            
Всё дорожное хозяйство страны в 1922 г. было разделено между Центральным управлением местного транспорта Народного комиссариата путей сообщения (ЦУМТ НКПС) и Главным управлением коммунального хозяйства (ГУКХ) НКВД. В их ведении оказались дороги общегосударственного и местного значения, соответственно. В 1928 г. ЦУМТ был реорганизован в Центральное управление шоссейных и грунтовых дорог и автомобильного транспорта (ЦУДОРТРАНС НКПС), а последний в 1936 г. - в Главное управление шоссейных дорог НКВД СССР (ГУШосДор НКВД).  Тогда же все вопросы, связанные с автомобильным транспортом, были переданы Всесоюзному объединению складского и транспортно-экспедиционного дела (СоюзТрансу).                                    
В результате проводимых в стране преобразований, Геленджик, будучи то волостным, то районным центром, «кочевал» из одного административно-территориального объединения в другое: в 1920 г. из бывшей Черноморской губернии - в  Кубано-Черноморскую область, затем в 1924 г. - в Северо-Кавказский край и, наконец, в 1937 г - в Краснодарского край.                                                               Включение в 1920 г. Геленджика в число общегосударственных курортов определило главное направление его дальнейшего развития, а Геленджикская волость (район) рассматривалась, как сельскохозяйственный придаток к курорту.                                               В мае 1920 г. в Геленджике был образован городской/волостной ревком, в составе которого в числе других был коммунальный отдел с транспортным подотделом. В докладе инструктора отдела управления Черноморского окружного ревкома, инспектировавшего в то время населённые пункты, по коммунальному отделу Геленджика отмечено: «имеются 2 грузовых автомобиля, организована крестьянская подвозка леса, приводятся в хозяйственный порядок здания, брошенные капиталистами и подлежащие национализации. производится ремонт мостовых и шоссе».
 Уклон коммунальной работы в отношении дорожного хозяйства в те годы был направлен в сторону города, а не деревни, ремонт дорог носил поверхностный характер и осуществлялся в немалой степени за счёт самого населения, путём организации  «коммунистических субботников».
                                                                                                     
На представленном ниже снимке видно, что даже в городе состояние проходившего через него Новороссийско-Сухумского шоссе фактически не отличалось от дореволюционного.
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                       Геленджик, ул. Ленина 1920-е. гг.
Национализированные объекты дорожного хозяйства часто использовались не по своему прямому назначению. Например, 21.9.1921 г. исполкомом Геленджика было принято решение «сторожевой дом на Михайловском перевале передать в ведение лесопильного завода №2, а бывшему линейному сторожу Дмитриеву предложить работу с лошадьми на заводе, а в случае отказа, - выселить».
                                                                                                 
Из доклада Геленджикского гор/вол исполкома Новороссийскому окружному исполкому от 24.05.1922 г. следовало: «пути сообщения находятся в следующем положении: по всей волости с С-З на Ю-В почти на половине ширины пролегает Сухумское шоссе; на 5-й версте от Геленджика ответвляется плохо шоссированная дорога на Фальшивый Геленджик, Джанхот и Прасковеевку. Направо и налево от Сухумского шоссе вглубь щелей и речных долин ведут отвратительные грунтовые дороги, а несколько выше, к нагорным местам, - просто вьючные тропы; кое-где частично сохранились старые черкесские дороги».
 Связь поддерживалась конным почтовым трактом, находящимся в крайне плачевном состоянии.                                                                                                   
На изданной в 1923 г. карте Кубано-Черноморской области обозначено Новороссийско-Сухумское шоссе, проходившее через территорию нынешнего Большого Геленджика. Других надёжных дорог в нашем регионе по-прежнему не было.                                                                                         
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Карта №14. Новороссийско-Сухумское шоссе на фрагмент карты Кубано-Черноморской области 1923 г.
Необходимо отметить, что местные органы власти предпринимали меры к совершенствованию дорожной сети. Об этом свидетельствуют документы, датированные  1925 г., в том числе: заявка на отпуск денег для «заготовки, подвозки, разбивки и укатки щебня ямочным ремонтом» дороги на участке Геленджик - Фальшивый Геленджик - Джанхот; план по обследованию дорог и дорожных сооружений в Геленджикском районе на участках: «Марьина Роща - Шапсугская; Пшада-Береговая-Криница-Бетта; от Черноморского шоссе - до Тхаб, Молдованки, Холодного Родника; от Черноморского шоссе - до Адербиевки и далее до Шапсугской; от Черноморского шоссе до Фальшивого Геленджика и далее до Джанхота и Прасковеевки; Архипо-Осиповка - Морозово - Вуланка; Пшада - Облего - Папай - хутора Малогреческие - Эриванская; Геленджик - Тонкий Мыс».
                                                                     
В  заметке Корреспондента «Геленджик. Дорожное строительство» сообщалось: «Райисполкомом отпущено Прасковеевскому сельсовету на ремонт дороги, идущей на Геленджик 300 руб., Пшадскому сельсовету для ремонта дорог на Папай, Молдаванку, Холодный Родник отпущено 1300 руб., Архипо-Осиповскому сельсовету на ремонт дороги на Афипс - 240 руб.».
                                                                                        В годовом отчёте по городскому коммунальному хозяйству Геленджика за 1926/1927 бюджетный год были представлены сведения о ремонте каменных мостов.
                                        
Однако качество производимых работ вызывало справедливую критику. Газета «Красное Черноморье» информировала, что «шоссейная насыпь, сделанная у почты Михайловского перевала, не выдержит и пары хороших дождей. Почему не приняты меры к более основательному ремонту этого ответственного участка дороги. В случае его размыва, совершенно прекратится всякое сообщение и движение. Все селения, что идут за Михайловским перевалом в направлении к Туапсе, будут совершенно отрезаны от Геленджика и Новороссийска. ...После окраски моста на 6-й версте от Геленджика домашние предметы близлежащего к мосту населения оказались окрашенными в тот же самый цвет, каким окрашен мост».
                                                                                         Большое внимание в то время уделялось развитию санаторно-курортной и туристической отрасли. В 1926 г. московским издательством «Вопросы труда» была опубликована книга Герасимова С. «Черноморское побережье Кавказа». В ней на стр. 53-58 приведено описание экскурсионных маршрутов из Кабардинки и Геленджика. В 1928 г. под редакцией директора Курортного объединения «Анапа-Геленджик» доктора Теплоухова Я.А. вышел из печати справочник-путеводитель, в котором сказано: «Геленджик расположен в 42 километрах от Новороссийска. Между обоими городами существует регулярное автомобильное сообщение. Шоссе, соединяющее Новороссийск с Геленджиком, тянется извилистой лентой по берегу моря, по горным отрогам, абсолютно утопающим в зелени».                                                                                     
Пассажиры прибывали в Геленджик на портовую площадь, где находилась остановка междугородних автобусов. Службы автовокзала располагались в здании бывшей гостинице «Центральной» (нынешнее здание администрации). 
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           Остановка междугородних автобусов у бывшей гостинице «Центральной» в 1920-е гг.

В докладной записке комиссии по обследованию городов Черноморского округа за 1929 г. Геленджик характеризовался как «развёртывающийся торговый центр». В ней было также отмечено, что «в последнее время его значение должно особенно возрасти с проведением шоссе «Геленджик - Абинская».
                                                                                                        
Однако для подобных масштабных работ в те годы, очевидно, не хватало ни финансов, ни специалистов, ни техники. Положение дел усугублялось ещё и «кадровой чехардой». Во главу угла в вопросе подбора и расстановки кадров был поставлен не профессионализм, а принцип преданности линии партии и правительства. Дороги приходили в негодность. Если, как сказано выше, вызывали опасение лишь отдельные участки Новороссийско-Сухумского шоссе, то в сельской «глубинке» пути сообщения и вовсе оказались в плачевном состоянии.
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                               Дорога в Фальшивый Геленджик (нынешнее с.Дивноморское) в 1930-е гг.

Местные жители, бравшиеся за улучшение состояния дорог, сталкивались с разного рода препонами. Так, согласно телеграмме окружного отдела ОГПУ от 27.07.1929 г., крестьяне Тонкого мыса на средства самообложения, в порядке общественной повинности, в конце мая 1927 г. начали производить работу по восстановлению шоссе. Работа тормозилась из-за отсутствия катка, который в результате долгих ходатайств был доставлен только в июле. Но несмотря на то, что работы по утрамбовке шоссе ещё не были закончены, Черокршоссе требовал возвращения катка в Новороссийск.

В 1930 г. была издана брошюра Анисимова С. «Черноморский Кавказ», в которой приводится описание экскурсионных маршрутов из населённых пунктов, расположенных вдоль Берегового (Новороссийско-Сухумского) шоссе.
 В ней конечно же не упомянуто реальное состояние дорог, которыми туристам предстояло бы двигаться по тем маршрутам.                                   Постановлением Совета народных комиссаров СССР от 13.01.1932 г. было утверждено «Положение о Всесоюзном центральном управлении шоссейных и грунтовых дорог и автомобильного транспорта при СНК СССР». Им определено, что ЦУДОРТРАНС имеет задачи руководства, планирования и регулирования дорожного хозяйства и автомобильного транспорта, а также транспортно-эксплуатационного и складского дела.                    
Второй пятилетний план СССР (1933–1937) предусматривал ликвидацию «в основном бездорожья в стране путём развёртывания строительства сети грунтовых и шоссейных дорог и широкого развёртывания дорожного строительства за счёт местных ресурсов». В 1936 году предлагалось построить только три шоссе: Москва–Ленинград, Москва–Горький и Москва–Минск.                                                                                             
С образованием в 1937 г. Краснодарского края, на основании Приказа народного комиссариата внутренних дел СССР 18.10.1937 г. при Краснодарском исполкоме был создан дорожный отдел «Крайдоротдел» с задачей планирования строительства и ремонта автодорог республиканского и местного значения. Тем же приказом был организован отдел шоссейных дорог (ОШОСДОР) УНКВД по Краснодарскому краю, который обслуживал автомобильные дороги общегосударственного значения.                                                             В те годы состояние дорожно-транспортной структуры не оставалось без внимания, но задачи строительства дорог были сосредоточены главным образом на усилении обороноспособности страны. В основу советской военно-стратегической доктрины в начале 1940-х гг. была положена концепция «ответного удара», предполагавшая переход Красной армии в наступление по завершении развёртывания главных сил. Черноморское побережье Кавказа не рассматривалось в качестве вероятного театра военных действий. Состояние дорожной сети здесь оставалось на прежнем уровне. 
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Карта №15. Шоссейные дороги на фрагментах карт РККА 1939-1941 гг.
Как видно на приведённых картах, твёрдое (гравийное) покрытие в Геленджикском районе имели только Новороссийско-Сухумское шоссе и участки дорог к Тонкому мысу (Солнцедару) и между с. Береговое и х. Бетта. Остальные дороги были грунтовыми.

11.3 Великая Отечественная война 1941-1945 гг.

С первых дней войны ресурсы дорожных организаций были сосредоточены на объектах, необходимых для обороны и наступательных целей. На территории Краснодарского края. ОШОСДОР УНКВД был полностью передан в ведение Главного дорожного управления Красной Армии.                                             Надежды Германии на «молниеносную» войну против СССР уже в 1941 г. потерпели крах. Главная цель гитлеровского командования в летней кампании в 1942 г. заключалась в окончательном разгроме Советских вооружённых сил, лишив их важнейших военно-экономических центров, в том числе нефтеносных районов на Кавказе.  Захват Черноморского побережья Кавказа гитлеровцы планировали осуществить по единственной сухопутной коммуникации - Новороссийско-Сухумскому шоссе. Именно эта дорога соединяла города и порты Черноморского побережья, и именно она была кратчайшим путём к Турции, на помощь которой, в случае успешного продвижения, надеялись гитлеровцы.                          
В сентябре 1942 г., используя большой перевес в живой силе и технике, немецко-фашистским войска заняли большую часть Новороссийска, но были остановлены на его восточной окраине.             С этого времени и по сентябрь 1943 г. линия фронта проходила по в 36 км от Геленджика, который стал прифронтовым городом. В Геленджике и районе базировались малые силы Новороссийской военно-морской базы Черноморского флота, части и соединения 47-й, 56-й, 18-й армий, военно-воздушных сил Черноморского флота, 4-й и 5-й воздушных армий. Он также являлся городом-госпиталем, где поправляли здоровье раненые бойцы. Лечебные учреждения дислоцировались в Геленджике и сёлах: Кабардинка, Архипо-Осиповка, Фальшивый Геленджик, Джанхот, Возрождение, Пшада и др. Населённые пункты, расположенные по трассе Новороссийск-Туапсе, и сама трасса подвергались сильным бомбардировкам противника. Последнее не случайно: шоссе было единственной сухопутной транспортной «ниточкой», связывавшей фронт с «большой землёй».                                                                                    
Стремясь во чтобы то ни стало развить наступление вдоль Черноморского побережья гитлеровцы надеялись прорвать оборону советских войск у станиц Эриванская-Шапсугская, и, наступая через горы, выйти к морю возле Геленджика. На данном участке путь им преградили 81-я морская стрелковая бригада и партизанский отряд «Ястребок», памятники бойцам которых установлены около х. Афонка. В послевоенное время сюда будет проложена одна из ветвей туристского маршрута «По партизанским тропам Кубани» (станица Шапсугская - урочище Раздеры - перевал Кабардинский - посёлок Кабардинка).
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Памятники воинам 81- бригады и партизанам отряда «Ястребок» в районе х. Афонка
Советское командование понимало, что в случае захвата побережья противник овладеет военно-морскими базами на Чёрном море и развернёт наступление в южном направлении. Поэтому большое внимание уделялось созданию оборонительных сооружений вдоль Новороссийско-Сухумского шоссе. Помимо инженерных частей к работам привлекалось и всё трудоспособное население региона. В основном это были женщины, старики, дети-подростки.                                                                              
Заблаговременно (15.07.1941 г.) началось строительство батареи №394 на 14 км Новороссийско-Сухумского шоссе, возле мыса Пенай, в 300-х метрах от берега. Под командованием старшего лейтенанта (затем капитана) Зубкова А.Э. она вступила в свой первый бой 24.08.1942 г., открыв огонь по вражеской колонне, двигавшейся от станицы Неберджаевской к морю. В ходе боевых действий батарея уничтожила большое число личного состава, военной техники и объектов обороны противника, проведя 691 стрельб и израсходовав около 12 тысяч снарядов. Сегодня здесь действует мемориальный комплекс «Батарея № 394 капитана А.Э. Зубкова», филиал Геленджикского историко-краеведческого музея.
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Мемориальный комплекс «Батарея № 394 капитана А.Э. Зубкова»
Вдоль шоссе только на участке от Кабардинки до Туапсе было построено свыше 500 дотов и дзотов. Два из этого числа ещё долгое время после окончания войны оставались в Геленджике у обочины дороги, привлекая внимание туристов.

[image: image113.jpg]


 [image: image114.jpg]



Доты времён ВОВ

Кроме того, было установлено более 300 управляемых фугасов. На случай прорыва противника в 150-ти местах шоссе было подготовлено к разрушению.                                                                      
По воспоминаниям контр-адмирала  Холостякова Г.Н., возглавлявшего  в 1942 г. оборону Новороссийска,  «на шоссе между Геленджиком и Джубгой дежурили команды сапёров: тогда они готовились взорвать мосты и опорные стенки, если враг опрокинет наш западный заслон на окраине Новороссийска, а теперь фашистские танки могли появиться и с востока. Штаб флота требовал держать в наивысшей готовности противодесантную оборону».
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Ниши для закладки фугасов в сохранившихся до наших дней подпорных стенах старого участка шоссе на Пшадском перевале

Невозможно переоценить значения в годы войны Новороссийско-Сухумского шоссе, обеспечивающего связь фронта с тылом. Этой дорогой приезжали сюда и артисты давать концерты и спектакли для подъёма боевого духа бойцов. Одну из таких поездок описал артист эстрады, театра и кино Аркадий Райкин: «Нас всегда очень ждали в частях армии и флота, поэтому было составлено чёткое расписание наших переездов и спектаклей. Но однажды, когда мы спешили в Фальшивый Геленджик, где должны были остановиться в специально приготовленном здании небольшого санатория, нас на Михайловском перевале задержала пурга. Мокрые хлопья снега шмякались об автобус. Мы поминутно вылезали, чтобы толкать его то туда, то сюда. Колеса, плавая в месиве, буксовали, мотор натужно выл, шофёр тихо и разнообразно матерился. Наконец, он заглушил мотор и сказал: 

— Все... Не поеду... Нельзя.                                                
Сопровождавший нас молодой морской офицер требовал, чтобы шофёр сел за баранку, но тот упорно отказывался. 

— Без цепей ехать нельзя: спуск крутой. Поедем на стоячих колесах. Я же всем артистам шеи посворачиваю. 

— Мы должны быть в двадцать один ноль-ноль там. Кровь из носу.                                                                                                               
  ...Рассвело сразу, как всегда на юге. Яркое солнце быстро растопило снег, и автобус осторожно, как бы нюхая крутую влажную дорогу, стал спускаться на ту сторону Михайловского перевала. 
Оказалось, что, пока мы стояли на горе, ночью был налёт на Геленджик и дом, приготовленный для нашего ночлега, начисто снесло вражеской бомбой».
                                                                                                    
В январе 1943 г. Ставкой Верховного Главнокомандования был утверждён план наступления на краснодарском направлении, который состоял из двух операций - «Горы» и «Море». Как описывал Гречко А.А., в те годы командующий 56-й армией Закавказского фронта: «В связи с ускоренной перегруппировкой войск и при этом крайне плохими дорожными условиями исключительно важное значение в подготовке наступательной операции Черноморской группы приобретало инженерное обеспечение. В полосе 47-й армии были построены и улучшены дороги на трёх направлениях: Пшада, Ленрозарий (прим. автора: Лепрозорий) протяжённостью 12 км; Адербиевка, Шапсугская - около 15 км и на основном маршруте армии Кабардинка, Шапсугская, Эриванский протяжённостью 32 км. Грунтовые дороги на этих направлениях были подготовлены к 14—17 января, но движение по ним было невозможно из-за сильных дождей и бурного таяния снегов. Кроме того, на нормальное движение по дорогам отрицательно сказывались большие пробки, часто транспорт двигался по обочинам, из-за чего ломались мосты и трубы, нарушался нормальный водоотвод. Все это сразу же выводило из строя отдельные участки дорог и задерживало бесперебойный грузооборот».
                                                                     
Сразу же после освобождения Кубани от фашистских захватчиков в                 1943 г. дорожные организации приступили к работам и до окончания войны все основные дороги и мосты в крае были восстановлены или построены заново.
11.4 Период послевоенного восстановления народного хозяйства и построения «развитого социализма» (50-80-е гг. XX в.)
После окончания войны страна получила возможность вернуться к мирной жизни. Первоочередными задачами были восстановление пострадавших районов, подъём всех отраслей народного хозяйства, рост материального благосостояния, здравоохранения и культурного уровня народа. Эти задачи стали определяющими и для развития дорожного хозяйства.    
26.08.1953 г. было создано Министерство автомобильного транспорта и шоссейных дорог СССР, которое стало ведать всеми вопросами автотранспорта и дорожного хозяйства страны. В составе министерстве было организовано специальное управление по дорогам республиканского, краевого, областного и местного значения – Главдортранс. Вместо существовавших в краях и областях дорожных отделов были созданы управления автомобильного транспорта и шоссейных дорог. В районах, соответственно, были созданы отделы, которые, как и в прежние годы, широко привлекали к работе население, транспорт колхозов и других хозяйственных организаций. На приведённом ниже снимке видно, что уже в начале 50-х отдельные участки шоссе выглядели вполне прилично.
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1953 г. Участок шоссе в районе с. Кабардинка.

В последующие годы происходили разные преобразования государственных и региональных организаций, отвечающих за состояние и развитие дорожно-транспортной структуры. В  1955 г. было создано Управление автомобильной дороги Анапа-Новороссийск-Батуми преобразованное в 1956 г. в Управление Азово-Черноморских автодорог, подведомственное  Главному управлению общегосударственных шоссейных дорог Министерства строительства и эксплуатации автодорог РСФСР. В составе Азово-Черноморского управления были организованы дорожно-ремонтные строительные управления, в том числе ДРСУ №3. Последнее вело работы на участке шоссе «Новороссийск-Батуми», проходящем через территорию Большого Геленджика.                                                
 Во второй половине 50-х осуществлялось асфальтирование магистральных дорог. Первоначально производилось так называемое «чёрное» (облегчённое) покрытие, построенное из щебёночных и гравийных материалов, обработанных битумными вяжущими средствами. Подогретый битум доставлялся в жидком виде в котлах к месту постройки «чёрной» дороги и здесь разливался поверх россыпи щебня или гравия.
Из заметок, опубликованных в геленджикской газете «Красное знамя» в 1958 г. следовало, что мае на 6-м км шоссе уже было заасфальтировано, а  к 41-й годовщине Великого Октября ДРСУ №3 взяло обязательство «произвести покрытие дороги до 78 км» (т.е - до х. Текос).
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Сохранившееся асфальтовое покрытие на старом участке шоссе через Пшадский перевал и образец применявшегося «чёрного» покрытия
В 1958 г. Краснодарским книжным издательством была выпущена книга Аханова И. «Геленджик и его окрестности». В ней автор описывает автомобильную экскурсию по шоссе от Геленджика до Архипо-Осиповки протяжённостью 58 км. 

Маршрут тот же, что приведён выше на основе в «Справочника и путеводителя» 1904 г., но езда  стала куда более комфортной, чем 50 лет назад, благодаря уложенному «чёрному» покрытию. Это позволяло машине, по словам автора, «мчаться по шоссе». Переезды через реки были по тем же мостам, через перевалы - теми же «серпантинами». К ранее известным объектам экскурсионного показа (дольмены, курганы, пасеки и др.) добавились установленные вдоль дороги скульптуры. 
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Скульптуры «Оленя» и «Девушки с кувшином» (нынешний родник «Наташа»
Природа также прекрасна: «с обеих сторон всё те же горы, леса, а на первом плане - сады, сады, сады...». Теперь они - совхозные!
В 50-е годы собственно город Геленджик находился в границах: от больницы по ул. Луначарского (Геленджикский проспект) до нынешней остановки «ДЭУ» по ул. Островского.
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Дорожные знаки на въездах в город со стороны Новороссийска и Дивноморска, соответственно.

В газетах печатались бравурные статьи об успехах социалистического строительства. Например: «В декабре 1955 г. разработан Генплан строительства г. Геленджика. За последние годы заасфальтирована большая площадь дорог, набережных, тротуаров».
                                                                                     
Реальность же была гораздо прозаичнее. По свидетельству сотрудника института «Океанологии» Николаева Владлена.: «К 1956 году на территории Геленджика были асфальтированы только те улицы, по которым проходило Сухумское шоссе: Луначарского, Ленина, частично Первомайская и Островского».
                                     
Это наглядно демонстрируют и фотографии улиц города того времени.
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Геленджтик. Улица Ленина. 1960-е гг.

[image: image124.jpg]


 [image: image125.jpg]



Геленджик. Улицы Степная и Черняховского в начале 1960-х гг.

Если в таком состоянии находились многие улицы районного центра, то что можно было ожидать от городского и пригородного транспортного сообщения? Как рассказывает о тех временах краевед, писатель, член союза художников Кубани Борис Александрович Линников: «Общественного транспорта в городе, который из конца в конец можно пройти за полчаса, просто не было, поскольку не было необходимости.                                                                                 Если надо было доехать до Адербиевки, или до посёлка - 17-й километр, Михайловского перевала, Пшады, Бетты, Архипо-Осиповки и т.п. - люди шли на «голосовку». В городе было две «голосовки»: в сторону Архипки голосовали сразу за поворотом дороги с ул. Тельмана на ул. Островского.                                                                                             «Голосовка» - это такое место, куда приходили люди, которым по каким-то надобностям надо было ехать в сторону Архипки. И ждали - вдруг какая-то машина поедет в нужную сторону. Если машина появлялась - все дружно поднимали руки. Если водитель останавливался, спрашивали, куда он может подвезти. Машины были в основном грузовые, автобусы были чрезвычайно редким явлением. «Голосовка» на Новороссийск (Кабардинку) была между Ленина и Садовой по правой, естественно, стороне. Тут ждали оказии с таким же успехом.                                                                                                    
Вообще-то в городе была автостанция - рядом со зданием исполкома (нынешняя администрация) на том месте, где теперь расположен загс, и были автобусы на Новороссийск и Архипку. Но их было мало, и уехать было сложно. Поэтому «голосовки» процветали до середины пятидесятых, даже - до шестидесятых.. Первые «красные», «без мотора», как говорили, ЗИЛы появились году в 56-м. Пришли два. Дорога на Новороссийск, да и в сторону Батуми, была такой узкой, что при встрече машины разъезжались по обочинам. Это и дало толчок к расширению и спрямлению дороги.  Городская автостанция на ул. Ленина - небольшой крытый павильончик - «зал ожидания» и касса, окошечко которой выходило в зал.  От неё я уезжал в 1958 году поступать в институт. Женщины из Адербиевки (село, расположенное за хребтом) рано утром пешком (транспорт не ходил, дорога была грунтовая, 18 раз надо было переходить речку вброд, пока дойдёшь до асфальтированной дороги, которая идёт на Туапсе), через гору приносили на рынок молоко в бидонах и даже вёдрах, и ряженку. Были и геленджикские молочники. Но Адербиевским - такой труд! А после рынка - опять пешком через гору - домой - кормить семью, ухаживать за скотиной».
                                                         
Сложности в сообщении с городом испытывали и жители других населённых пунктов района, например Голубой бухты, где располагалось Южное отделение Института океанологии. В упомянутых выше Воспоминаниях Владлен Николаев пишет: «С посёлками на северо-западной стороне Геленджикской бухты, включая «Океанологию», город был связан только просёлочными дорогами. 
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Голубая бухта 1958 г.
Общественного транспорта в городе не было. Исключение составлял небольшой катер, ходивший через бухту от городского причала до причала посёлка Солнцедар. При невозможности воспользоваться катером, в город добирались либо пешком, либо на случайных попутных машинах, которых тогда   было в десятки (если не в сотни) раз меньше, чем теперь. В начале 60–х годов от центра города до «Океанологии» стал ходить рейсовый автобус, ...трясясь на неровной жёсткой просёлочной дороге».
                                                                                         17.08.1957 г. приказом министра автомобильного транспорта и шоссейных дорог РСФСР в составе Краснодарского автотреста в Геленджике было образовано автотранспортное хозяйство, предназначенное для перевозки пассажиров, а также гру​зов для предприятий (с 27.04.1977 г. - пассажирское автотранспортное объединение - ПАТО). В марте 1960 г. в Краснодарском крае было принято постановление «О мерах по усилению темпов строительства автомобильных дорог», которым был утверждён перечень тех из них, что в первую очередь подлежали строительству, реконструкции и капитальному ремонту. Очевидно, в указанный перечень вошла и автодорога Новороссийск-Батуми на территории Геленджикского района. Здесь реконструкция шоссе предполагала прокладку новых участков дорог через горные перевалы (Михайловский и Пшадский), а также в объезд населённых пунктов (Геленджик и Кабардинка), спрямление ряда отрезков трассы, постройку новых мостов через реки и ручьи и др.                                                                                     В газете «Прибой» в 1965 г. вышла заметка «Дела автомобилистов», в которой сообщалось: «В 1958 г. один из многочисленных пустырей на окраине города был расчищен от колючего кустарника держидерева и обнесён каменной стеной. Так возникло Геленджикское автохозяйство. В то время ремонтировали Сухумское шоссе, отсекали у него «языки» - замысловатые петли, удлиняющие путь. Тысячи тонн щебня, песка, камня, бетона привезли и вложили в дорогу от Новороссийска до Джубги геленджикские шофёры».
                                                                        В первой половине 60-х выстроили новый участок шоссе через Михайловский перевал, уйдя от поймы р. Иногуа (Мезыбь) выше по склону хребта Коцехур, (см. карту №10). Это позволило сократить число крутых поворотов, избавиться от необходимости ремонта устаревших водоотводных сооружений.
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                                    Подъём на Михайловский перевал.1963 г.

На Пшадском перевале трассу перенесли ниже построенной ранее (см. карту №11), для чего необходимо было «прорезать» проход через отроги Среднего хребта. Работы начались во второй половине 60-х гг.
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 Реконструкция дороги на Пшадском перевале в 1968 г. и вид с позиции старой дороги на современную трассу через этот перевал.
В то время от принятия решений до их практического воплощения уходили годы и даже десятилетия. Наглядный пример тому объездная дорога в Геленджике. Для её строительства 11.09.1962 г. горисполком утвердил постановление об отводе на северо-восточной окраине земельного участка площадью 91 га. Договор с «Крайпроектом» на подготовку проектно-сметной документации был заключён 11.10 1962 г., а разработанный им проект одобрен исполкомом 16.01.1963 г. Далее решение вопроса застопорилось и вернулись к нему только через 3,5 года. 12.06.1966 г. Геленджикский горисполком принял решение просить крайисполком «возбудить ходатайство перед Советом Министров РСФСР о включении в план на 1967-1968 гг. строительство в Геленджике объездной дороги, принадлежащей управлению Азово-Черноморских дорог». Но и в указанные период этому не суждено было произойти. 29.09.1976 г. горисполком Геленджика принял очередное решение об отводе земельных участков общей площадью 78,94 га ДРСУ-3 под строительство автодороги в обход г. Геленджика.
                     
Реально же работы начались лишь в 1979 г. В заметке «Строится объездная дорога» от 7.04.1979 г., опубликованной в газете «Прибой», говорилось: «Предстоит перекидать сотни тысяч кубометров земляного и скального грунта. Кроме того, трасса пересекается во многих местах различными коммуникациями - водопроводными, газовыми, электрическими, линиями связи».
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1979 г. Бригада ДРСУ- 3 Белозерова Ю. и дорожная техника на 
строительстве объездной дороги
В таблице №8 представлены сведения о принятии горисполкомом решений об отводе земельных участков управлению Азово-Черноморских дорог для проведения работ по реконструкции шоссе на территории Геленджикского района в 60-80-х гг.
Таблица №8
	Дата принятия решения
	Характер работ и район проведения (км от Новороссийска)
	Фонд архива геленджика

	11.10.1967
	строительство моста через р. Вулан (с. Архипо-Осиповка)
	Ф.9, оп.1, д.297

	14.02.1968
	спрямление дороги в районе г. Геленджика (29-34)
	Ф.9, оп.1, д.332

	30.12.1969
	строительство моста через р. Адерба и спрямление ведущей к нему дороги (41-43)
	Ф.9, оп.1, д.349

	30.12.1969
	спрямление дороги от Кабардинки до Геленджика (23-29)
	Ф.9,оп.1, д.349

	28.10.1970
	спрямление дороги на участке с. Михайловский Перевал - с. Пшада (66,69)
	Ф.9, оп.1, д.392

	26.01.1972
	строительство объезда в районе с. Кабардинки (18)
	Ф.9, оп.1, д.482

	30.01.1974
	спрямление дороги на участке с. Михайловский Перевал -с. Пшада (63-67)
	Ф.9, оп.1, д.550

	10.04.1981
	спрямление дороги в районе Михайловского перевала (55-57)
	Ф.9, оп.1, д.786

	13.12.1982
	строительство моста через р. Тешебс (93)
	Ф.9, оп.1, д.925
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1976 г. Спрямлённая дорога на мост через р. Адерба и 1980 г. объезд с. Кабардинки.

Основной объём работ по проекту реконструкции общегосударственного шоссе Новороссийск-Батуми на территории Геленджикского района был завершён в 1985 г.                             
Важным событием для жителей и гостей Черноморского побережья Кавказа, в том числе и Геленджикского района, стало строительство шоссе Джубга -Горячий ключ - Краснодар. «До 1969 г. в столицу Кубани ездили через Новороссийск. Ездили с ночёвкой, так как за сутки не успевали возвращаться. Проехать через перевал на Горячий ключ можно было только пешим ходом по тропам, на лошадях и только в хорошую погоду, потому что в период дождей бурные потоки ущелий напрочь преграждали путь. В 60 - е годы началось и в 1969 г. закончилось строительство дороги через перевал».
                                                                                                    
За состояние дорог местного значения, а также улиц населённых пунктов отвечал районный дорожный отдел. Его работы по благоустройству города осуществлялись в соответствии с утверждённым в декабре 1955 г. генеральным планом строительства Геленджика.                                                                                                         
Об итогах дорожных работ, выполненных в 1960 г. газета «Красное знамя» сообщала: «В течении года были заасфальтированы улицы Шмидта, Таманская, Санаториальная, Морская, Школьная, Прибойная, Приморская, Кирова, Садовая, Южный переулок, а также частично улицы Островского и Октябрьская. Подготовлено гравийное основание, построены мосты и прорыта ливневая канализация на улицах Херсонская, Октябрьская, Курзальная, Тельмана, Ульяновская, Чайковского, Гринченко, Санаториальная. Построены тротуары (асфальтированные или плиточные) на улицах Первомайская, Садовая, Чайковского, Кирова, Приморская, Санаториальная».
                                                                       
Очередной генплан на 1961-1965 гг., в отличие от предыдущего, предполагал «капиталовложения в развитие не только города, а и в курорты Кабардинка, Архипо-Осиповка, Фальшивый Геленджик, Солнцедар, Джанхот».
                                                                            
В 1965 г. геленджикский дорожный отдел был преобразован в станцию старшего дорожного мастера, а с 1967 г. - в прорабский дорожно-эксплуатационный участок (ДЭУ) от Пашковского ДРСУ. На базе последнего было сформировано акционерное общество «Геленджикское ДРСУ». Изначально в распоряжении ДЭУ находились: 1 автогрейдер, 1 бульдозер, 3 самосвала и 2 трактора. Понятно, что такая степень вооружённости позволяла производить работы в основном в пределах городской черты. В районной глубинке для ремонт просёлочных дорог привлекали технику совхозов. Но и там её недоставало.                                                                                     
Подъездные пути к удалённым от «цивилизации» населённым пунктам были по-прежнему в запущенном состоянии. Это стало одной из главных причин ликвидации ряда хуторов, в том числе: Жене-1 и Жене-2 на Лысых горах в 1961 г., Афипс и Морозово в бассейне р. Вулан в 1972 г. Их жители были переселены в более крупные сёла.                                                                                                           
В 60-70-х гг. уже более укомплектованным дорожно-эксплуатационным участком были построены автомобильные дороги с твёрдым покрытием по маршрутам: госшоссе - Голубая бухта (8 км), Тонкий мыс - ДКТС (4,5 км), госшоссе - Джанхот (13,5 км), госшоссе - хутор Бетта (18 км), Джанхот - Прасковеевка (7 км) и др.
                                                                                                                
В результате была сформирована сеть местных дорог общей протяжённостью 57,5 км, в том числе 24,5 км - трассы с твёрдым покрытием, 33 км - с щебёночным. Обслуживались также и 420 мостовых покрытий.
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Строительство дороги в Бетте
Важным событием в плане благоустройства города и района стало введение в 1966 г. в эксплуатацию асфальтобетонного завода. «В июне прошлого (1966) года одержана первая значительная трудовая победа. Несколько раньше намеченной даты завершено строительство асфальтобетонного завода. Перед коллективом стоит задача освоить проектную мощность - производить в час не менее 20 тонн асфальта».
                                                                                             Щебень для дорог добывался на карьере, созданном в 1968 г. на южном склоне горы Нексис. Он подходил для дорог III-IV категории, т.е. двухполосных дорог с шириной полосы 3-3,5 м. В 1987 г. на карьере была построена узкоколейная железная дорога протяжённостью около 2-х км, действовавшая до 2007 г.
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Карьер на г. Нексис и сохранившийся участок узкоколейки.

По мере развития дорожной сети, совершенствовались и объекты её инфраструктуры. В населённых пунктах района были построены автостанции. В Геленджике по приведённым выше воспоминаниям Линникова к 1958 г. автостанция была перенесена от здания исполкома на ул. Ленина, а в 1988 г. на ул. Объездной было построено здание Нового автовокзала для междугороднего сообщения. Автостанция на ул. Ленина, за которой у местных жителей закрепилось название «Старушка», стала обслуживать в основном пригородные рейсы. В  2019 г. рядом с ней, в треугольнике пересечения улиц Садовая, Халтурина и Ленина, был разбит сквер, главной фигурой которого стала скульптура старушки. Она сидит на большом чемодане, с вещами и тростью, а рядом с ней расположился её кот. Очевидно, ждут свой автобус.
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1964 г. Автостанция на ул. Ленина и 2019 г. скульптура «Старушки»
11.5 От «лихих» 90-х - до наших дней
В декабре 1991 г. СССР прекратил существование. Последнее десятилетие XX века стало для Российской Федерации временем становления государственности, радикальных и неоднозначных реформ. Главной целью проведённой приватизации была передача важнейших объектов государственной собственности в частные руки. Она сопровождалась либерализацией цен («шоковой терапией»), небывалыми махинациями в сфере экономики и финансовой системы, а её последствием стали социальная поляризация общества, спад промышленного и сельскохозяйственного производства, разбазаривание национального богатства страны. «Семибанкирщина» и приближённые к ней «деловые» люди «прихватизировали», как говорили в то время, всё, что могли: банки, фабрики, заводы, корабли и пароходы. Процветавшие кризисные явления привели к снижению уровня жизни большинства населения страны.                                                                                                          В первой половине 90-х развитие Геленджика, основной статьёй доходов которого являлась курортно-туристическая сфера, тормозилось из-за спада количества отдыхающих (в 1995 г. - порядка 250 тыс. чел.).                                                                    Однако к началу XXI в. положение дел, как в масштабе государства, так и в его регионах стало выравниваться. «Бандитский» капитализм 90-х принимал черты «цивилизованного». Это отразилось и на начавшемся капитальном изменении инфраструктуры города-курорта, и на значительном увеличении числа прибывающих сюда туристов (в 1999 г. - 1,5 млн. чел.). В последующие годы данная тенденция сохранялась. При этом все автотранспортные перевозки в Геленджик, как и ранее, производились по единственной общегосударственной дороге (через Новороссийск или Джубгу), соединявшей его с внешним миром.                                                                                     
Автомобильные трассы федерального значения -  дороги, имеющие стратегическое значение для обеспечения транспортной связи между регионами страны. находящиеся в собственности Российской Федерации и финансируемые за счёт средств федерального бюджета.                                                                                    
Построенная в 60-е годы XX в. трасса с твёрдым покрытием Москва - Воронеж - Ростов-на-Дону в 1991 г. правительством России была включена в список дорог федерального значения, получив современное наименование М4 «Дон». Одновременно она была удлинена за счёт присоединения к ней участка маршрута Ростов-на-Дону - Краснодар - Джубга и далее вдоль берега Чёрного моря на запад, через Геленджик до Новороссийска. Общая протяжённость дороги составила более 1,5 тыс. км. С тех пор «нулевой» километр шоссе находится в Москве. Трасса, пересекая границу муниципального образования город-курорт Геленджик с Туапсинским районом (~1449 км), проходит далее по маршруту: с. Тешебс (~1451) -  с. Архипо-Осиповка (~1454) - с. Текос (~1467) - с. Пшада (~1474), с. Михайловский Перевал (~1487) - с. Возрождение (~1500) - поворот на с. Адербиевка (~1504) - объездная дорога г. Геленджик (~1506-1514) - поворот на мкр. Голубая Бухта (~1516) - повороты на с. Марьина Роща и с. Виноградное (~1519 ) - поворот на с. Кабардинка (~1521) - граница с городом-героем Новороссийском (~1532).                                                                                                       
В те годы шоссе имело ширину полотна 7 метров и всего по одной полосе для движения в каждую сторону, что соответствовало третьей категории по существовавшей тогда классификации. Естественно, что трасса с такими характеристиками была уже не способна обеспечивать кратно возросшие автомобильные потоки, особенно в летнее время. Её перегруженность затрудняла продвижение людей к местам отдыха. Кроме того, происходила быстрая изношенность дорожного покрытия, требующая его регулярного ремонта. Очевидной стала назревшая необходимость совершенствования автодорожной сети региона. Одним из путей решения проблемы транспортного коллапса стала разработка проекта строительства платной дороги Абинская- Кабардинка.                              
Первоначально договор на её строительство был заключён в 1997 г. с итальянской фирмой. Итальянцы спроектировали автодорогу, но дефолт 1998 г. «похоронил» этот замысел.                                                      
Вернулись к этому замыслу через несколько лет по инициативе руководства Абинского района.                                                       
 Новый проект автотрассы, поддержанный Российско-Германским инвестиционным центром, был признан одним из наиболее интересных на экономическом форуме в Ганновере, состоявшемся в мае 2004 г.
 Дорога Краснодар-Абинск-Кабардинка должна была стать оптимальной альтернативой автодороге Краснодар-Новороссийск и трассе «Дон». Проект был представлен и на инвестиционном форуме в Сочи в 2006 г. Он широко обсуждался в СМИ. 
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Карта №16. Схема трассы Краснодар-Абинск-Кабардинка
По предварительным расчётам общая протяжённость всех участков трассы составляла 147,42 км, в том числе: Абинск-Кабардинка - 33,64 км. На последнем предполагалось построить: мостов -13, эстакад - 3, путепроводов - 2, тоннелей - 7. По планам дорогу должны были открыть в 2014 г. 
Однако возникли проблемы, в частности, - из-за отказа австрийского инвестора от участия в проекте.                                                                                                            
В 2010 году дорога М-4 «Дон» была передана в доверительное управление государственной корпорации «Росавтодор», которая с 2014 г. стала и новым инвестором платной магистрали Краснодар-Абинск-Кабардинка. Дорога была включена в транспортную стратегию до 2030 г. Однако выйти на фактическую реализацию данного проекта по финансовым причинам пока не получалась. Средства ГК «Росавтодор» были заняты на объектах первостепенной важности, связанных с подготовкой к зимней олимпиаде в Сочи, строительством Крымского моста и автотрассы «Таврида».                                                                                                      С 2016 г. госкорпорация приступила к капитальной реконструкции магистрали М-4 «Дон» от Геленджика до Новороссийска. Реконструкция шоссе представляла собой сложный и многоступенчатый процесс, который включал в себя от разработки проекта до его реализации проведение следующих работ: разметка будущей трассы; очистка территории, выравнивание и укрепление грунта; прокладка временных дорог (объездов); устройство дренажной системы, основания и покрытия дороги; постройки (или ремонт существующих) водопропускных сооружений (мостов); строительство автомобильных развязок и путепроводов; устройство дорожных ограждений, тротуаров и пешеходных переходов, мест для разворотов, остановок и парковок транспорта; установка наружного освещения, светофоров, дорожных знаков, нанесение разметки и др.                                                                                               
По окончании реконструкции в статье «Дорога Юга», вышедшей в  газете«Прибой», сообщалось: «Проект по строительству развязок на трассе М-4 «Дон» на подъездах к Геленджику был запущен в марте 2020 года. Работа шла поэтапно:                                                
 – отрезок 1503–1506 км, строительство дороги от посёлка Светлого до проспекта Геленджикского, с двумя развязками, двумя надземными пешеходными переходами, протяжённостью – 3,5 км. Водителям стало удобно съезжать с трассы по направлению в Геленджик и обратно, а также разворачиваться в сторону Дивноморского. Участок введён в эксплуатацию в 2022 году,               
 – участок 1512–1517 км, от въезда в Геленджик до Марьиной Рощи, с тремя транспортными развязками, четырьмя надземными и тремя подземными переходами, протяжённостью – 4,3 км. Запущено движение в сентябре 2023 года;                                                                 
  – отрезок 1522 км +200, протяжённостью – 0,944 км, дорога и развязка в районе с. Виноградного. По ней можно безопасно попасть в село и обратно. Запущен в сентябре 2023 года.                               
Старое дорожное разветвление было построено ещё в 1973 году. С увеличением автомобильного потока оно стало неактуальным. Новое сооружение трёхуровневое, автомобильные потоки из Краснодара, Сочи и Новороссийска больше не пересекаются, как на прежнем перекрёстке.                                                                                                 Автодорожники успешно справились с поставленной перед ними задачей: довести трассу М-4 «Дон» в районе Геленджика до параметров первой технической категории, увеличить её пропускную способность. Для этого возвели новые транспортные развязки в разных уровнях, реконструировали мост через реку Адербу, построили пешеходные переходы, а также увеличили количество полос с двух до четырёх – восьми. Теперь, благодаря реконструкции, по новому участку смогут проезжать от 10 до 14 тысяч машин в сутки. А это сделает Краснодарский край и, в частности, Геленджик ещё более привлекательным для туристов».
                                                                                                
На картах № 17,18 в качестве примера показаны объекты, строительство которых было предусмотрено планом реконструкции шоссе на отдельных его участках.
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Карта №17. Объекты на участке 1503-1506 км. Цифрами обозначены: 1 - два съезда транспортной развязки; 2 - существующий съезд (разборка); 3,5 - надземные пешеходные переходы; 4 - мост (уширение до 6 полос); 6 - разворот в разных уровнях; 7 - путепровод
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Карта №18. Объекты на участке 1512-1517 км. Цифрами обозначены: 1,6,9 - путепроводы; 2 -  разворот; 3, 4,7,10 - надземные пешеходные переходы; 5,8 - подземные пешеходные переходы
Торжественный старт движению на дорожных развязках федерального значения президент России дал в октябре в режиме видеоконференции. Владимир Путин отметил, что новая развязка в Геленджике позволит разгрузить город, ускорить движение на туристических маршрутах, а также улучшить экологическую обстановку.
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Современная трасса М-4 «Дон» в районе Геленджика
Завершение работ по реконструкции шоссе позволило высвободить необходимые ресурсы для дальнейшего развития транспортной инфраструктуры региона. Уже 16.06.2023 г. пресс-служба ГК «Автодор» объявила, что её дочерняя компания ООО «Автодор-Инвест» в рамках состоявшегося в Санкт-Петербурге международного экономического форума подписала соглашение с Министерством экономики Краснодарского края «о совместной деятельности по проработке региональных инвестиционных проектов по строительству автодорог и объектов дорожного сервиса на принципах государственно-частного партнёрства, и  в ближайшее время стороны планируют приступить к проработке проекта строительства автодороги «Краснодар-Абинск-Шапсугская-Кабардинка».
                                                     
Отмечалось также, что дорога, соединив краевой центр с Геленджиком в объезд Новороссийска, позволит решить ситуацию с заторами в направлении курортных городов.                                                   
Следует напомнить, что в течение почти двух столетий, после того как генерал-лейтенанта Вельяминов А.А. проторил короткий путь к Чёрному морю от Абинска до Кабардинки, идея строительства дороги на этом отрезке возникала неоднократно, но по разным причинам так и не была осуществлена. Есть надежда, что ГК «Автодор» на этот раз наконец-то воплотит её в жизнь.                      
 Дороги местного значения предназначены для обеспечения транспортной связи на территории муниципальных образований, находятся в их собственности и финансируются из их бюджетов. К ним относятся дороги и улицы поселений, муниципальных районов и городских округов.                                                                              Начало нового этапа в развития Геленджика было положено Озеровым Сергеем Павловичем во время его пребывания в 1998-2007 гг. в должности главы администрации муниципального образования. В условиях жесточайшего кризиса он сумел добиться стабилизации социально-экономического состояния города-курорта. При его непосредственном участии разработаны долгосрочные целевые программы по развитию городского хозяйства, в том числе и его дорожно-транспортной инфраструктуры. По его инициативе была проведена большая работа по реконструкции набережных, улиц и скверов в населённых пунктах, которые в результате приобрели современный архитектурный ансамбль. 
[image: image144.jpg]


 [image: image145.jpg]



Набережная Геленджика - любимое место прогулок жителей и гостей города
Строительством и ремонтом дорог местного значения и улиц населённых пунктов до 2018 г. занималось  «Геленджикское ДРСУ», а в последующие годы - организации, выигравшие на аукционе право на производство работ на определённых объектах (участки дорог, улицы, мосты). Стали применяться современное дорожно-строительное оборудование и новейшие технологии, использоваться жёсткий асфальт со специальными добавками, повышающими несущую способность защитного слоя.                                                     
 В опубликованной 24.04.2018 г. статье «Главная улица Геленджика – долгая дорога в 10 лет» было отмечено, что «десять лет назад геленджикские СМИ констатировали факт начала реконструкции одной из главных артерий курорта, автомобильной магистрали – улицы Луначарского (нынешний проспект Геленджикский). Планировалось расширение дорожного полотна, конструктивное изменение ливневых коммуникаций, использование декоративных элементов между дорогой и тротуарной зоной. Сегодня смотришь, создаётся впечатление, что так хорошо было все время».
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 Реконструкция ул. Луначарского и проспект Геленджикский сегодня

В статье «На дорогах Геленджика работа кипит» от 19.06.2013 г. говорилось: «В рамках реализации ведомственной целевой программы «Капитальный ремонт и ремонт автомобильных дорог местного значения Краснодарского края на 2012-2014 годы» в 2012 году выполнены работы по асфальтированию 7 улиц и 27 проездов к многоквартирным домам на общую сумму 81 млн рублей. За счёт средств местного бюджета было выполнено асфальтирование дорожного полотна на 21 улице нашего муниципального образования, в том числе в г. Геленджик, с. Архипо-Осиповка, с. Пшада,с. Михайловский Перевал, с. Марьина Роща, х. Джанхот».
                                                                          
О достигнутом качестве работ можно судить по представленным ниже фотографиям дороги, построенной от автотрассы М-4 «Дон» к селу Адербиевка. Выше упоминалось, что ранее этот путь был одним из наиболее проблематичных в нашем регионе.
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Современная дорога, ведущая к селу Адербиевка и проходящая по его главной улице

К сожалению, не ко всем населённым пунктам проложены подобные автодороги. Множество нареканий до сих пор вызывает сообщение с хутором Афонка. Вот что об этом говорилось, например, в заметке «Увидеть Афонку и... полюбить», опубликованной в газете «Прибой» №2 от 14.01.20121 г.: «Вся беда в том, что сам хутор в составе Кабардинского округа Геленджика, а подъезд к нему - земля Новороссийская. Раньше грунтовую дороги до Афонки с муниципалитетом города-героя ровняли, да и нефтебаза помогала, а теперь... Дорогу отсыпают щебнем каждый год.  Хотя жителей и мало, но они ездят по этой дороге».
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Грунтовая дорога к хутору Афонка
город НовороссийскПо мнению автора настоящей работы, окончательно решить этот вопрос можно передав хутор Афонка (при условии согласия проживающих и имеющих в нём недвижимость лиц) в состав муниципального образования «», внеся соответствующие изменения в законодательные акты Краснодарского края (Законы: № 668-КЗ от 10.03.2004
 и №686-КЗ от 1.04.2004 г.
).                                                                                              
Туристические маршруты.                                                                     
 На рубеже XX-XXI вв. частное предпринимательство способствовало развитию экскурсионно-туристической сферы. Были образованы туристические агентства: в Геленджике - «Золотой Овен», «Меридиан», «Стрелец», «Командор», «Надежда», «Лана»; в Кабардинке - «София»; в Архипо-Осиповке - «Экскурсбюро». Ими во взаимодействии с арендаторами объектов в городе и в сельской местности были разработаны ранее известные и новые экскурсионные маршруты, большинство из которых и сегодня пользуются популярностью у жителей и гостей курорта.                          
К таковым, например, относились экскурсии к водопадам и дольменам р. Жане и бассейна р. Пшада, к Плесецим и Бигиусским водопадам, в крестьянско-фермерское хозяйство «Дольмен», в «Старый парк» и др.
[image: image152.jpg]OOJNUHA 5% =

PEKHU )XAH )KAHE

® MNAH-CXEMA ‘ A z )Y g
,( ik h g = A
nwwn(n CKPN\'NE d

BAHHA AGPOAUTH:

YCNOBHBIE *
OBO3HAYEHNA

q S BO3P0)K}1EHME
(. Mocr sees vy

ﬁtﬂﬁ o

o RS




Рекламный щит экскурсионного маршрута по долине р. Жане

[image: image153.jpg]


 [image: image154.jpg]


 [image: image155.jpg]



Фрагменты автомобильно-пешеходного участка маршрута «Пшадские водопады» с посещением «Деревни дольменов»

Туристические агентства, как и сегодня, осуществляли общее руководство подготовкой и проведением экскурсий, включая популяризацию маршрутов, реализацию билетов, сбор экскурсионных групп, предоставление экскурсоводов и автобусов. Предприниматели, арендовавшие земельные участки в районах расположения объектов экскурсионного показа, обустраивали их, занимались прокладкой подъездных путей и туристских троп, предоставляли внедорожники для проезда по горным дорогам, обеспечивали сохранность объектов и порядок на их территории, организовывали питание туристов.                                                                                        
 В городе на склоне Маркотхского хребта появились новые экскурсионные объекты: «Сафари-парк» в 2004 г. и парк «Олимп»  в 2005 г. От каждого из них примерно за 15 минут можно подняться на вершину Маркотха на канатной дороге протяжённостью около 1,5 км.     
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Канатные дороги «Сафари-парка» и парка «Олимп»

О том как это начиналось и происходило в сельской местности поведали Бамбаков С.С.
 и  Семчина Н.
 в статьях вышедших в в 2014 и 2021 г., соответственно.                                                                        
В настоящей работе приведены примеры лишь нескольких экскурсионных объектов. Следуя дорогами и тропами Большого Геленджика, можно познакомиться и с другими не упомянутыми здесь достопримечательностями, памятниками природы и культуры.

Заключение

Подводя общие итоги настоящей работы, следует отметить, что точку, как свидетельство её завершения, ставить рано. Исследования по данной теме должны быть продолжены. По целому ряду исторических событий, связанных со строительством и последующим совершенствованием объектов дорожно-транспортной инфраструктуры региона, как  и о лицах внёсших большой вклад в её становление и развитие, не удалось найти достоверных материалов, например, - фотографий статского советника, агронома Верещагина Арсения Васильевича, активно продвигавшего идею строительства сухопутных путей сообщения на Черноморском побережье Кавказа, и Гофмана Станислава Фомича, статского советника, инженера путей сообщения, начальника работ и председателя Технического присутствия по постройке Новороссийско-Сухумского шоссе. Остался открытым также вопрос: где производили асфальт в 1950-е гг., который укладывали на дорогах и улицах Большого Геленджика? 
И это далеко не единичные «белые пятна».                                                                                          Не только теоретические изыскания не до конца увенчались успехом. Осталась не воплощённой идея устройства в районе Буточной щели (рядом с с.Текос) экскурсионно-туристического комплекса, посвящённого истории дорожного строительства в нашем регионе. Там находятся пока ещё не утративший своего внешнего облика сторожевой дом, возведённый в 1905 г. и в шаговой доступности от него - участок Новороссийско-Сухумского шоссе через Пшадский перевал протяжённостью около 1 км, на котором сохранились солидные древние подпорные стены и водопропускные сооружения (см. карту №11 и фотографии, приведённые выше).                          
  Ещё в 2017-18 гг., когда этот дом, принадлежавший частному лицу, был выставлен на продажу, руководству города было предложено выкупить его для последующего создания там «Музея Черноморского шоссе». Для оформления его экспозиций имеются и документальные материалы, и интересные артефакты, число которых в перспективе можно было пополнять. Реакции не последовало, поэтому такое же предложение было направлено в ДРСУ, занимавшегося реконструкцией трассы М-4 «Дон». Управление проявило заинтересованность, приобрело дом, подремонтировало его, сохранив все внешние атрибуты, но...  устроило там подсобное помещение. В настоящее время работы на данном участке трассы завершены, а высказанная 5 лет назад идея не утратила свою актуальность. В её продвижении могли бы проявить заинтересованность и местная администрация, и руководство ГК «Росавтодор», и сотрудники Музея истории автомобильных дорог России (г. Москва).  Автор выражает благодарность всем, кто оказал ему помощь в сборе материалов для данной работы: начальнику архивного отдела администрации Геленджика Колтуновой Юлии Витальевне и ведущему специалисту отдела Ремизовой Лидии Валерьевне, старшим научным сотрудникам Геленджикского историко-краеведческого музея Фадеевой  Ольге Михайловне и Небиеридзе Тамиле Анатольевне, заведующей отделом обслуживания Центральной библиотеки Геленджика Ачмиз Разиете Хаджимусовне, начальнику управления архива МУ г. Новороссийск Мартовецких Наталье Анатольевне. 
                            Краевед Митрофаненко Ю.В.
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