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ავტორი, მდიდარ საარქივო მასალაზე დაყრდნობით, მო- 
გვითხრობს საქართველოს სამხედრო გზის ისტორიას. იგი 
ფართოდ აშუქებს ამ მეტად მნიშვნელოვანი მაგისტრალის 

განვითარების სხვადასხვა ეტაპებს; გადმოგვცემს თუ რა 

ღონისძიებები ტარდება ამჟამად მისი ტექნიკერი და არქი- 

ტექტურული ხარისხის გასაუმჯობესებლად. 

3603020000––077 
ს. 'ო'”2)1)C--84 

M 601(08)––84 

C გამომცემლობა „საბჭოთა საქართგელო“, 1964



- წინათქმა 

წიგნი ეძღვნება საქართველოს სამხედრო გზის ისტორიას, 

სახელდობრ, თბილისი-თფასანაური-მლეთა-ჯვრის უღელტეხი- 

ლი-ყაზბეგი-ორჯონიკიძის გზის, მისი საგზატკეცილო მშენებ- 

ლობის განვითარების სხვადასხვა ეტაპებს, რომელთა სათავე 

ფაქტიურად 1783 წლის 24 ივლისს გეორგიევსკის ციხე-სი- 
მაგრეში ამავე სახელწოდების ისტორიულ ტრაქტატზე ხელ- 

მოწერიდან იწყება. 

საუკუნეების მანძილზე ჩრდილოეთიდან –– დარიალის ხე- 

ობით კავკასიონის ქედს მოარღვევს მდინარე თერგი, სამხრე– 

თიდან კი –– არაგვის ხეობით არაგვი, ვიდრე ეს უკანასკნელი 

მცხეთაში მტკვარს შეუერთდებოდეს... 

უხსოვარი დროიდან ამ მდინარეთა სანაპიროები ნადირთა 

წყალსალევი იყო. ' , 

როცა აქაური მცხოვრებნი იძულებულნი ხდებოდნენ, 

მტერთა თავდასხმების გამო მთებში გახიზნულიყვნენ, აქ გა- 

მავალ ბილიკებს მიმართავდნენ ხოლმე. შესაძლებლობისდა- 

გვარად, ნადირთა მიერ გაკვალულ გზებს ზოგან დროდადრო 

აუმჯობესებდნენ და, ამრიგად, გავლენას ახდენდნენ ამ ბილი- 

კების მიმართულებასა და გზა-სავალის ხარისხზე. 

ადამიანთა საზოგადოებად ჩამოყალიბებამ განაპირობა 

მათ შორის ურთიერთკავშირის გაცხოველება. გხა-ბილიკების 

გაუმჯობესებაზე ზრუნვა დაკავშირებული იყო ადგილობრივ 
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უძველეს მიწათმოქმედთა, მეჯოგეთა და მონადირეთა შორის 
პროდუქტგაცვლასთან, სამეურნეო დარგთა ცალკე გამოყოფი- 

სა და განვითარების ისტორიულ კანონზომიერებასთანწ/და ადა- 
მიანთა აუცილებელი მოთხოვნილებების უკეთ დაკმაყოფი- 

ლებასთან. 

«ხალხთა ისტორიულად დიდმა ადგილგადანაცელებებმა 

თანდათანობით შორს გადასწია ხსენებული მიმართულებით 

გზათა მასშტაბები, სადაც მგზავრობა გარკვეულ ეტაპზე ცხე- 

ნითაც იყო შესაძლებელი ტვირთის გადატანა მანამდე 

ვიწრო ბილიკებით კაცის ზურგით ხდებოდა, ახლა მისი გადა– 

ტანა ცხენითაც ისწავლეს. ტვირთის გადასაზიდად ჩნდება ჩო- 

ჩიალა ურმები... 

თუ ადრე, საურმე გზების გამოყენება დიდ სიძნელეებთან 

იყო დაკავშირებული უაღრესად ძნელად დასაძლევი აღმართ- 

დაღმართების, მკვეთრი მობრუნების კუთხეების დიდი სივიწ–- 

როვის გამო, თანდათანობით ხდება ამ სიძნელეთა შერბილება: 

ეს- პროგრესი ზოგჯერ სხვადასხა ისტორიული მიზეზებით 

ფერხდებოდა, მაგრამ, საერთოდ, იგი შეუქცევადი იყო რო- 

გორც თვით სიცოცხლე და მოძრაობა. 

ასე წარმოგვესახება დაახლოებით ამ გზის ჩასახვა-განვი- 

თარების ერთ-ერთი ზოგადი ვერსია. 

ასე დაიბადა, ასე ვითარდებოდა დაახლოებით საქართეე- 
ლოს სამხედრო გზა გეორგიევსკის ტრაქტატის დადებამდე: 

შემდგომი პერიოდიდან კი სამხედრო გზას სულ სხვაგვარი 

მნიშვნელობა და ხასიათი ენიჭება. იგი იქცა რუსეთსა და სა- 

ქართველოს შორის პოლიტიკური, ეკონომიკური და კულტუე- 
რული ურთიერთობის ერთ-ერთ ყველაზე ინტენსიურ არტე- 

რიად, უდიდეს სამხედრო-სტრატეგიულ კომუნიკაციად... სა- 

ქართველოს სამხედრო გზით იწყება ამიერკავკასიის ხალხთა 

ცხოვრების ახალი, ისტორიული შემობრუნება. 
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თვით სახელწოდება „საქართველოს სამხედრო გზა“ შე- 

მორჩა მსოლოდ ჩვენ მიერ ხსენებულ მიმართულებას, თუმცა 

იმ პერიოდში უმეტესი გხები, რომლებსაც ჯარის ნაწილები 

აშენებდნენ და უვლიდნენ, „სამხედროდღ“ იწოდებოდნენ. 

გეორგიევსკის ტრაქტატის ორასი წლისთავის იუბილესთან 

დაკავშირებით საქართველოს მეგზევეები რამდენიმე წელია 

დაძაბულ მუშაობას ეწევიან საქართველოს სამხედრო გზის 

ცალკეული უბნების მშენებლობებზე, კაპიტალურ რემონტზე 

და მის არქიტექტურულ-მხატვრულ სრულყოფაზე. ჯ“” 
-. წიგნის დაწერა განაპირობა იმ დიდმა ინტერესმა, რასაც 

ჩვენი საზოგადოება საქართველოს სამხედრო გზისადმი იჩენს. 
ათეული წლების მანძილზე საქართველოს სამხედრო გზის 

მშენებლობაზე უშუალო მონაწილეობამ, დიდძალი საარქივო 

მასალების შესწავლისა და ხანგრძლივი მუშაობის გამოცდი- 

ლების განზოგადების საფუძველზე ვცადეთ გაგვეშუქებინა ამ 

გზის განვითარების ეტაპები XIX საუკუნის დასაწყისიდან 

დღემდე. 
ვფიქრობთ, კვლევის პროცესში ბევრი საინტერესო საკით- 

ხი გაშუქდა ახლებურად, ბევრი რამ დადგინდა და გაირკვა. 
ავტორი მადლობას უძღვნის ყველას, ვინც დახმარება გა- 

უწია მასალების ძიების ორიენტაციაში და საქმიანი რჩევით 

ხელი შეუწყო ამ წიგნის გამოცემას.



საქართველოს სამხედრო გზის მშენებლობის 

დასაწქისი 

ქ. გეორგიევსკში 1783 წელს დაიდო საქართველოს რუსეთ- 

თან შეერთების ტრაქტატი, რომელსაც ხელს აწერდნენ რუსე- 

თის დედოფალი ეკატერინე II და ქართლ-კახეთის მეფე ერეკ- 

ლე II. მათ ხელმოწერას ადასტურებდნენ, რუსეთის მხრივ, 

თავადი პოტიომკინი, ხოლო საქართველოს მხრიდან თავადი 

გარსევან ჭავჭავაძე, ალექსანდრე ჭავჭავაძის მამა. 

1800 წლის 28 დეკემბერს გარდაიცვალა საქართველოს 

უკანასკნელი მეფე გიორგი XII. 

როგორც ცნობილია, საქართველოში რუსეთის ჯარების 

სარდალს, გენერალ ლაზარევს დავალებული ჰქონდა ამ მო–- 

მენტისათვის მოემზადებინა ნიადაგი საქართველოს რუსეთთან 

შეერთებისათვის. 

1801 წლის 16 თებერვალს გამოქვეყნდა იმპერატორ პავ- 

ლე I-ის მანიფესტი, რომლის საფუძველზეც საქართველო შე- 

უერთდა რუსეთს. საქართველოს სამეფო ტახტის მესვეურთ 

რუსეთის დესპანებმა იმპერატორის სახელით განუცხადეს, 

რომ მეფედ ხელდასმული იქნებოდა ბატონიშვილი დავითი, 
რომელსაც გენერალ ლაზარევთან ერთად უნდა ემართა ქვე- 

ყანა. 

ამის შემდეგ, საქართველოში გამოგზავნეს დამატებითი ჯა– 

რები კნორინგის სარდლობით. 
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1801 წლის 12 სექტემბერს ალექსანდრე I-მა გამოსცა სა– 
ქართველოს რუსეთთან შეერთების მანიფესტი და დაამტკიცა 

ქვეყნის მართვის დებულება. ამ დებულების მიხედვით საქარ- 

თველო გათანაბრებული იყო რუსეთის სხვა გუბერნიებთან 

იმ განსხვავებით, რომ რუსეთის წესები აქ შერწყმული უნდა 

ყოფილიყო ადგილობრივ პირობებთან. 

პირეელ მთავარმართებლად 1802 წელს რუსეთის მეფემ 

საქართველოში დანიშნა თავადი ციციანოვი პავლე დიმიტრის 

ძე (8/19/.9. 1754--8/20/. 2.--1806), რომელიც ამავე დროს 

ასტრახანის გენერალ-გუბერნატორიც იყო. 

თავადი ციციანოვი დაიბადა მოსკოვში. იგი წარმოშობით 

თავადთა ძველი ოჯახიდან იყო, და იმყოფებოდა სამხედრო 

სამსახურში; 1786 წელს სარდლობდა პოლკს, მონაწილეობდა 

1787-1791 წლების რუსეთ-თურქეთის ომში: 17% წლის 

პარსეთის ლაშქრობისას მთავარსარდალ ე. ა. ზუბოვის მო- 

ადგილე იყო. 
1802 წელს საქართველოში ციციანოვმა თავისი მოღვაწე–- 

ობა იმით დაიწყო, რომ მეგობრული ხელშეკრულება დადო 

დაღესტნის მთელ რიგ ფეოდალებთან, 1803 წელს კი დაიმორ- 

ჩილა ჭარ-ბელაქნის ოლქი და 1804 წელს განჯის სახანო. 

შემდეგში მან მოლაპარაკების გზით დასძლია საქართვე- 

ლოს ფეოდალთა წინააღმდეგობანი და მიაღწია იმას, რომ 

იმერეთიცა და სამეგრელოც რუსეთს შეერთებოდა. 

1804--185; წლებში მოიგერია და დაამარცხა ირანის 
ლაშქარი, რომელსაც აბას-მირზა სარდლობდა. 1805 წელს 

რუსეთს შეუერთდა შეკინის ყარაბახსა და შირვანის 

სახანოები და შურაგელის სასულთნო. შემდეგ რუსეთის ჯარე- 
ბით მიადგა ბაქოს, სადაც ბაქოს ხანთან მოლაპარაკების 

დროს მუხანათურად მოკლეს. 

თავადი ციციანოვი თავისი მმართეელობის დასაწყისშივე 
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უპირველეს ამოცანად კავკასიის რუსეთთან საიმედო კავში- 
რის განმტკიცებასა და უზრუნველყოფას ისახავდა. 

ამ მიზნით მან 1803 წლის 26 თებერვალს დასაბუთებული 
რესკრიპტი გაუგზავნა რუსეთის იმპერატორს საქართველოს 
სამხედრო გზის მოწყობის თაობაზე. 

„ვთვლი რა უპირველეს აუცილებლობად კავკასიის ხაზის 

საქართველოსთან დაკავშირებას; ვბედავ, თქვენო იმპერატო- 

ორობითი უდიდებულესობავ, წარმოგიდგინოთ აღნიშნული 
პროექტი განსახილველად“, –-– მოახსენებდა იმპერატორს ცი- 
ციანოვი. 

მისი რესკრიპტის მიხედვით თუ ვიმსჯელებთ, ციციანოვს 

სურდა, მაშინდელი დონის მოთხოვნილებისამებრ, გზა გაეყ- 

ვანათ კავკასიის ხეობაში, აქედან კი კაიშაურის თოელიან 

მთაზე გავლით –- დუშეთამდე. მიუხედავად იმისა, რომ ცი- 

ციანოვს არ ჰყავდა საგზაო პროფილის გადამღები, დამპრო- 

ექტებელი და ხარჯთაღრიცხვის სპეციალისტები, იგი არ ეპუე– 

ბოდა სიძნელეებს და დაჟინებით ელოდა მეფის ნებართვას, 

რომ საქმე ადგილიდან დაძრულიყო. მას იმედი პქონდა ამ ჩა- 

ნაფიქრის განხორციელებისა. მისმა საიდუმლო მრჩეველმა 
მუსინ-პუშკინმა დააიმედა იგი, რომ გამონახავდა საამისოდ სა- 

ჭირო სამთო და კლდეების აფეთქების საქმის მცოდნე ხალხს: 
ციციანოვი თავის რესკრიპტში საგანგებოდ აღნიშნავ- 

და, რომ იმ წლისათვის სამთო სამუშაოები დიდ შედეგს ვერ 

გამოიღებდა. იგი გაზაფხულის დაწყებისთანავე აპირებდა 

გრაფ მუსინ-პუშკინის მეშვეობით გაეგზავნა სამთო ოფიცერი, 

რომელსაც უნდა შეედგინა „წინასწარდასახულობანი“ და მი- 

ერთმია მისი იმპერატორობითი უდიდებულესობისათვის. ცი- 

ციანოვი დიდ მნიშვნელობას ანიჭებს ამ არაჩვეულებრივად 
გამძლე ფუძეზე გზის მოწყობას. მას საჭიროდ მიაჩნია დაიწ- 
ყოს და დაამთავროს მთელი განზრახული სამუშაოები ექვსი 
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თვის განმავლობაში, წლის ორ სხვადასხვა დროს –– შემოდ–- 

გომასა და გახაფხულზე, რადგან ივნისიდან დაწყებული 
წყალდიდობა, რომელიც აგვისტოს მეორე ნახევრამდე გრძელ–- 
ღება, ერთიანად გაანადგურებდა დაუმთავრებელ სამუშაოებს. 

„ჩემი მგზავრობისას, გადავლახე რა ეს წინააღმდეგობანი, 

აშკარად დავრწმუნდი იმ ცნობების ჭეშმარიტებაში, რაც ჩე- 

მამდე აღწევდა; ჩემი დასკვნით, ებედავ მოვახსენო თქვენს 

იმპერატორობით უდიდებულესობას, რომ ამ გზის ისეთ 

მდგომარეობაში მოყვანას, რომ დიდი შრომის გარეშე შეიძ- 

ლებოდეს ჯარის გადაყვანა, არტილერიისა და საჭირო ჭურვე- 

ბის გადაზიდვა, დასჭირდება არანაკლებ ორასი ათასი მანე- 

თისა. მიუხედავად ასეთი დიდი თანხისა, თქვენი იმპერატორო- 

ბითი უდიდებულესობის ხაზინის დასაზოგად და სახელმწი- 

ფოს სასარგებლოდ ამ გზის არსებობა დაკავშირებულია აუ- 

ცილებლობასთან, ვინაიდან მოზდოკიდან საქართველოში 

აქ მყოფი ჯარისათვის ამუნიციისა და არტილერიისათვის ჭურ- 

ეების ჩამოზიდვაზე ყოველ წელს იხარჯება ორმოცდაათი 

ათას მანეთამდე; ეს ათ წელიწადში შეადგენს ხუთას ათას მა–- 

ნეთს. აქედან ნახევარს მაინც თუ მოვახმართ გზის გაკეთებას, 

დახარჯული თანხა მოკლე დროში სარგებლით ანაზღაურდება, 

რომ არაფერი ვთქვათ იმ სარგებლობაზე, რასაც ეს გზა მო- 

მავალში მოუტანს რუსეთს ვაჭრობაში, როცა სპარსეთთან კავ– 
შირი გაიოლდება. თუ ეს დიდი და საჭირო საქმე ღირსი გახ– 

დება თქვენი იმპერატორობითი უდიდებულესობის უმაღლესი 

წყალობისა, ჩემი თქვენდამი, იმპერატორობითი უდიდებულე- 

სობისადმი გულმოდგინე სამსახური მავალებს, ქეეშევრდო– 

მულად დავსძინო, რომ ამ საკითხში თქეენი უმაღლესი ნებარ– 

თვა მეტად საჭიროა. ხიდების აშენება, რომლებმაც მთები უნ- 

და შეაერთონ, კირისა და სხვა საჭირო მასალების დამზადება 

დიდი წარმატებით შეიძლება იწარმოოს მიმდინარე გაზაფ- 
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ხულზე. მთლიანად მშენებლობის შესრულება შეიძლება მიმ- 

დინარე წლის აგვისტოს ნახევრიდან მომავალი წლის ივნი- 

სამდე...4! 

დაბოლოს, ციციანოვი თავს რაპორტში გამოთქვამს 

იმედს, რომ მისი იმპერატორობითი უდიდებულესობა ოდეს– 

მე ინებებს, მოიღებს წყალობას და ამ მხარეს აღირსებს მისი 

უმაღლესობის ხილვის ბედნიერებას. 

როგორც გზათა მიმოსვლის მთავარი დირექტორის სამ- 

ხედრო სამინისტროს მმართველისადმი 1812 წელს გაგზავნი–- 

ლი წერილიდან ჩანს, კავკასიის სამხედრო ხაზის საქართვე–- 

ლოსთან შემაერთებელი გზის მოწყობაზე ზრუნვა მეფის გან- 

კარგულებით 1803 წელს დაწყებულა. ეს გზა 1810 წლამდე 

მთლიანად საქართველოს მთავარმართებლობის გამგებლობაში 

ყოფილა, გზის შესანახად საჭირო თანხები მათს განკარგულე– 

ბაში იმყოფებოდა და გზის გაუმჯობესებაც მთლიანად მათი 

საზრუნავი ყოფილა. 1810 წლიდან კი, 1809 წლის 30 ნოემბ- 

რის ბრძანებულების თანახმად, დაარსებულ გზათა მიმოსვლის 

სამმართველოს ჩამოუყალიბებია IV ოლქი, რომლის გამგებ- 

ლობაშიც გადასულა ეს გზა. 

იმ ხანებში საქრთველოს მთავარმართებელს –- გენერალ 

ტორმასოვს, 1811 წელს აღუძრავს საკითხი გზის მძიმე მდგო- 

მარეობის „გამო, რის შედეგადაც გზათა მიმოსვლის მთავარ 

დირექტორს პრინც გიორგი გოლშტეინ-ოლდენბურგს გზათა 

მიმოსვლის IV ოლქის უფროსისათვის, გენერალ-ლეიტენანტ 

გრაფ კენსონისთეის დაუვალებია გზის პირადად დათვალიე- 

რება და მის გასაუმჯობესებლად სათანადო წინადადებათა წარ- 

დგენა. 
იმავე წელს გრაფ კენსონის მიერ წარმოდგენილი მოხსენე– 

  

1 იხ. ცენტრ. ისტ. არქივი, ფონდი 2, აღწერა II, შენახ. ერთ. ეგზ. 364. 
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ბის საფუძველხე გოლშტეინ-ოლდენბურგს გზის მდგომარე- 

ობის თაობაზე პირადად მოუხსენებია მეფისათვის და წარუდ- 

გენია სათანადო წინადადებანი. 

ამავე დროს, გზათა მიმოსვლის მთავარი დირექტორი სამ- 

ხედრო სამინისტროს მმართველობას ატყობინებს, რომ 1811 

წლის 19 მარტს ქალაქ ტვერში (ახლანდელი კალინინი) იმპე-– 

რატორ ალექსანდრეს მთლიანად დაუმტკიცებია კავკასიის ხა– 
ზის საქართველოსთან დამაკავშირებელი საიმედო და უსაფრ- 

თხო სამხედრო გზის მოწყობის საკითხი. 
, მეფეს საქართველოს მთავარმართებელ გენერალ ტორმა- 

სოვისათვის უბრძანებია: 

1. გზათა მიმოსვლის IV ოლქისათვის გადაეცათ საქართ- 

ველოს სამხედრო გზაზე დასაქმებული ყველა ინჟინერი, ჩი- 

ნოვნიკი და მუშები, ვიდრე ისინი საჭირონი იქნებოდნენ; 

2. გზათა მიმოსვლის უწყებისათვის გადაეცათ ყველა ჯა- 

რისკაცი მათი პოლკებიდან ამორიცხვით, ამათგან შეედგინათ 

პიონერული რაზმები გზის შესაკეთებლად და მოსავლელად; 

3. გაეწია ყოველმხრივი დახმარება გზის მოწყობა-მშენებ- 

ლობაში, ამასთან ყველა სამეურნეო საკითხი გადაეწყვიტა ად- 

გილობრივ მმართველობას, 

გზათა მიმოსვლის IV ოლქს ევალებოდა სამუშაოებისად- 

მი ტექნიკური ხელმძღვანელობა. 

იმავე წერილში მცირე ისტორიული მიმოხილვაა მოცემუ- 

ლი, საიდანაც ირკვევა, რომ 1808 წელს 300 ჯარისკაცის სა- 

შუალებით დარიალში აუგიათ ქვის ხიდი. 

1812 წლის თებერვალში ამ გზაზე სამუშაოების საწარმო- 

ებლად გაუგზავნიათ ინჟინერ-პოლკოვნიკები: გრამბერგი და 

ცუნდლერი. 
ცუნდლერს მოუხსენებია იმდროინდელი მმართველის, გე- 

ნერალ-ლეიტენანტ პრინც პაულიჩისათვის რა იყო გადაუდებ- 
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ლად გასაკეთებელი საქართველოს სამხედრო გზაზე, მაგრამ 
პაულიჩს, რომელიც თავის შემცვლელ გენერალ-ლეიტენანტ 
რტიშჩევს ელოღა, გზის , გასაუმჯობესებლად არაფერი გაუკე–- 
თებია. 

საქართველოს სამხედრო გზაზე სამუშაოდ გრამბერგის 
განკარგულებაში გადაუციათ ინჟინერ-მაიორი გურლანდიე, 
რომელსაც სამუშაოების საწარმოებლად 1812 წლის ივნისში 
მოუთხოვია 300 ჯარისკაცი. 

ნაპოლეონთან ომის დაწყებასთან დაკავშირებით (1812 
წლის 12/24 ივნისს ნაპოლეონის ჯარებმა გადმოლახეს რუსე- 
თის საზღვრები. 7 სექტემბერს შედგა ბოროდინოს ბრძოლა-– 
გ რ.), გხათა მიმოსვლის IV ოლქს უხერხულად ჩაუთვლია 

ასეთ ვითარებაში მეფისათვის მიემართა და დახმარება გენე–- 

რალ რტიშჩევისათვის უთხოვია. 

IV ოლქის უფროსს, პოლკოვნიკ აპუხტინს აგვისტოში შე- 

უტყობინებია, რომ რტიშჩევი გურლანდიეს არ დახმარებია 
და რომ შემოდგომასა და ზამთარში გზა გაუვალი გახდებო- 
და. განსაკუთრებულ მძიმე მდგომარეობაში ყოფილა ვლადი- 

კავკაზის ხიდი თერგზე. გზათა მიმოსვლის სამმართველოს მთა- 

ვარი დირექტორი სამხედრო სამინისტროს მმართველს ატყო- 

ბინებს, რომ თუ შემოდგომის წყალდიდობას მოჰყვებოდა 
ხიდის წაღება, მდინარის სწრაფი დინების გამო არავითარი 
გ:დასასვლელის მოწყობა აღარ მოხერხდებოდა. დირექტორი 
სამხედრო სამინისტროს სთხოვდა, გაეცა განკარგულება, რა- 

თა საქართველოს მთავარმართებელს გამოეყო ჯარისკაცები, 
ურომლისოდაც რისიმე გაკეთება შეუძლებელი იქნებოდა. წი- 

ნააღმდეგ შემთხვევაში გზათა მიმოსვლის უწყება პასუხის- 

მგებლობას თავიდან იხსნიდა. 

IV ოლქის მმართველმა პოლკოვნიკმა აპუხტინმა მიიღო გე– 

ნერალ-ლეიტენანტ რტიშჩევის პასუხი, საიდანაც ჩანს, რომ 
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მას საქართეელოს სამხედრო გზის და ვლადიკაეკაზის ხიდის 

სამუშაოებისათვის მუშახელით დახმარების აღმოჩენა არ შე- 

ეძლო, ვინაიდან ომის პირობებში ყველა რაზმს მნიშვნელოვა- 

ნი პოსტი ეკავა და მათი რაოდენობა არ იძლეოდა საშუალე- 

ბას, თუნდაც მცირედი მაინც გამოეყო მშენებლობისათვის. 

რტიშჩევი ურჩევს პოლკოვნიკ აპუხტინს, აღნიშნული სამუ–- 
შაოებისათვის გამოიყენეთ პიონერული ბრიგადაო. ეს ბრი- 
გადა თურმე შეადგენდა სულ 80 კაცს და მთელ გზაზე ყოფი- 
ლან გაბნეულნი. 

გენერალ-ლეიტენანტ რტიშჩევის მტკიცე უარმა 300 მუ- 
შის გამოყოფაზე, აპუხტინი აიძულა ეთხოვა სამხედრო სამი–- 
ნისტროსთვის მიეცად მითითება, რათა საქართველოს მთავარ- 
მართებლობას გამოეყო ხალხი სამხედრო ნაწილებიდან ან 
რეკრუტიდან. მისი აზრით, სულ ცოტა, ადგილზე მყოფ 80- 
კაციან რაზმთან საჭირო იყო მიევლინებინასთ 150 შრომის- 
უნარიანი მუშა, ამით შესაძლებელი გახდებოდა გადაუდებე- 
ლი სამუშაოების დაწყება და შესრულება. 

აპუხტინისავე აზრით, მუშების შესანახად “შეიძლებოდა 
გამოეყენებინათ გზათა მიმოსვლის საშტატო თანხების ნარ- 
ჩენები. ან, თუ ეს საკმარისი არ იქნებოდა, დამატებით გამო– 
ეყოთ სახსრები იმ თანხებიდან, რომელიც ასიგნებული იყო 

სამუშაოებისათვის. 

გზათა მიმოსვლის მთავარი დირექტორი აცნობებს გენე–- 

რალ–-ლეიტენანტ ნიკოლოზ რტიშჩევს, რომ ფინანსთა მინისტ- 

რისაგან მიღებული ცნობით, მიმდინარე 1813 წლისათვის გზა- 

თა მიმოსვლის უწყებისათვის გამოყოფილი თანხა ასიგნებუ– 

ლია და რომ მათ რიცხვში კაეკასიის სახაზინო პალატიდან სა- 

ქართველოს სამხედრო გზის შესაკეთებლად და შესანახად გა- 

უთვალისწინებიათ 30 000 მანეთი. 

„რადგან ამ გზის სამეურნეო განკარგულებები თქვენი 
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ბრწყინვალების განმგებლობაში მედის, ვალდებულად ვრაცხ 

თავს, ეს შეგატყობინოთ“; –- წერს გზათა მიმოსვლის მთავა– 

რი დირექტორი გენერალს. 

გზათა მიმოსვლის IV ოლქის მმართველი, პოლკოვნიკი აპუხ- 

ტინი რტიშჩევს 1813 წლის აპრილში მოახსენებს, რომ მდინარე 

თერგი მარჯვენა მხარეს კალაპოტიდან ამოვარდნილა, რეცხავს 

სანაპიროს და ცდილობს გაარღვიოს აჩხოტის დამბა, რომ სხვა 

გზით იდინოსო. დამბა ზოგან დანგრეულია, გაზაფხულის 

წყალდიდობისას თერგი უთუოდ გადავა ძველ კალაპოტში და. 

გზაზე მოძოაობა შეწყდებაო.. 

„ამ საფრთხის თავიდან ასაცილებლად, მიუხედავად იმისა,. 

რომ 36 საჟენი სიგრძისა და 10 ფუტი სიგანის ქვა-ფიჩხის დამ– 

ბა მოვაწყვეთ, დამბის დამთავრება ვერ მოვახერხეთ მუშახე-. 

ლის სიმცირის გამო“, –– წერს იგი. 

როგორც ჩანს, სოფელ აჩხოტიდან ყაზბეგისაკენ მდინარე: 

თერგი ამ განიერ კალაპოტში თავისუფლად მიედინებოდა. 

გზისათვის საიმედო მიმართულების მისაცემად საჭირო იყო: 

აჩხოტიდან ყაზბეგისაკენ მდინარის მარჯვენა ნაპირზე კალა- 

პოტის გამაგრება საიმედო დამბით, რომელზეც მოეწყობოდა: 

გზა, რაც ამ უბანზე მოგზაურობას უსაფრთხოს გახდიდა. 

როგორც ქვემოთ მოყვანილი მასალებიდან ჩანს, 1816: 

წელს შეუდგენიათ გზის პროექტი, რომლის მიხედვით, ყაზ- 

ბეგიდან გამოსული გზა 3-4 ვერსის შემდეგ აუხვევდა მარცხ– 

ნივ, ღუდუშაურისა ღა გუდამაყრის ხეობებით გაემართებოდა 

ფასანაურისაკენ და მარჯვნივ მოიტოვებდა სიონი-კობი-ჯვრის: 

უღელტეხილი-ქვეშეთი-ფასანაურის გზას. 

კავკასიის კორპუსის სარდალი და საქართველოს მთავარ– 

მართებელი გენერალი ივანე პასკევიჩი, რომელსაც შემდეგში-: 

ერევნელი უწოდეს, იმპერატორის სახელზე თავის მოხსენე-. 

ბაში, გზების შესახებ 1828 წელს წერდა: კავკასიის მთავარი. 
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ქედებიდან ბევრი მდინარე ჩამოდის, რაც მოძრაობას აძნე- 

ლებს. კავკასიაში ძალიან ცოტა გაკეთდა გზათა მოსაწყობად. 

რუსეთიდან მომავალი უმთავრესი გზა ტაგაურის ხეობაში 

მხოლოდ დროებითი ღონისძიებებით ინახება და ხშირად გა- 

უვალია (ლაპარაკია დარიალის ხეობაზე. მდ. ტაგაურა თერგის 

მარცხენა შენაკადია 178-ე კმ-ზე. მისი სახელი მაშინ შეცდო- 

მით დაანათლეს ხეობას –- გ. რ.). ყველაზე მეტად საჭიროა 

ახლად შეძენილი პროვინციების მოხერხებული გზებით შე- 

ერთება საქართველოსთან, დილიჯანის ხეობასთან და ყარაბა– 

ხის სახანოსთან, რომლებიც ქედებითაა მათგან მოწყვეტილი, 

რომ არაფერი ვთქვათ განივ გზებზე, რომელთა საშუალები- 

თაც სხვადასხვა სამხედრო პუნქტები მოხერხებული გზებით 

უნდა იყოს დაკავშირებული. ამ ფრიად საჭირო საქმისათვის, 

რომელზეც დამოკიდებულია ნაწილობრივად ხალხის კეთილ- 

დღეობა და ჩვენი ამ მხარეში მყარი დამკვიდრება, საჭიროა 

მნიშვნელოვანი თანხებიო!. პასკევიჩი მეფეს სთხოვდა, სპარ– 

სეთით მიღებული ფულიდან პირველი შემთხეევისათვის გა- 

მოეყოთ 250 ათასი მანეთი მაინც, ვერცხლით. 

თბილისის სამხედრო გუბერნატორი, გენერალი სიპიაგინი 

1828 წლის 16 თებერვალს პასკევიჩს სთხოვს, გამოუყოს გზე– 

ბის აგება-შეკეთებისათვის 104,6 ათასი მანეთი იმ გაანგარი- 

შების შესაბამისად, რომელიც გზათა მიმოსვლის VIII ოლქის 

1I განყოფილების ძმართველს პოლკოვნიკ გოზიუშს შეუდგე- 

ნია. იგი სთხოვს, ფული გამოუყოს იმ მილიონი მანეთიდან, 

რომელიც გადაუციათ საინტენდანტოსათვის ექსტრაორდინა- 

რული ხარჯებისათვის, ან როგორც ითქვა, სპარსეთით მიღე- 
ბული თანხებიდან. 

აღნიშნული თანხები ითვალისწინებდა ახალი სამხედრო 

1 იხ. ცია, ფ. 2, აღწ. I, შენ. ერთ. 2069.



გზის აგებას, რომელიც გაივლიდა სოფლებზე: კოდა, ქეეშეთი, 

დმანისი, ბაშკიჩეთი, შახნაზარი, სველი მთა, აგზებეიუკი, ბე- 

ზობდალი. 

ამ თხოვნას თან ერთვის 1828 წლისათვის გათვალისწინე– 

ბული სამუშაოების ჩამოთვლა, რომლებიც უნდა შესრულე– 
ბულიყო ხაზინის ხარჯზე. გათვალისწინებული თანხების გარ- 

და, ადგილობრივ მცხოვრებლებს გზის მშენებლობაზე ბეგა- 

რითაც უნდა ემუშავათ. ამ ხარჯთაღრიცხვით ერთი მუშადღის 

ანაზღაურებისათვის გათვალისწინებული ყოფილა 5 კაპიკი 

ვერცხლით. 

ქვემოთ მოყვანილია მხოლოდ ის ცნობები, რომლებიც 

საქართველოს სამხედრო გზას ეხება, რაც საშუალებას გვაძ- 
ლევს წარმოვიდგინოთ გზის იმდროინდელი მდებარეობა, მი- 

მართება და მდგომარეობა. 

საქართველოს სამხედრო გზაზე საჭირო სამუშაოების ჩა- 

მოთვლაში გვხვდება: ვლადიკავკაზში, თერგზე ხიდის სავალი 

ნაწილის შეცვლა; ტაგაურის (დარიალის) ხეობაში, ვლადიკავ- 

კაზიდან გზის მე-9 და მე-15 ეერსებზე მდინარე თერგის მიერ 

გზის გადარეცხვისაგან დასაცავად „წყალსარისის ფრთების“ 

(რაც დეზებს ნიშნავს –- გ. რ.) აგება; 

ლარსის საგუშაგოსთან დროებითი ხიდის აგება, რათა შე- 

საძლებელი გამხდარიყო მდინარის მარჯვენა მხარეს არსებულ 

ტყეში ხე-ტყის დამზადება; 

ლარსიდან 5 ვერსის მანძილზე მდებარე, 1822 წელს. აგე- 

ბული ხიდი ''დაძველებულა და საჭირო გამხდარა ახლის აშე- 

ნება, მანამდე კი, მოძრაობა რომ არ შეფერხებულიყო, გაუთ- 

ვალისწინებიათ დროებითი ხიდის აგება, 

დარიალის საგუშაგოსთან უნდა ჩატარებულიყო ხიდის Cრე- 

მონტი და მის მახლობლად ქვის წყობის შეკეთება. 
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ხიდის აგება დაუვალებიათ გზათა მიმოსვლის სამშენებლო 

რაზმისათვის, პოდპორუჩიკ ლუკინის მეთაურობით. 
დარიალიდან კობის საგუშაგომდე, გზაზე, არავითარი სა- 

მუშაოს ჩატარება არ იყო ნავარაუდევი და გაუთვალისწინე- 

ბიათ, რომ ამ სამუშაოების მოცულობა დამოკიდებული იქნე– 

ბოდა თოვლის დნობასა და კოკისპირულ წვიმებზე. 

გათვალისწინებული იყო აგრეთვე: კობის საგუ'მაგოდან 

კაიშაურამდე ჯვრის მთის მარჯენიდან შემოვლით მოენახათ 

გზის ახალი, უფრო დამრეცი მიმართულება. ამას გარდა, გუ–- 
დისა და ჯვრის მთებს შორის, დიდი აღმართ-დაღმართების თა- 

ვიდან ასაკილებლად დაუწყიათ „ეშმაკის ველის“ შესწავლა, 

საამისოდ დაუგეგმავთ კიდეც ამ ორ მთას შორის ფერდოზე 

ტრასის ნიველირება. 

კაიშაურის საგუშაგოდან ფასანაურამდე, მდინარე არაგვის 
მარჯვენა ნაპირის დასაცავად, ოთხგან გაუთვალისწინებიათ 

„წჟალსარინის ფრთების“ აგება. 

ფასანაურიდან ანანურის საგუშაგომდე განუზრახავთ ზო- 
გიერთი ხიდისა და ნაპირსამაგრი ფრთების შეკეთება. 

ანანურის საგუშაგოდან დუშეთამდე 4,5 ვერსის მონაკვეთ- 

ზე, სადაც მკვეთრი აღმართი და თიხოვანი ყამირი ყოფილა, 

დაუგეგმავთ გზატკეცილის მოწყობა. იქ, გარდა ბეგარით 

გამოსული მუშა-ხელისა, იმუშავებდა გზათა მიმოსვლის პიო- 

ნერული ასეული. 

საქართველოს სამხედრო გზის მთელი სამუშაოების ხელმძ- 

ღვანელობა დაევალა გზათა მიმოსვლის პიონერული ასეულის 

მეთაურს, პოდპოლკოვნიკ ოგარიოვს. (ეს ის ოგარიოვია, რო– 

მელიც უღელტეხილზე გადმოსვლისას გზაზე შეხვდა ალექ- 
სანდრე პუშკინს, რაც პოეტმა თავის შმთაბეჭდილებებში მო- 

იხსენია –– გ. რ.). 

საქართველოს სამხედრო გზაზე საჭირო სამუშაოთა ჩამო- 
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თვლაში არსად არ გვხვდება დუშეთიდან ხატისკარის საგუშა- 

გომდე სამუშაოები, რადგან მათი დამთავრება განზრახული 

ყოფილა გაზაფხულამდე, სპარსელი სამხედრო ტყვეების სა- 

შმუალებით. 

ღართისკარის საგუშაგოდან მცხეთამდე და ქვემოთ, სო- 

ფელ ნაქჭულბაქევამდე (პროფ, შ. მესხიას განმარტებით, ვაჭარ- 
სელოსანთა შენობებს ძველად „საფარდულს“ უწოდებდნენ, 

ხოლო შემდეგ, X-XI საუკუნიდან, ამგვარ ნაგებობებს 

„ქულბაქი“ შეარქვეს. „ქულბაქი“ სპარსულია და სავაჭრო 

ადგილს ნიშნავს), როგორც ეთქვით, 13 ეერსის მანძილზე 

გზის გაფართოება უწარმოებიათ სპარსი სამხედრო ტყვეების 

მეშვეობით. დიღმის ველხე 4 ეერსის სიგრძის სწორ გზაზე Lა- 

ჯუირო ყოფილა დიღმის წყალზე ხიდის აგება. 

მტკვრის პირს რიგ ადგილებში მხედეელობიდან არც 

„ქეის მოაჯირების“ (პარაპეტების) მოწყობა გამორჩენიათ. 

თბილისიდან მე-3 ვერსზე, მდინარე ვერაზე, ციცაბო დაღ- 

მართის შესარბილებლად გზა კლდიანი ფერდობისაკენ მიუ- 

მართავთ, რისთვისაც გადაუწყვეტიათ რუს გადახურვა თაღით. 

თბილისიდან მცხეთისაკენ მდგარა შეღებილი, ვერსების 

აღმნიშვნელი 13 ბოძი და თურმე კიდევ ამზადებდნენ ღართის- 

კარამდე დასაყენებლად. 

გარდა ამისა, ლარსისა და დარიალის საგუშაგოებს შორის, 

2 ვერსის განფენილობაზე, ხეობის ყველაზე ვიწრო ადგილებ- 

მი, თერგზე აუგიათ 3 ხის ხიდი, რომლებსაც შეკეთების გარ- 

და სჭირდებოდა „მთიელი მძარცველებისაგან” დაცვა და 

ლარსიღან მე-7 ვერსზე, მდინარის მარჯვენა ნაპირზე, კლდო- 

ვან გრუნტში 200 საჟენ სიგრძეზე გზის გაჭრა, რითაც მოიხ- 

სნებოდა ორი ხიდის აგების საჭიროება ასევე, გველეთის 
  

1 იხ. შ. მესხია, დ. გვრიტიზვილი, „თბილისის ისტორია", 1958 წ. 
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ხიდთან 130 საჟენის სიგრძეზე კლდეებში უნდა გაჭრილიყო 

ახალი გზა, რის შედეგად დარიალის ხეობაში საქართველოს 

სამხედრო გზას თერგი ასე ხშირად ვეღარ დააზიანებდა. 

როგორც თბილისის სამხედრო გუბერნატორის გენერალ 

სტრეკალოვის პასკევიჩისადმი 1831 წლის 9 იანვარს მიწე- 

რილი წერილიდან ირკვევა, პასკევიჩს 1830 წლის 8 დეკემბერ” 

უღელტეხილზე გაუვლია და უბრძანებია, საშიშ ადგილებში, 

დიდი ეკიპაჟების უსაფრთხოების უზრუნველსაყოფად გამო– 

ეყოთ ადგილობრივი მცხოვრებლები, რომლებიც მგზავრების 

მოთხოვნილებისამებრ, მათ ქირით დამცეელად გაყვებოდნენ. 

მთიელთა მმართველის მაიორ ჭილიაევის რჩევით, დაუწესე- 

ბიათ ანაზღაურების ნიხრიც –- თითო გამყოლისათვის კობი– 

დან კაიშაურამდე 15 კაპიკი ვერცხლით და კაიშაურიდან ქვე- 

შეთამდე –- 5 კაპიკი. ამაზე 1831 წლის 31 იანვარს, პასკევი- 

ჩის ხელმოწერით, ოფიციალური განცხადება გაუკრავთ. გარ- 

და ამისა, პასკევიჩის განკარგულებითვე კაიშაურიდან დუმე- 

თამდე გზის გასაუმჯობესებლად გამოუყვიათ 2000 მანეთი 

ეერცხლით, ამასთან ერთად მათ არაგვის გასწვრიე უნდა და- 

ეძებნათ ახალი ტრასა, ისე, რომ გზას დუშეთზე არ გაევლო. 

ამავე დროს თბილისიდან ნატახტრისაკენ გზის მდებარე- 

ობა მტკვრის მარჯვენა მხარეს მოუხერხებლად ჩაუთვლიათ. 

ამის გამო, გზათა მიმოსვლის VIII ოლქის მმართველისათვის, 

პოლკოვნიკ გოზიუშისათვის, ახალი პროექტის შედგენა დაუ- 

ეალებიათ, რომლის მიხედვით, თბილისიდან მდინარე მტკვრის 

მარცხენა ნაპირზე გავლით, გზა გაივლიდა არაგვის მარცხენა 

ნაპირს, ნატახტართან კი ხიდით გადავიდოდა არაგვის მარჯ- 

ვენა ნაპირზე. 

საარქივო მასალებიდან ირკვევა, რომ გუდამაყრისა და 

ღუდუშაურის ხეობებით გზის აგება დაუწყიათ 1831--1838 

წლებში. 
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1838 წლის 31 მარტს კავკასიის ცალკე კორპუსის სარდ- 

ლის და მთავარმართებლის გენერალ-ლეიტენანტ გოლოვინი- 

სა და მისი შტაბის უფროსის პოლკოვნიკ კოცებუს თბილისის 

სამხედრო გუბერნატორის ბრაიკოსადმი გაგზავნილ წერილში 

ვკითხულობთ, რომ საჭიროა გაძლიერდეს მუშაობა საქართ- 

ეელოს სამხედრო გზაზე, განსაკუთრებით გზის იმ მშენებარე 
მონაკვეთზე, რომელიც ახლად იჭრებოდა გუდამაყრის ხეო- 

ბაში. ამ წერილიდან ვგებულობთ, რომ რადგან არ გააჩნდათ 

ჯარისკაცების გამოყოფის საშუალება, 15 აპრილიდან 15 სექ- 

ტემბრამდე ახლომდებარე სოფლებიდან ყოველდღიურად უნ- 

და გამოეყვანათ 1590 მუშა და თითოეულისთვის 19 კაპიკი 
გადაეხადათ დღეში. მოხუცებისა და მოზარდების დაქირავე– 

ბა გამორიცხული იყო. უნდა შეერჩიათ ჯანმრთელი ჭარმაგი 

მუშები, შეექმნათ ცალკე რაზმები და ჩაებარებინათ სანდო 

ადამიანებისათვის, საერთო მეთვალყურეობა დაევალა მთიელ- 

თა მმართველის თანაშემწეს პორუჩიკ ყაზბეგს, რომელიც იქ– 

ვე ახლოს ცხოვრობდა და შეეძლო ყოველდღიური მეთვალ- 

ყურეობა გაეწია სამუშაოებისათვის. სამუშაოთა მწარმოე- 

ბელი მოვალე იყო მუშებისთვის ორ დღეში ერთხელ ყაწზბე- 

გის თანდასწრებით გაეცა ხელფასი. გარდა ამისა, სოფელ ბალ- 

თიდან კირისა და ხე-ტყის შესაზიდად ბეგარით ყოველდღე 

უხდა გამოეყვანათ 90 ურემი. 

თბილისის სამხედრო გუბერნატორს ეს წერილი შესას- 

რულებლად გადაუცია სამოქალაქო გუბერნატორისათვის. 

1838 წლის 6 აპრილს სამოქალაქო გუბერნატორი რაპორ- 

ტით მოახსენებს სამხდრო გუბერნატორს გენერალ-ლეი- 

ტენანტ ბრაიკოს, რომ ზემოხსენებულ საკითხებზე მან გასცა 

სათანადო განკარგულებანი, მაგრამ მათი შესრულება შეუძ- 

ლებელია მოუსავლიანობის გამო. გლეხებს უჭირთ, საქონელი 

დაეცა, რადგან მათი საკვები ფურაჟი გამვლელმა ჯარმა წაი- 
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ღო, გარდა ამისა, ზაფხულის თვეებში ისინი ჭირნახულის და- 

ბინავებით არიან დაკავებულნი და მათი ბეგარით გამოყვანა 

შეუძლებელია. ეს განაწესი მთელ საქართველოზეც რომ 

ვრცელდებოდეს, მაშინაც კი გაძნელდება ამ ღონისძიებათა 
გატარებაო. სწორედ ამის გამო, სამოქალაქო გუბერნატორს 

მიაჩნდა, რომ ურმები და მათი გამყოლები თვეში 30 მანეთად 

უნდა დაექირავებინათ, რაც საბოლოო ჯამში 16000 მანეთი 

დაჯდებოდა ვერცხლით. 
1838 წლის 19 აპრილს თბილისის სამხედრო გუბერნატო- 

რი გენერალ-ლეიტენანტი ბრაიკო, კორპუსის სარდალს სწერს: 

„განვიხილეთ რა ამ განაწესში მოყვანილი მიზეზები, მე ისინი 

საპატიოდ მივიჩნიე და 90 ურმის მაგიერ, რომლებიც საჭიროა 

გზის სამუშაოებზე, სოფელ ბალთიდან ღუდუშაურის ხეობა–- 

ში გადმოვიყვანეთ 20 ურემი“!, 

როგორც ჩანს, ეს სამუშაოები შესრულებულა. 
იმავე წერილიდან ცხადი ხდება, რომ ეს არ ვრცელდებო-– 

და იმ 50 ურემზე, რომლებსაც ბურსაჭირის სამუშაოებისათ- 

ვის სამშენებლო მასალა უნდა ეზიდა ქირით. 

ყოველივე აქედან ჩანს, რომ დიდი სიძნელეები ეღობებო- 

და ამ გზის მშენებლობის განხორციელებას. აი, კიდევ ამის 

ერთი დამადასტურებელი მაგალითი: 

1838 წლის 11 ოქტომბრით დათარიღებულ წერილში კავ– 

კასიის ცალკე კორპუსის შტაბის უფროსი კოცებუ თბილისის 

სამხედრო გუბერნატორს ბრაიკოს სთხოვს რომ კავკასიის 

მხარის სამხედრო მიმოსვლის დირექტორის გენერალ მაიორ 

გოზიუშის თხოვნის დასაკმაყოფილებლად, გუდამაყრისა და 

ღუდუშაურის ხეობებში მიწისა და ჩამოზვავებული ქვებისაგან 

  

+ იხ. ცია, ფ. 2, აღწ. L, შენახ. ერთ. 2533. 
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ახალი გხის გასაწმენდად მთიულეთში საჭირო რაოდენობის 

მუშები გამოეყო. 

ხშირად ადგილობრივი ადმინისტრაცია არ ასრულებდა 

თბილისის სამხედრო გუბერნატორის მითითებებს. ეს ჩანს 
იმავე კოცებუს 1858 წლის 27 ოქტომბრის ბრაიკოსადმი წარ- 
დგენილი რაპორტიდან: მთიულთა მმართველს მაიორ ავალოვგს 
ყურად არ უღია სამუშაოთა დირექტორის მაიორ მილოვის 

მოთხოვნა –– ღუდუშაურისა და გუდამაყრის ხეობებს შორის 

ახალ გზაზე ჩამოზვავებული ქვებისაგან გასაწმენდად ადგი- 

ლობრივი მცხოვრებლების გამოყვანის შესახებ. 

იმავე ხანებში კავკასიის მხარის გზათა მიმოსვლის დირექ- 

ტორი გენერალ-მაიორი გოზიუში კორპუსის სარდალს სთხოვს, 

რომ მაიორ ავალოვს უბრძანოს: გზათა მიმოსვლის სამშენებ- 

ლო პორუჩიკებს შუბერტსა და იაშინიკოვს გზის გაფუჭე- 

ბისა და მასზე მოძრაობის შეწყვეტის შემთხვევაში, დაუყოვ- 

ნებლივ მიაშველონ მუშები. 

გოზიუში საყვედურობს, რომ ავალოვი ახალი გზის მშე- 

ნებლობისათვის სულ არ იძლევა მუშებს, ძველი გზის მოსავ– 

ლელად კი ძალიან დიდი გაჭირვებით გზავნის რამდენიმე 

კაცსო. ამიტომ გადაჭრით მოითხოეს, დავალების დაუყოვნებ- 

ლივ შესასრულებლად და მუშების ყაზბეგში გასაგზავნად 

დაინიშნოს სიბეჯითითა და რუსული ენის ცოდნით ცნობილი 

ნაცვალი სიმონ ღუდუშაური, ბურსაჭირში კი, ასევე, რეუსუ- 

ლის მცოდნე სხვა ნაცვალი. 

1838 წლის 1 დეკემბერს კავკასიის ცალკე კორპუსის სარ- 

დალი გენერალი გოლოვინი თბილისის სამხედრო გუბერ- 

ნატორს, გენერალ ბრაიკოს ავალებს, გოზიუშის თხოვნის და- 

საკმაყოფილებლად, ავალოვისათვის ებრძანებინა, რათა ოფი- 
ცერთა ფლიგელის ასაშენებლად გაეგზავნა ურმები გუდამაყ- 

რის ხეობიდან ფასანაურში 100 მორის ჩამოსატანად. 
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ეს ახალი გზა კარგა ხნის წინათ უშენებიათ ამაზე თავის 

მოგზაურობისას (1858 წლის დეკემბერი) ალექLანღრე დღიუ- 

მასაც მიუქცევი» ყურადღება. ალ. დიუმა წიგნში „კაეკასია“ 
წერს: „ფასანაურიდან ახალი გზა ბეერდს უხვევს კაიშაურსა 

და კობს, ე. ი. იმ ორ სადგურს, რომელთა შორის ხშირაღ 

ზვავი ჩამოდის, მერე ის პირდაპირ ყაზბეგისაკენ მიემართება. 
ძნელი სათქმელია, რამდენ ხანს უნდებიან ამ გზის გაკეთებას... 

ვიდრე ერთ ბოლოს დაასოულებენ, ალბათ, მეორე ბოლო 

მთლიანად მოიშლება“, 

გზის ამ მონაკვეთის მშენებლობის შესახებ ალ. დიუმას 

აზრი საინტერესოა იმდენაღ, რამდენადაც იგი მიახლოებით 

მაინც გამოხატავს იმდროინდელ მოწინაეე საზოგადოებრიო- 

ბის აზრს. 

ინჟინერ-კაპიტანი ტერ-გუსაკოვი, იმხანად II განყოფილე– 

ბის უფროსის მოვალეობის შემსრულებელი, გზათა მიმოსე- 
ლის VIII ოლქის უფროსს, ინჟინერ გენერალ-მაიორ ზაგე 
ფონლაურენბერგს მიმართავს მოხსენებით, საიდანაც ირკვევა. 

რომ 1848 წელს ფასანაურში ოფიცრებისათვის ღა საგუშა- 

გოთა მომსახურე პერსონალისათვის შეუკეთებიათ ქეის შე- 

ნობა. თავისთავად იგულისხმება, რომ ეს ნაგებობაკცკ დიდი 

ხნით ადრე ყოფილა აშენებული, რაკი შეკეთება დასჭირვებია... 

ტერ-გუსაკოვის წერილები მრავალმხრიეაა საინტერესო. 

იგი მეტად საგულისხმო მასალას გვაწვდის საქართველოს სამ- 

ხედრო გზისა და მიმოსვლის მდგომარეობის შესახებ. 

1849 წლის 24 ივნისს იგი ლაურენბერგს მოახსენებს, რომ 

თანახმად მისი 1847 წლის 31 ოქტომბრის მითითებისა, ბურ- 

საჭირის სასტუმრო სახლისთვის დამზადებულია საჭირო ავე- 

ჯი. ასევე გუსაკოვ-ლაურენბერგის მიმოწერიდან ვგებულობთ, 

რომ 1849 წლის თებერვალში გუდამაყრის ხეობაში დაუმ- 

თავრებიათ ჰოსპიტლის განყოფილების მოწყობა, საამისოდ 
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კი 35-ე სამხედრო მუშათა ასეულისა და იმ დროს უკვე მესა- 
მე სარეზერვო ბატალიონის მეოთხე ასეულის ყახარმა ჰოს–- 

პიტლად გადაუკეთებიათ. ამ ხეობაში, იმავე წელს, ახლად მო– 

წყობილ საქართველოს სამხედრო გზაზე, სახელდობრ, ანას–- 

ტასიის ველზე, შესდგომიან გზათა მიმოსვლის სამხედრო მუ– 
შათა ასეულის თავდაცვითი ყაზარმის მშენებლობას. 1848–-- 
1849 წწ. იანვარში საქართველოს სამხედრო გზაზე მოძრაობა 
გუდამაყრის უღელტეხილით ხდებოდა. 

ვლადიკაეკავში IL განყოფილების უფროსის სახლი თავისი 

სათავსოებით 1849 წელს აუშენებიათ. მშენებლობის ხარჯებს 
1200 მანეთი შეუდგენია ვერცხლით (ეს შენობები ქალაქის 
რეკონსტრუქციის გამო, 1969--1971 წლებში დაინგრა –- 

გ. რ.). 1848-–1849 წლებში აშენებულა ხიდი მდ. თეთრ-წყალ- 
ზე (უერთდება მდ. ბაიდარას). 

ტერ-გუსაკოვს 1849 წ. წლიურ ტექნიკუო ანგარიშში შე- 

უტანია ფასანაურში მეორე დისტანციის უფროსის ქვის სახ–- 

ლის მშენებლობა, რომელიც 1850 წ. დაუმთავრებიათ (შე- 

ნობა დაანგრიეს 1982 წელს ტურისტებისათვის რესტორნის 
აშენების მიზნით –– გ. რ.). 

ადრე ფასანაურის ტერიტორიის უმეტესი ნაწილი სამხედ- 

რო-საგზაო ოდღგანოებს ეკავათ. ზედა გზაზე საგზაო კანტორის 

ირგვლივ, თბილისის მხარეს, გაშენებული იყო მშვენიერი ხე– 

ხილის ბაღი (ეს ბაღიც გაიკაფა ტურისტებისთვის სასტუმროს 

ასაშენებლად). 

საქართველოს სამხედრო გზის მშენებლობის ისტორიის თვალ- 

საზრისით, განსაკუთრებით კი სამშენებლო ორგანიზაციათა 

სტრუქტურისა დღა მათი ფუნქციების წარმოსადგენად, გაეე- 

ცანით 1850 წლის 24 იანვრით დათარიღებულ VIII ოლქის ხე- 

ლოვნურ ნაგებობათა განყოფილების წერილს. წერილი ეხე- 

ბა გუდამაყრის ხეობაში ჩატარებულ საგზაო და სხვა მშენებ- 
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ლობათა პროექტს, ხარჯთაღრიცხვას და შესრულებულ სამე- 
შაოებს. მასში ნათქვამია: 

„IL განყოფილების უფროსმა ინჟინერ-კაპიტანმა ტერ-გუ- 

საკოვმა 1849 წლის 13 მარტს თავისი რაპორტით ოლქის სამ– 

მართველოს წარუდგინა ანგარიში, 1848 წ. გუდამაყრის ხე- 

ობაში შესრულებულ იმ ახალი გზის მოპირკეთებით სამუშა- 

ოებზე, რომელიც დაწყებული იყო 1846 წელს და რომელიც 

მდებარეობს ხარჯთაღრიცხვით დამტკიცებულ M# 1 8 და C 

პროფილებს შორის“. აქვე მოყვანილია შემდეგი ცნობა: „სა- 

მუშაოები, რომლებზეც წარმოდგენილია წინამდებარე ანგა- 

რიში, სრულდებოდა უფროსების განკარგულებით“. ხელოვ- 

ნურ ნაგებობათა პირველი მაგიდის 1844 წლის # 78 საქმი- 

დან ჩანს, რომ გუდამაყრის ხეობაში გზის გაყვანის პირველი 

პროექტი და ხარჯთაღრიცხვა განუხილავთ პროექტებისა და 

ხარჯთაღრიცხვის დეპარტამენტში. იმავე წლის 31 აგვისტოს 

ეს პროექტი M# 11584 შენიშვნებითურთ გზათა მიმოსვლის 

მთავარმმართეელს გადაუგზავნის სამმართეელოსათვის. შე- 

ნიშვნები კი მათ მხედველობაში უნდა მიეღოთ მუშაობის წარ- 

მოებისას და პროექტის შემდგომი დაზუსტებისას. 

ამის შედეგად, 1I განყოფილების ყოფილმა უფროსმა, ინჟი- 

ნერ-პოდპოლკოვნიკმა პლატენმა ოლქის სამმაოთველოს 1845 

წლის 5 ივლიLს წარუდგინა გუდამაყრის ხეობაში 1846 წლისათ- 

ვის ახალი გზის მოწყობის ერთ-ერთი გარკეეული უბნის პროექ- 

ტი და ხარჯთაღრიცხვა. ეს ხარჯთაღრიცხვა განიხილა გზათა 

მიმოსვლის პროექტებისა და ხარჯთაღრიცხვის მთავარმა დე–- 

პარტამენტმა და სხვა განზრახვებთან ერთად კაეკასიის ცალკე 

კორპუსის სარდლის მეშვეობით 1846 წლის 14 აპრილს სამ–- 

მართველოს გადაუგხავნა. 
შეიძლება ჩვენ მიერ ამ თავში მოყვანილმა დიდძალმა სა- 

არქივო მასალამ და ცალკეულმა ცნობებმა ემპირიული შთა- 
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ბეჭდილება ღატოვოს, მაგრამ ეს აუცილებლად მივიჩნიეთ. 

რათა მკითხველს წარმოდგენა ჰქონდეს იმ უამრაე სიძნელე–- 
ებსა და წვრილმანებზე. რაც თან ახლდა წარსულში საქართ- 

ველოს სამხედრო გზის მშენებლობას. 

ყველა ამ დოკუმენტიდან ნათლად ჩანს, რომ გუდამაყრის 

მიმართულება განხილული ყოფილა როგორც საქართველოს 

სამხედრო გზის საუღელტეხილო ნაწილის მთავარი მიმართუ- 
ლება. აქ სამხედრო მუშათა ნაწილებისათვის, რომლებსაც უნ- 
და აეშენებინათ გზა ახალი მიმართულებით, აგებღნენ ყაზარ- 
მებს, აწყობდნენ ჰოსპიტალს, მგზავრთათვის სადგურებს, ამა- 
რაგებდნენ ავეჯით სპეციალურ სასტუმრო სახლებს და ა. შ. 

1850 წელს „მისი უმაღლესობის, ტახტის მემკვიდრის“ 

კავკასიაში ჩამოსვლას ელოდნენ. პრინცის მისაღებად სასტუმ- 

რო სახლებისათვის ღართისკარში, დუშეთსა და ფასანაურში 

ამზადებდნენ სათანადო ავეჯს, რათა თითოეული სახლი გაწ- 

ყობილი ყოფილიყო 2 თურქული სავარძლით, 6 სკამით, ლომ- 

ბერის მაგიდითა და 2 ფარდით. 

ასევე მოაწყვეს სახლი გუდამაყრის ხეობაში პრინცი 

სადაც მოისურვებდა დასვენებას, ყეელგან მზაღ უნდა ყო- 

ფილიყვნენ მის მისაღებად... 

ჩვენს ხელთაა ცენტრალური საისტორიო არქივის ერთი 

საყურადღებო დოკუმენტი, რომელიც მოიცავს ტექნიკური 

ანგარიშების 824 ფურცლიან მასალას (1850-–-1859 წლებისა)!. 

ამ დოკუმენტიდან ირკვევა, რომ უკეე 1850--1851 წლებში 

უწარმოებიათ გამოკვლევები ქანობათა შესამცირებლად. ამ 

დოკუმენტის 405-ე გვერდზე აღნიშნულია: ბურსაჭირიდან გე- 

ორგიევსკის პოსტამდე (ამ ადგილს ადრე ანასტასიის ველს 

უწოდებდნენ ––- გ. რ.) ვარდნა შეადგენს 250 საჟენს 4,5 ვერ- 

    

1 იხ. ფონ. 317, განყ. 2. დაც. ერთ. 75. 
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სის მაგისტრალური ხაზის განფენილობაზე. რის გამოც მაგის- 

ტრალური ხაზი უნდა გაგრძელდეს და მის ადგილზე გაყვა- 

ნისათვის საჭიროა ჩატარდეს ახალი გადაღება და ნიველირე- 

ბა. ვინაიდან იმ ადგილას აუცილებელია არაერთი ხიდის აგე- 

ბა და მილის გაყვანა, უნდა შეირჩეს სხვა ისეთი ტრასა, სა-- 

დაც ნაკლებად იქნება საჭირო ხელოვნური ნაგებობანიო. 

ეს პროექტი მზადდებოდა გუდამაყრის ხეობაში მდინარე 

კუდისწყალის შესართავიდან –-–ახალგეორგიევსკის სიმაგრი- 

დან ბურსაჭირის პოსტამდე არსებული მონაკვეთისათვის. 

ვინაიდან ზოგი ადგილი ნიველირის სამფეხას დასამაგრებ–- 

ლად მიუდგომელი ყოფილა, 1852 წლის გეგმით ასეთ ადგი- 

ლებში ბილიკების გაყვანა გადაუწყვეტიათ. 

ცხადია, ეს იმაზე მიგვითითებს, რომ 1852 წელს უკეე უზ- 

რუნვიათ ამ მიმართულების ტრასის გაუმჯობესებაზე. 

იმავე დოკუმენტის 442-ე გეერდზე ეკითხულობთ, რომ 

კავკასიისა და ამიერკაეკასიის მხარის საინჟინრო და სამშენებ- 

ლო ნაწილების სარევიზიო კომისიას 1853 წლის 2 დეკემ- 

ბერს VIII ოლქის მმართველობისათვის დაუვალებია დაეჩ- 

ქარებინა 1850 წელს დუშეთის, ანანურის, ფასანაურისა და 

კაიშაურის კაზაკების პოსტების ყაზარმებზე წარმოებული რე– 

მონტის ტექნიკური ანგარიშების წარმოდგენა. ამ პოსტებზე 

მყოფი კაზაკები უმთავრესად ჩინოსან და პატივსაცემ მგზავ- 

რებს გზაზე აცილებდნენ. 

გზათა მიმოსვლის VIII ოლქის უფროსის, ინჟინერ-გენე- 

რალ-მაიორ სლავიჩის სახელზე მისი თანაშემწის პოდპოლკოვ- 

ნიკ გრაფ კრონგელმის 1855 წლის 3 მარტის მოხსენებიდან 

ირკვევა, რომ იმავე წლის 28 თებერვალს, დილით, საქართვე- 

ლოს სამხედრო გზით უღელტეხილზე გადმოუვლია კაეკასიის 

ჯარების სარდალს გენერალ-ადიუტანტს მურავიოეს. მას VIII 
ოლქისათვის უბრძანებია, რაც შეიძლება სწრაფად წარედგი- 
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ნათ ფასანაურიდან ბურსაჭირზე გავლით ყაზბეგამდე გზის ის–- 

ტორიული აღწერილობა იმ მიზნით, რომ შესაძლებელი ყო– 

ფილიყო ყველაზე უკეთესი მიმართულების შერჩევა. 

იმავე წლის 18 მარტს მურავიოვის შტაბის უფროსის, გე- 
ნერალ-ადიუტანტ ბარიატინსკის ხელის მოწერით, რომელსაც 
ადასტურებს პრაპორშჩიკი თავადი თარხან-მოურავი!, გხათა 
მიმოსვლის VIII ოლქის მმართველს მიეცა შემდეგი წინადა- 

დებანი: 

1. ვიდრე საბოლოოდ გაირკვეოდა, კავკასიისს ხაზსა და 
ამიერკავკასის შორის მუდმივი კავშირის დასამყარებლად 
მთავარ ქედზე გამავალი რომელი უღელტეხილი უფრო საიმე–- 

დო იყო, ძველი გზა (ხახი ჩვენია –– გ. რ.), რომელიც მი– 

ემართებოდა ყაზბეგიდან კობისაკენ, ჯვრის უღელტეხილით-– 

კაიმშაურზე გავლით და მიდიოდა ფასანაურში, უნდა შენახუ- 

ლიყო იმავე მდგომარეობაში; ახალი გზა კი (ხაზი ჩვენია–– 

გ. რე), რომელიც გადიოდა ღუდუშაურ-გუდამაყრის ხეობე- 

ბით, უნდა შენახულიყო მცირე სამუშაოების წარმოებით, ისე, 

“ომ წყლების დაბალი დონის დროს მოსახერხებელი ყოფი- 

ლიყო ამ გზით ჯარების გავლა. 

2. უნდა დაედგინათ, აღნიშნული ორი უღელტეხილიდან 

მთელი წლის განმავლობაში მოძრაობისათვის რომელი უფრო 

საიმედო და მოხერხებული იყო, აგრეთვე ისიც, არსებობდა თუ 
არა უფრო მოსახერხებელი მიმართულება; მერმე თოვლის 
დნობის დაწყებისთანავე შესდგომოდნენ მთელი იმ სივრცის 

მენზხუალურ, დეტალურ აგეგმვას, რომელიც მთავარი ქედის 
ორივე მხარეს, ყაზბეგიდან ფასანაურამდე, ძველსა და ახალ 

გზებს შორის მდებარეობდა: 
იმავდროულად ახალი გზის აღმოსავლეთით ღუდუშაური- 

  

1 იზ. საქ. ცია 317, აღწ. 2, საქმე 102. 
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სა და გუდამაყრის ხეობებში უნდა აეგეგმათ ორი ვერსის სი- 

განიხ სივრცე, რომელიც ყაზბეგსა და ფასანაურთან მიახლო- 

ებისას თანდათან უნდა შევიწროებულიყო; 

3. უნდა წარედგინათ ისტორიული ცნობები ადგილმდება- 

რეობის ყველა არსებულ გამოკვლევებზე, რომლებიც ძველი 

და ახალი გზების მიმართულებით უწარმოებიათ 1816 წლი- 

დან მომდევნო ხანამდე. 

იმისათვის, რომ სწრაფად შესრულებულიყო კაეკასიის 

ცალკე კორპუსის გენერალ-ადიუტანტ მურავიოვის მითითე- 

ბით ფასანაურიდან ბურსაჭირის გავლით ყაზბეგის გზის ის- 

ტორიული აღწერილობა, 1855 წლის 22 ივნისს გზათა მიმოს- 

ვლის VIII ოლქის სამმართველოს პროექტებისა და ხარჯთ- 

აღრიცხვების დეპარტამენტისათვის უთხოვია, გამოეგზავნათ 

მათთვის ინჟინერ-გენერალ დესტრემის მიერ 1816 წელს შედ- 

გენილი ღუდუშაურისა და გუდამაყრის ხეობებით გზის მო- 

წყობის პროექტი, აგრეთვე 1842 წლის 20 თებერვლის ბარა- 

თი, რომელშიც განხილული იყო კაეკასიის სამხედრო მიმო- 

სვლის დირექტორის ინჟინერ-პოლკოევნიკ ესპეხოს მიერ შედ- 

გენილი გხის რეკონსტრუქციის პროექტი. 

ჩვენთვის დღეს სავსებით ნათელია, თუ რა დანიშნულება 

ჰქონდა ცარიზმისათვის საქართველოს სამხედრო გზას. ეს შე– 

სანიშნავად ჩანს თუნდაც პასკევიჩის წერილიდან. ამ გზამ 

უდიდესი ისტორიული როლი შეასრულა კავკასიის ხალხების 

განვითარების ისტორიაში, რასაც მეფის სატრაპები, რასაკვირ– 
ველია, წინასწარ ვერ გაითვალისწინებდნენ. 

1855 წლის 14 ივნისს გზათა მიმოსვლის VIII ოლქის II 

განყოფილების (რომელიც ემსახურებოდა საქართველოს სამ- 

ხედრო გზას) უფროსის თანაშემწე ამავე ოლქის მმართველო– 

ბას თფასანაურიდან ატყობინებს, რომ ბოლო ერთი თვის გან- 

მავლობაში გზა ისე გაფუჭდა, რომ მოძრაობა ჭირს. ეს კი იმან 
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გამოიწვია, რომ თავისუფალ მრეწველთა კამეჩების დიდი ქა– 

რავანი ხშერად მიმოდიოდა მასზე. გარდა ამისა, ორი წელია 

ეს გზა არ შეკეთებულა. გზის შემდგომი გაუარესების თავი- 
დან ასაცილებლად, რაც მოძრაობას უფრო საშიშს გახდის 
და მომავალში მისი შეკეთება ხაზინას უფრო მეტი დაუჯდე- 

ბა, უნდა აიკრძალოს გუდამაყრის გზაზე მიმოსვლა, განსაკუთ- 

რებით კი მძიმე ტრანსპორტისთვისო. 

ორი თვისა და რვა დღის შემდეგ 1I განყოფილების უფ- 

როსი ინუინერ-პოლკოვნიკი კახანოვი მოახსენებს გზათა მი- 

მოსვლის VIII ოლქის მმართველობას, რომ მთლიანად იზია- 

რებს თავისი თანაშემწის აზრს, იგი მოითხოვს მოძრაობის 

აკრძალვის დადასტურებას. 

ჩვენ საარქივო მასალებში ეერ მივაკვლიეთ კახანოვისა თუ 

სხვათა მოთხოვნის საფუძველზე გზაზე მოძრაობის აკრძალვის 

დადასტურების საბუთს, მაგრამ არც მისი უარყოფის ფაქტს 

წავწყდომივართ. ამიტომ უნდა ვიფიქროთ, რომ თანხმობა 

გსაზე მოძრაობის აკრძალვის თაობაზე დუმილით იქნა დადას- 

ტურებული. 
ზემოაღნიშნულ დავალებათა გამოკვლევისათვის 1855 

წელს შეუქმნიათ ორი პარტია. პირველი პარტიის (ჯვრის მი- 

მართულებისათვის) უფროსად დაუნიშნავთ ინჟინერ-პორუჩი- 

კი ხაჯი მინასოვი, მეორისა (გუდამაყრის მიმართულებისა- 

თვის)––ინჟინერ-კაპიტანი სტატკოვსკი” ორიეე პარტიის საერ- 

ოო უფროსად დაუმტკიცებიათ II განყოფილების უფროსი 

კახანოვი. მალე, კახანოვის პირველი განყოფილების (ოსეთის 

გზის) უფროსად გადაყვანასთან დაკავშირებით, გამოკვლევე– 

ბის საერთო უფროსად დაუნიშნავთ სტატკოვსკი. 
  

· ეს ის სტატკოვსკია, რომელსაც ეკუთვნის ტრანსკავკასიის, გვირაბის: 

მშენებლობის იდეა. მას უდიდესი დამსახურება მიუძღვის საქ. სამხედრო 

გზის მშენებლობის საქმეში. 
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აღნიშნულ დავალებათა შესასრულებლად დაუთვალიერე– 

ბიათ შემდეგი მიმართულებები (ფიგ. 1); 

1. გუდის (გუდაური) ხეობა. ქეეშეთიდან, სადაც შავ არაგვს 

უერთდება ხადის ხევი, არაგვის მარჯვენა ნაპირით ასულან 

ზემო მლეთამდე, მერე მისი მარცხენა ნაპირით სოფელ ურუ- 

მაბდე და ერეთომდე. ვინაიღან ამ უკანასკნელიდან შეუძლე- 

ბელი ყოფილა არაგვის ნაპირის გასწვრივ გზის გაყვანა, ტრა- 

სა ზიგზაგებით მკვეთრად აუწევიათ მაღლა „ეშმაკის ველამ- 

დე“, რომელიც მდებარეობს ჯვრისა და გუდის მთებს შორის. 

აქედან წასულან იმ დროს არსებულ საქართველოს სამხედრო 

გზის მარცხნივ, მისულან ბაიდარას თავშესაფრამდე და, ამ– 

გვარად, ასცდენიან ჯვრის მთის აღმართს და იმ ზვავებს, რომ- 

ლებიც ზამთარშე ჩამოზვავდება ხოლმე. 
ა, უხატის ხეობა. კობიდან დაწყებული, დაუთვალიერებიათ 

უხატის ხეობა –- ქვედა უხატზე გაელით. იქიდან გაჰყოლიან 

ზემოთ მდინარე ნოკუენეს მიმართულებით და მაღლა ნორვა- 

ნის ქეღი გადაულახავთ, საიდანაც სათავეს იღებს მდ. ხადის 

ხევი. ეს უკანასკნელი ქვეშეთში უერთდება მდ. არაგეს. ხეო- 

ბა გზის გასაყვანად მოუხერხებლად მიუჩნევიათ მისი სივიწ- 

როვისა და უღელტეხილის მკვეთრი ციცაბოების, თითქმის 

ქერტიკალობის გამო, მით უმეტეს, რომ ადგილობრივ მცხოვ- 

რებთა ცნობით, იგი დიდი ზვავების კერაც ყოფილა. 

ვ, უსახელო ხეობა. ეს ხეობა მიემართება კობისაკენ. (ამ 
ხეობის მდინარეს ადგილობრივი მცხოვრებლები საჟელისას 

უწოდებენ, რადგან სათავეს იღებს საჟელის მთიდან -–– გ. რ). 
ეს მდინარე ბაიდარას მარჯვენა მხრიდან ერთვის. გამომკვლე– 

ვი პარტიის მონაწილენი ციგეტის მთის ფერდობებით აჰყო- 

ლიან ამ მდინარეს ზემოთ კობისა და ციგეტის მთების მწვერ- 

უალებს შორის. ბაიდარას ხიდიდან პირველად მიმართულება 

ჯერ ფერდობის, შემდეგ კი მაღლობის გასწვრივ წასულა, ხე- 
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ფიგ. 1 ვარიანტების სიტუაციური გეგმა



ობისაკენ მისი თანდათანობითი გადახრით. შემდეგ სამი მხრი– 

დან გამოჩენილა მთათა გრეხილით შემორტყმული ბარი, აქე– 

დან ადგილი გამლილი ყოფილა, მაგრამ ბორცვებიანი. დაბო- 

ლოს, გამოჩნდა უკანასკნელის წინა სიმაღლე, უღელტეხილის 

წინა მთა, რომელიც უმთავრესად შედგებოდა რიყის ქვისა და 

შიფერის ნამსხვრევებისაგან. კავკასიის ქედის უღელტეხილი, 

ციგეტისა და საჟელის მწვერვალებს შორის მისასვლელად შე– 

დარებით ხელმისაწვდომი ყოფილა. უღელტეხილი და მწვერ- 
ვალთა ფუძეებს შორის სიმაღლეთა სხვაობა დაახლოებით 25 

საჟენს შეადგენდა. 

უღელტეხილის მიღმა, სამხრეთისაკენ, შედარებით ადვი- 

ლად ჩასულან, გუდისა და ჯვრის მთები მარჯვნიგ მოუტოვე- 

ბიათ და გაუგრძელებიათ ხაზი იმ დროს არსებული საქარ- 

თველოს სამხედრო გზის გადაკვეთამდე, მიუღწევიათ სადგუ- 

რამდე კაიშაურის ზემოთ, კაიშაურამდე კი მდორე ფერდობზე 

ზიგზაგებით ჩასულან. მათი აზრით, ქვეშეთის აღმართით წე- 

იძლებოდა გზის მიმართულების გაგრძელება, მაგრამ ქეეშე–- 

თის აღმართის უკიდურესი დაქანების გამო, გუდის ხეობის 

ტრასასთან შეერთებით ზემო მლეთთან ზიგზაგებით ჩასვლი–- 

სათვის მიუნიჭებიათ უპირატესობა. 

+. ხადის ხევის ხეობა. გზის ვარიანტი აშუქებს ტრასის სამ– 
ხრეთ ნაწილს. ტრასის შესარჩევად წასულან იმ დროს არსე- 

ბული სადგურ კაიშაურის ზემო მაღლობებიდან –- აღმოსავ- 

ლეთის მიმართულებით. საჭირო გამხდარა კაიშაურთან მდე- 

ბარე ქედის ერთ განშტოებაზე ასვლა, შემდეგ ღრმა ხეობაში 

ციცაბო ქანობებით ჩასვლა, სწრაფი მთის მდინარის გადაკვე– 

თა, ისევ მთაზე ასვლა და შემდეგ იმ ხეობის გადაკვეთა, საი– 

დანაც ხადის ხევი იღებს სათავეს. იქიდან კი სოფელ მუღარა- 
ში ჩასულან და ხადის ხევის ხან მარჯვენა და ხან მარცხენა ნა- 

პირით უვლიათ ქვეშეთამდე. ამ ხეობაში გზის გაყვანის შე- 

ვ. გ. რობიტაშვილი ვვ.



საძლებლობა ხეობის მთელ განფენილობაზე სივიწროვის, ცი- 

ცაბო კლდეებისა და ზამთარში თოვლის დიდი ზვავების გამო 

შეუძლებლად ჩაუთვლიათ. 

ასევე დაუთვალიერებიათ გუდამაყრისა და ღუდუშაურის 

ხეობები. 

3. მდ. კანანაზის მთის სამსრეთი ფერდობებიდან გამომდი- 

ნარე ბასელის ხეობა. გუდამაყრის ხეობაში მდებარე გეორგი- 
ევსკის ცისესიმაგრის მოპირდაპირე მიმართულებით დაუთვა- 

ლიერებიათ ხეობა, რომელიც ქვედა უხატის სეობის მსგავსად 

თავისი სივიწროვის, შეეული, შიშველი კლდეებით შემოფარ- 
გლული და ზამთარში მოსალოღნელი თოვლის დიდი ზვავე- 

ბის გამო ამ ხეობაში გზის მიმართულების აოჩევა შეუძლებ- 

ლად მიუჩნევიათ. 
6. ბურსავირის პოსტის პირდაპირ მდებარე უსახელო მდი- 

ნარის ხეობა. იმის შესამოწმებლად, იყო თუ არა გზის გაყვა- 

ნის შესაძლებლობა მდ. ართხმოს ხეობით, ასეეე სამსრეთით 

იმ უსახელო გდინარის ხეობით, რომელიც გამოედინება კანა- 

ნაზის მთის მწეერვალიდან და სოფელ ჩონთან უერთდება შავ 

არაგვს. როგორც ამას მოითხოვდა VIII ოლქის 1855 წლის 18 

ივნისის მითითება, მთის კალთებით გაჰყოლიან სოფლის ბი- 

ლიკს, ასულან პირეელ ქედზე. დიდი ხანი უელიათ, მისი 

მწეერვალებით გადასულან მეორე, უფრო მაღალ ქედზე, იქი- 

დან საშინელი ციცაბო ქანობით უვლიათ ჩრდილო-დასავლე- 

თის მიმართულებით, რომ როგორმე ართხმოს სეობაში გადა- 

სულიყვნენ, მაგრამ გამყოლებს უარი უთქვამთ გზის გაგ- 

რძელებაზე. დარწმუნებულან რა, რომ კანანახის მთას ვერ 

გადალახავდნენ” მიმართულება მიუდგომლად ჩაუთვლიათ. 

იქ მყოფი მწყემსის რჩევით, ძლივს ჩასულან გუდამაყრის 

დიდ გზაზე ქვენამთის სიმაღლეებთან შუა ყაზარმის ახლოს. 

ამ დოკუმენტს ხელს აწერენ 27-ე სამხედრო მუშათა ასე- 
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ლის პორუჩიკი. ტიუტიუნიკოვი, ინჟინერ-პორუჩიკი, თავა- 

დი ხაჯი მინასოვი და გზათა მიმოსვლის VIII ოლქის II გან– 

ყოფილების უფროსის მოვალეობის შემსრულებელი ინჟინერ- 

კაპიტანი ობოდოვსკი. 

სტატკოვსკი ორივე მიმართულების შესწავლის შემდეგ, 

1856 წლის 6 ოქტომბერს, გხათა მიმოსვლის VIII ოლქის 

მმართველობას ტრასის არჩევის შესახებ სწერდა, რომ ბურ- 

საჭირი უღელტეხილხე ინსტრუმენტული გამოკვლევების 
წარმოება მიზანშეუწონელია. ძირითადი პროექტის ტექსტში 

მოყვანილია დასაბუთება იმისა, რომ შეუძლებელია ამ მიმარ– 

თულებით საიმედო გზის აგება მთელი წლის მანძილზე მოძ- 

რაობის უზრუნველსაყოფად. საჭიროა აიგოს 7 ვერსის სიგრ- 

ძის გვირაბი, არაერთი დიდი კაპიტალური ხიდი, რაც მოითხოვს 

უზარმაზარ ხარჯებს. გარდა ამისა, გვირაბის ორივე მხარეს, 
მისახვლელებსე, ადგილი ექნება თოვლისა და გრუნტების ზვა- 

ვებს!. 
სტატკოეგსკი იმავე წერილმი იტყობინება, რომ საჟელის 

უღელტეხილის საფუძვლიანი შესწავლის მიზნით ჩაუტა- 
რებიათ ტრიგონომეტრიული და მენზულური აგეგმვა მასშტაბ– 

ში –- 50 საჟენი 1 ინგლისურ დიუმში. საჟელის გვირაბის 

მისასვლელები ორივე მხრიდან –– სამხრეთით ქვეშეთამდე და 

ჩრდილოეთით კობამდე ისე შეარჩიეს, რომ ზვავებს ადგი- 

ლი არ ჰქონებოდათ. 

დაუგეგმიათ ქანობები 1/19--1/26/3, 85/%--5,26%/ მცი- 

რე ჰორიზონტალური მოედნებით. ამ ვარიანტის განსახორცი- 
ელებლად საჭირო ყოფილა 5 ვერსის სიგრძის გვირაბის აგე- 
ბა, მაგრამ სტატკოვსკი იტყობინება, რომ მას ადგილობრივი 

მცხოვრებლების დახმარებით მოუძებნია სხვა ვარიანტი, შე– 
==   

I იხ. საქ. ცია, ფ. 317, აღწ. 2, საქმე 102, გვ. 227-–-233. 

 



დარებით უსაფრთხო, ისე, რომ გზას ზვავებს შორის გაევლო. 
ახალი მიმართულება გაივლიდა გუდის მთასთან არსებული 
გხის ქვემოთ. გუდის მთაში გაუთვალისწინებიათ გზის გაყვანა 
350 საჟენის სიგრძის გვირაბით. მერე ეს გზა აუხვევდა არსე- 

ბულიდან მარცხნივ „ეშმაკის ველზე“, ჯვრის მთიდან ჩამო- 

სულ ზვავს გვერდზე ჩაუვლიდა და ბაიდარას სტუმრების 
სახლიდან 500 საჟენით ქვემოთ გაივლიდა. მეორე, 850 საჟე– 
ნიანი სიგრძის გვირაბით შეუერთდებოდა პირველი ვარიან– 

ტის (5 ვერსიანი გვირაბით) ტრასას. ამგვარად, საჭირო იქნე– 
ბოდა 1200 საჟენი სიგრძის გვირაბი. სტატკოვსკი დაბეჯითებით 

წერს, რომ მას იმედი აქვს, გუდის მთიდან ზვავის ჩამოწოლის 
საშიშროება ფერდობების ტერასებით მთლიანად უვნებელ- 

ყოს და მაშინ საჭირო გახდებოდა მხოლოდ 830 საჟენი სიგრ- 

ძის გვირაბის აგება. 

ამავე დროს, სტატკოვსკი ითხოვს ნებართვას, ზამთარში 
ჩაატაროს დაკვირვება, გამოარკვიოს ასაშენებელი ყაზარმების 

ის საჭირო რაოდენობა, რომელიც ქარბუქის დროს თავშესა- 

ფარის მოსაწყობად იქნებოდა საჭირო. 

ამ ვარიანტების შედარება ხდებოდა 1856 წელს, 127 

წლის წინათ. ცხადია, თითოეული მიმართულების დადებითი 

და უარყოფითი ნიშნით შეფასება ხდებოდა ტექნიკის განვი- 

თარების იმ დროს არსებული დონის საფუძველზე. ბევრი 

რამ, რაც მაშინ ძნელად შესასრულებელი იყო, მაგალითად, 

ბურღვა-აფეთქება, მიწა-კლდის სამუშაოები, ხიდებისა და მი- 

ლების გაყვანა, დღეს საკმაოდ იოლად სრულდება. თუ იმ 

დროს საყრდენი კედლის ასაშენებლად, ქვის დასამზადებლად 
საჭირო იყო ხელით ბურღვა, თოფისწამლით აფეთქება და 

შემკვრელი ნივთიერებების მოსაპოვებლად კირის გამოწვა, 

ახლა დაბლობში ბეტონის ამრევით მზადდება კუბიკები და 

უღელტეხილზე კედლების ამოყვანა დამოკიდებულია უმთავ- 
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რესად იმაზე, თუ რა სიჩქარით ახიდავენ ამ მასალას უღელ- 

ტეხილზე, სადაც ადგილზე დაიდება ავტოკრანით. თუ იმ დროს 

კაპიტალური ხიღები უმთავრესად ქვისა შენდებოდა, ახლა 

შენდება რკინა-ბეტონის ან ლითონისა და როგორც წესი, 
ერთ-ორ წელიწადში მთავრდება ისეთი ხიდების აგება, რო- 

გორიცაა, მაგალითად, მლეთის #«კინა-ბეტონის ხიდი. იმას, რა– 

საც მაშინ განსაკუთრებული მნიშვნელობა არ ეძლეოდა, დღეს 

გადამწყვეტი როლი ენიჭება. 

ამიტომ ჩვენ აუცილებლად ჩავთვალეთ, რომ ჯვრის უღელ- 

ტეხილზე გვირაბის აგების საკითხის განხილვისას შეგვედარე- 

ბინა ეს ორი ვარიანტი –- ფასანაურისა და იმ პუნქტს შორის, 

რომელიც ყაზბეგის სამხრეთით გზაზე არსებულ მდ. სნოს 

შავი არაგვის ხიდიდან ზემოთ 1 კმ მანძილზე მდებარეობს. 

ყველაფერი ნათელი გახდება ტექნიკურ-ეკონომიკური მაჩ- 

ვენებლების დეტალური შედარების შემდეგ, მანამდე კი ერთი 

რამ ფრიად საყურადღებო უკვე ცნობილია, სახელდობრ: 

ფასანაური-მაქართა-ჩოხი 6 კილომეტრიანი გვირაბით 
(გუდამაყრის უღელტეხილის ქვეშ). ქარქუჩა-სნოს განფენი- 

ლობა შეადგენს 40 კმ, ფასანაური-ჯვრის უღელტეხილი-კობი- 

სიონი-სნოს განფენილობა კი –– 53 კმ. თუ ჯვრის უღელტე– 

ხილის ქვეშ გავა 8,6 კილომეტრიანი გვირაბი და 69 კმ ღია 

ტრასისა, უღელტეხილების თითქმის ერთ დონეზე მდებარე- 

ობის გამო (გუდამაყრის უღელტეხილი 2369,მ, ჯვრის უღელ- 

ტეხილი 2384,0), გუდამაყრის მიმართულება 13 კმ უფრო მოკ- 

ლე იქნება თუ ორივე უღელტეხილზე აშენდება გვირაბები, 

მაგრამ 29 კმ-ით უფრო მოკლე, თუ გვირაბი აიგება მარტო 

გუდამაყრის მიმართულებით. გზის სიგრძის ასეთი 'შემოკლე- 

ბა დღეს, როდესაც საავტომობილო გადაზიდვები სულ უფ- 

რო მეტ მანძილზე ხდება საჭირო და ხელსაყრელია, ეს, ალ– 

ბათ, გადამწყვეტ ფაქტორად გადაიქცევა. 
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საკითხის ამგვარად დაყენება არ ნიშნავს, თითქოს მეგზე- 

ვეებს აღნიშნული საკითხის გაღაწყვეტამდე აღარ შეეძლოთ 

ჯერის უღელტეხილზე გზის გაუმჯობესებაზე მუშაობა. 

თუ აღმოჩნდება, რომ ახალი მიმართულება (გუდამაყრის 

უღელტეხილით) სატრანზიტო მოძრაობისათვის უფრო ხელ- 

საყრელია, მაშინ, ამ გზის ის მონაკეეთი, რომელიც საკავში– 

რო მნიშვნელობის გზების სიიდან ამოვარდება, უნდა მიეკუთ- 

გნოს რესპუბლიკური მნიშვნელობის გზებს და მასზე განხორ- 

ციელდება ადგილობრივი მოძრაობა. ზამთარში ძველი გზის- 

პირა მცხოვრებლები საჭიროებისდა მისედვით გამოიყენებენ 
გუდამაყრის მიმართულებას, სადაც გზა გავა გეირაბში. 

1856 წლის 21 ივლისს (ძველი სტილით) გზათა მიმოსე- 

ლის VIII ოლქის მმართველმა კაეკასიის ცალკე კორპუსის 

სარდალს მურავიოვს სთხოვა, ნება დაერთო ზემო მლეთიდან 

კაიშაურის ველამდე პროექტით გათვალისწინებული მთელი 

ტრასა ერთი საჟენით გაეგანიერებინათ, რაც მომავალი წლი- 

სათვის გააადეილებდა თვლიანი ტრანსპორტის მოძრაობას. 

ამასთან გამოეყოთ ჯარისკაცების ერთი ბატალიონი, მესანგ- 

რეთა ერთი ასეული, იარაღების შესაძენად და სხვადასხვა ხარ–- 

ჯებისათვის მიეცათ 5000 მანეთი ვერცLხლით. 

1857 წლის 7 ოქტომბეოს კაეკასიის არმიის სარდალს გხა- 

თა მიმოსვლისა და საჯარო შენობების მთავარმმართეელისათ- 

ვის გაუგზავნია ქეეშეთი-კობის 38,3 ვერსიანი განფენილობის 

გზის მშენებლობის პროექტი ღა ხარჯთაღრიცხვა რომლის 

ღირებულება 1 547 170 მანეთს შეადგენდა. იგე უნდა წარედ- 

გინათ მეფისათვის დასამტკიცებლად. 

1858 წლის 29 ოქტომბრის, კაეკასიი–ს არმიის მთავარი 

შტაბის უფროსის გზათა მიმოსელის VIII ოლქის მმართვე–- 

ლობისადმი გაგზავნილი წერილიდან ირკვევა, რომ ინჟინერ- 

კაპიტანი სტატკოვსკი მთის გზების შესასწავლად საზღვარგა- 
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რეთ გაუგზავნიათ ღა როგორც კი მიელინებილან პეტერბურ- 

გმი დაბრუნებულა, განუხილაეთ საუღელტეხ-ლო გზის პრო- 

ექტი: 
1. მოუწონებიათ წლი: ყოველ დროს მოძრაობის უზრენ- 

ველსაყოფათდ გზის არჩეული მიმართულება: 

2. ბაიდარადან 930 საჟენი სიგრძის გეირაბის აგების მაგი- 

ერ გადაუწყვეტიათ ფერდობების დატერასება, ქვის საყრდე- 
ნებზე ხის გალერეების აგება –– ისეთებისა. როგორიც სტატ- 
ეოვსკის საზღვარგარეთ უნახავს. ყოველივე ეს ადგილზე უნ- 

და გამოეცადათ. ამ ღონისძიებებით მშენებლობის ღირებულე- 

ბა 410 მანეთით მცირდებოდა: 

3. შეუმცირებიათ შენობების რაოდენობა. ქვის სუფთა 

გათლა, თაღების მშენებლობა შეუცვლიათ ყორე-წყობით: 

4. ღირებულებამ შეადგინა 1 მილიონი მანეთი. 5 წლის 

განმაგლობაზი გზის ასაგებად საჭირო იქნებოდა ყოეელწლე- 

ურად 200 ათ. მანეთი. 1859 წლისათვის ხაზინა დახმარების 

სახით გამოჰყოფლა 200 ათას მანეთს, დანარჩენი თანხა უნდა 

მიეღოთ და გაზოეყენებინათ 33 წლის ვადიანი სესხიდან, რომ- 

ლის პროცენტი და ვალი დაიფარებოდა გზაზე გავლის საგან- 

გებო გადასახადის დაწესებით, როგორც ეს აოსებობდა ეკა- 

ტეღრინოგრადიდან (კრასნოდარი) ღარიალამდე. ასეთი გადასა- 

ხადის დაწესება განხრახული ყოფილა გზის მოწყობასთან 

ერთად, დარიალიდან თბილისამდე. 

გზის აგება გათვალისწინებული ყოფილა ჯარის ნაწილებით. 

გარდა იმ სამუშაოებისა რომლის შესრულება მოითხოვღა 

მაღალკვალიფიციურ მუშახელს. ამგეარად, ყეელა ხიდის, 

საყრდენი კედლისა და შენობის აგება, ღორღის დამტერეეა 

გაუთვალისწინებიათ დაქირავებული მუშახელით ან საიჯარო 

წესით. 
1856 წლის 28 აგვისტოს თავისი რაპორტით 169-ე გზათა 
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მიმოსვლის ინჟინერთა კორპუსის კაპიტანი სტატკოვსკი გზა– 

თა მიმოსვლის VIII სამმართველოს ატყობინებს, რომ ქეეშე- 
თისა და კაიშაურის აღმართი მის მიერ შედგენილი ახალი 

პროექტით იცვლებოდა მდინარე არაგვის მარცხენა ნაპირზე 
მდებარე ანდრიას მთის ფერდობზე ზიგზაგების მოწყობით. ეს 

ფერდობი მთლიანად დაფარული იყო ბუჩქნარით, რომელიც 

იცავდა გზას მიწისა და თოვლის ჩამონაშალისაგან. საჭირო იყო 
თბილისის სამხედრო გუბერნატორს გაეცა განკარგულება, 

რომ მთიელთა მმართველს სასტიკად აეკრძალა მცხოვრებთა- 
თვის ბუჩქნარის მოჭრა სოფელ ზემო მლეთის პირდაპირ, მდი– 

ნარე არაგვზე ასაგები ხიდიდან დაწყებული, მთელ განფენი- 

ლობაზე _ ამირანის კლდემდე. 

ქვეშეთი-გუდაური-კობის გზის მშენებლობის 

ახალი მიმართულებით დაწყება 

ეს მშენებლობა ძირითადად დაწყებულა 1859 წელს, თუმ- 

ცა ზოგიერთი სამუშაოები 1857-1858 წლებშიც უწარმო- 

ებიათ. სულ 1857-1859 წლებში დახარჯულა 155,0 ათ. მა- 

ნეთი და თანახმად ხარჯთაღრიცხვის დამტკიცების პირობები- 

სა, 1860 წლისათვის 245,0 ათ. მანეთი დარჩენილა აუთვისე- 

ბელი. 

თუ რა გაკეთდა წინა წლებში და რის გაკეთებას ვარაუ- 

დობდნენ 1860 წელს მლეთა-კობის საუღელტეხილო უბანზე, 

ამის შესახებ სრულ წარმოდგენას გვაძლევს ერთი ფრიად 

მნიშვნელოვანი დოკუმენტი!. 

ამ დოკუმენტში აღნიშნულია, რომ 1857, 1858 და 1859 

1 საქ. ცია, ფონდი 328, აღწ. 2, დაც. ერთ. # 2. 
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წლებში დახარჯულა 155.000 მანეთი ვერცხლით, ხოლო 1860 

წლის სამუშაოებისათვის დარჩენილა 24 5000 მანეთი. 

ეს იმით აიხსნება, რომ ყველაზე ძვირად ღირებული სამუ- 

შაოები მოდიოდა სოფელ ბაიდარასა და კობის უბანზე, სადაც 

უნდა აშენებულიყო ქვის გალერეა და სამი ხიდი, ქვეშეთიდან 

უნდა შემოეტანათ კირი, აგური და ხე-ტყე. საამისოდ საჭირო 

იყო მომავალ, 1860 წელს დაემთავრებინათ ზემო მლეთის 

მშენებლობა, რაც გააადვილებდა ტვირთის მიზიდვას და შემ- 

ცირდებოდა მასალის ტრანსპორტირების ხარჯები. ვიდრე აღ- 

მართის მშენებლობა არ დამთავრდებოდა და მასზე მოძრაო- 

ბა არ გაიხსნებოდა, გადაუდებელი სამუშაოების გარდა, 

უღელტეხილის მიღმა ძვირადღირებული სამუშაოების და- 

წყება დაუშვებელი იყო. 
გადაუდებელი იყო მეგზევეებისათვის ორი ყაზარმის აშე- 

ნება, სადაც მოთავსდებოდა კანცელარია და სამუშაოებზე მე– 

თვალყურე პერსონალის საცხოვრებელი, აგრეთვე (თანახმად 
ოლქის უფროსის სიტყვიერი ბრძანებისა „მაიორშის"“ ზვა- 

ვის ადგილას ქვის გალერეის აგება. 

აქედან: 

1. სავარაუდო იყო, რომ მომავალ 1860 წლისათვის იმუშა- 

ვებდა არმიის პოლკებიდან 2 ბატალიონი მთლიანი შემადგენ- 

ლობით და მესანგრეთა 1 ასეული, მათი ხელფასისა და კვები– 

სათვის საჭირო იქნებოდა 26400 მანეთი (12000 მანეთამდე 

თითოეული ბატალიონისათვის და 2400 მან. ასეულისათვის). 

ჯარის ეს ნაწილები იმისათვის იყო საჭირო, რომ ქვეშეთ–- 

სა და კუმლისციხეს შორის დაემთავრებინათ ყველა მიწის 

სამუშაოები: კლდის აფეთქება, მიწის ვაკისის მოშანდაკება, 

ფერდობების მოსწორება, თხრილების ამოღება, გხაზე ღორ– 

ღის მიტანა და გაშლა, საძირკვლის გაჭრა საყრდენი კედ- 

ლებისათვის, პარაპეტებისათეის, მილებისათვის და „ლოტო- 
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კებისათვის“, ქვის გალერეის აგება, კედლების უკან მიწის 
ჩაყრა, მილების ფრთებს მორის და გალერეაზე მიწის დაყრა 

და აგრეთვე ნახშირის დამზადება იარაღების შესაკეთებლად; 

2. ერთი კუბური საჟენი კედლის ამოსაყვანად გათვალის- 

წინებული იყო 50 მან. და 77 კაპიკი ეერცხლით. მთლიანად 

კედლების ამოყეანაზე ვარაუდობღნენ 33750 მანეთს. ამ სამუ- 

შაოს შეასრულებდნენ დაქირავებული მუშები ღა ხელოსნები. 

ასაშენებელი იყო 350 კუბური საჟენი ქვის საყრდენი კედე- 
ლი და 400 კუბური საჟენი პარაპეტი. ხარჯთაღრიცხვა შეად- 

გინა სამმართეელოს ხელოვნურ ნაგებობათა განყოფილებამ 
და დაამტკიცა სარდალმა; 

3. დაქირავებული ხელოსნებითა ღა მუშახელით მილებისა 

და „ლოტოკების“ ასაშენებლად საჭირო იყო 16000 მან; 

4. „მაიორმაზე#“ კირით დადღეღაბებული ქვის გალერეის 

ასაგებად –– 30000 მანეთი: 

5, არაგვის ხიდის დასამთავრებლად – 7504 მანეთი და 

52,5 კაპიკი: 

6. ყაზარმების ასაშენებლად: ა) სოფელ ზემო მლეთში –– 

აბანოთი; ბ) ზემო მლეთის აღმართის ზიგზაგებზე, გ) კუმ- 

ლისციხესა და მთა გუდს შორის, დ) „ეშმაკის ეელზე“ აბანო- 

თი, ე) ბაიდარას ხიდის ქეემოთ, ვ) ბაიდარას ხიდთან –- სო- 

ფელ კობიდან 1,5 ეერსის დაშორებით –- სულ 75000 მანეთი; 

7. 2000 კუბური საჟენი ღორღის დასამზადებლად (კუბ. 

საჟ. –- 6 მან. ვერცხლით) –– 12000 მანეთი; 

8. 2006 კუბ. საჟ. ქვიდან ღორღის დასამზადებლად 22500 

მან: 

9. 13 ეერსი ღორღის დასატკეპნად დაახლოებით 1000 მან. 

10. ბერძენი ხელოსნების დასაქირავებლად –-- მბურღავე- 

ბის, ქვისმთლელების, ამფეთქებლების, კლდეებში თხრილე- 

ბის მოსაწყობად, ჩამოკიდებული კლდეების ჩამოსანგრევად 
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და, საერთოდ, იმ სამუშაოების შესასრულებლად, რომელთა 

წარმოება ჯარისკაცებით შეუძლებელი იყო, დაახლოებით 

2000 მან; 

11, ზემო მლეთის ცეიხჰაუზში მუშა ინსტრუმენტების რა- 

ოდენობა სამყოფი იყო მხოლოდ პირველი ბატალიონისათვის 

და საჭირო გამხდარა მეორე ბატალიონისათვის ახლის შეძე- 

ნა, ძველის შეკეთება და ღორღის მისაზიდი ურიკების დამზა- 

დება. საამისოდ საჭირო თანხა შეადგენდა 5000 მან: 

სულ 1860 წ. სამუშაოების შესასოულებლად გათვალისწი- 

ნებული იყო 228154 მანეთი და 52.5 კაპიკი. 

ზემო მლეთის პირველ ზიგზაგებზე საყოდენი კედლების 

აგება დაუწყიათ 1858 წელს. 

ზემო მლეთის აღმართი თითვმის მთლიანად აგებულა საი- 

ჯარო წესით. 

მლეთის ქვის ხიდის აგება, რომლის ღირებულება ხარჯთა- 

ღრიცხვით შეადგენდა 16491 მანეთს ღა რომლის აგება მოი- 

ჯარადრეს უკისრია 12,5 ათ. მანეთად. დაწესებულა 1859 

წლის ზაფსულში და როგორც სტატკოესLკის VIII ოლქის მმარ- 

თველობისადმი 4 აგვისტოს გაგზავნილი წერილიდან ჩანს. იმ- 

დროისათვის ორიეე საყრდენის საძირკეელში დაუმთავრებიათ 

ქვის თითო რიგის წყობა, დაუმხადებიათ 50 თაღის ქვა, 174 

სუფთად გათლილი და უხეშად თლილი ქვა, ჩაუტარებიათ 

სხვა სამუშაოებიც. 

ზაფხულის პერიოდში მლეთის აღმართზე კლდის სამუშა- 

ოები დიდი წარმატებით უწარმოებიათ. თითქმის ყველა ზიგ- 

ზაგზე დაუწყიათ კედლების აგება. 

გათვალისწინებული ყოფილა ღორღის გაშლა მაგარ გრუნ- 

ტებზე 6 დიუმის (15,5 სმ) სისქიი და წყლისმიერ ხსნად 

გრუნტებში –- 8 დიუმის 20,3 სმ) სისქით. , 

საინტერესოა ზოგიერთი იმდროინდელი ფასები 1861 
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წლის 6 აპრილის მონაცემებით, დღიური ანაზღაურების ფა- 
სი კალატოზის, მხერხავისა და დურგლისა ყოფილა –– 1 მა- 

ხეთი და 20 კაპიკი, მღებავისა –– 1 მანეთი და 60 კაპიკი, შა-– 

ვი მუშისა –– 70 კაპიკი ერთი უღელი კამეჩებიანი ურმის 

დღიური ფასი გამკოლითურთ -– 2 მანეთი, სასაპალნე ცხენი- 

სა –– 1 მანეთი და 60 კაპიკი. 

როგორც ვთქვით, ბაიდარასა და კობს შორის პროექტით 
გაუთვალისწინებიათ ქვის სამი ხიდი და „მაიორშას“ ზვავის 

ადგილზე ქვის გალერეები. 
როგორც გზათა მიმოსვლის VIII ოლქის წარმომადგენელ 

ინჟინერ-პოლკოვნიკ კრონგელმის 1860 წლის 11 ოქტომბრის 

მოხსენებიდან ჩანს, 4 ოქტომბერს ზემო მლეთში მდინარე 

არაგვზე ქვის ხიდის თაღი შეუკრავთ (ფიგ. 2) და დაუფა- 

რავთ ცემენტის ხსნარით. იმავე წერილით კრონგელმი იტყო- 

ბინება, რომ მას საჭიროდ მიუჩნევია ქარგილების თაღიდან 

ერთი დიუმით ჩამოშორება, რაც ნაკერებში, თაღის ჯდომით, 

მეტ სიმჭიდროვეს იძლეოდა და თაღზე მოწყობილ კედლებს 

ყბები არ ასცილებოდა. აუშენებიათ ხიდის ფრთები და ჩაუყ- 
რიათ დამბის ნაწილი. გასაკეთებელი დარჩენილა 1717 მა- 

ნეთისა და 68.25 კაპიკის ღირებულების სამუშაოები –- კარ- 

ნიზი, პარაპეტები და დასამთავრებელი დამბა. 

ინტერესმოკლებული არ იქნება აღინიშნოს, რომ ეს ხიდი 

იჯარით დაუმთავრებია თბილისის ბერძნების ეკლესიის ბლა- 

ღოჩინს, რომელსაც ადგილზე ჰყოლია თავისი რწმუნებული. 

ერთი საინტერესო დეტალიც. 

აღრიცხვიანობის მაღალ დონეს მოწმობს შემდეგი: ხარა- 

ჩოებისა და ქარგილების ხე-ტყე ადრე შეუზიდავს სხვა მოი- 
ჯარადრეს. ახალი მოიჯარადრე VIII ოლქის მმართველობას 

უსაბუთებს, რომ დაშლილი ქარგილები, იმის მაგიერ, რომ გა- 

დაეზიდა სავარაუდო 20 საჟენის მანძილზე, მეტ მანძილზე გა– 
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დავზიდეო და სთხოვს მას დამიტოვეთ დარჩენილი ხე- 

ტყეო VIII ოლქის მმართველობას დასკვნისაოვის ეა 

  

ფიგ. 2. მლეთის ქვის ხიდის თაღი. 

თხოენდთ გადაუგზავნია სტატკოვსკისათვი.· ამ უკანას- 

კნელს მოუხსენებია რომ ყველაზე არახელსაყრელი სა- 

მუშაოები შეუსრულებია ბოლო მოიჯარადრეს და მასალა 

მას დარჩესო. VIII ოლქის მმართველობას მისთვის დაუტო- 

ვებია ხე-ტყე. ძველ მოიჯარადრეს კი უჩივლია, ხე-ტყე ჩემი- 

აო, VIII ოლქის მმართველობას ისევ უკითხავს სტატკოვსკი- 

სათვის თუ რა ღირებულებისა იყო ეს დარჩენილი ხე-ტყე. 

სტატკოვსკი ატყობინებს, რომ ხარჯთაღრიცხვით გათვალის– 

წინებული თბილისიდან ჩამოსატანი ფიქვის მასალა, რაც ღი- 
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რებულა 1076 მან და 76 კაპიკი, სინამდვილეში ჭად- 

რისა ყოფილა, რომელიც მოუქრიათ ფასა- 

ნაურიდან ქვეშეთისაკენ 8 ვერსის მანძილ- 

ზე არსებულ ტყეში (ხაზი ჩვენია -– გ. რ.) და რომ- 

ლის ღირებულებაც 250 მანეთს შეადგენდა. 

ესე იგი, 120 წლის წინათ ფასანაურსა და ქეეშეთს შორის 

ყოფილა ტყე. სადაც დიდძალ ხე-ტყეს ამზადებდნენ. დღეს 
კი ამ ადგილებში მხოლოდ ბუჩქნარიღა იზრდება. 

1861 წლის 28 აგვისტოს სტატკოვსკი VIII ოლქის მმარ- 

თველობას წერილით ატყობინებს მლეთის ქეის სიდის მშენებ- 

ლობის მთლიანად დამთავრებას (ფიგ. 3). 

  ფიგ. 3. მ ეთის ქვის ხიდი. 1 
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. გზათა მიმოსვლის VIII ოლქის 1861 წლის 10 აგვისტოს. 

წერილის თანახმად, „თეთრ მთაზე“ აღუმართავთ სპილენძის 

დაფა წარწერით, რომლის ღირებულებასაც 600 მანეთი შე- 

ღდგენია. 
დაფაზე იყო შემდეგი ტექსტი: „გზატკეცილი აგებულია 

მეფისნაცვალ ბარიატინსკის დროს, 1855--1861 წლებში, 
პოდპოლკოვნიკ სტატკოვსკის მიერ მისივე პროექტით. გ. მ. 
ალბრანტის გზათა მიმოსელის VIII სამმართველო“, 

იგივე სამმართეელოს 1860 წლის 25 ოქტომბრის წერილის 
თანახმად, სამი შადრევნის აგებაში გადაუხდია 2150 მანე–- 

თი. ამ მადრევნებიდან დღეს მხოლოდ ერთია შემორჩენილი 

მლეთის აღმართის მეორე ზიგზაგზე. რომელსაც გრ. ორბე- 

ლიანის შადრევანს ეძახიან. ამ შადრევნების რეკონსტრუქცია 
დამთავთებულა 1870 წელს. 

სტატკოესკის 1861 წლის ოქტომბრის მოხსენების თანახ- 

მად, 1853 წელს ზემო მლეთის აღმართზე, კლდის სამუშაოებ- 

ხე დაუხარჯავთ 980 ფუთი დენთი. 1859 წელს თითქმის 

მთლიანად საიჯარო წესით წარმოებულ სამუშაოებზე დაუხარ- 

ჯაეთ 1950 ფუთი, სულ ორ წელიწადში--2930 ფუთი თოფის 

წამალი. 

1861 წლის 30 იანვრს სტატკოვსკმი გზათა მიმოსვლის 

VIII ოლქის მმართველობას სთხოვს, მის განკარგულებაში 

გადაეცათ ერევნის ლეიბგრენადერთა ორი ბატალიონი. რათა 

დაჩქარებულიყო ქვეშეთი-კობის გზის მშენებლობა და შესაძ–- 

ლებელი გამხდარიყო გზის გახსნა. ამ ნაწილებიდან ერთს უნდა 

ებუშავა მლეთის აღმართზე, მეორეს –– ბაიდარაში თანაც 
ორიეე ბატალიონი უნდა დაბინავებულიყო ზემო მლეთში. 

მან მიიღო ამაზე თანხმობა. 

1861 წლის 5 აპრილს გზათა მიმოსვლის VIII ოლქის 
მმართეელობამ უბრძანა სტატკოვსკის, ყოველი ასეულიდან 
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ხუთ-ხუთი ჯარისკაცი გაეგზავნა ფასანაურში რუსული მართლ- 

მადიდებლური ეკლესიის ასაგებად (ეს ეკლესია, უნივერსალუ- 
რი მაღაზიის აგების მიზნით, დაანგრიეს 1970 წელს –– გ.რ.). 

აპრილ-მაისში ეს ორივე ბატალიონი გზაზე მუშაობდა. 

კაიშაურსა და კობს შორის სამუშაოების დასაჩქარებლად, 

როგორც ამას VIIIოლქის მმართველობა 1861 წლის 30 მაისს 

ატყობინებს სტატკოვსკის, ბორჯომიდან ერევნის პოლკის მე– 

სამე დღა მეოთხე ბატალიონის ერთი ასეული გაუგზავ- 

ნიათ. მათ, თუ ხელსაყრელი ამინდი იქნებოდა, უნდა ემუ- 

შავათ 15 სექტემბრამდე ან 1-ლ ოქტომბრამდე. 13 ივნისს 

ა” ნაწილებს კუმლისციხისა და გუდაურს შორის დაუწყიათ 

მუშაობა. არქივში საინტერესო ცნობებია დაცული იმაზე, თუ 

რა ძალებით მიმდინარეობდა მუშაობა გზაზე 1861 წლის ზა- 
ფხულში. 

VIII ოლქის დავალებით, 29 ივლისს ჩაუტარებიათ ქვეშეთ- 

სა და კობს შორის გზის აგებაზე მომუშავე სამხედრო ნაწი- 

ლების, დაქირავებული მუშებისა და სატრანსპორტო ძალების 

აღრიცხვა. შედგენილ ტაბულაში აღნიშნულია: 

I. ზემო მლეთის აღმართზე მუშაობდა: 

1. კავკასიის LI მესანგრეთა ბატალიონის ასეული: უნტერ- 

ოფიცერი –- 4, რიგითი –– 85; 

2. ერევნის პოლკის მეორე ბატალიონი: უნტეროფიცერი-– 

11, რიგითი –– 230; 

3. შირვანის ქვეითთა ჯარის პოლკის სარეზერვო ბატალი- 

ონი: უნტეროფიცერი -–– 26, რიგითი –– 500; 

სულ ჯარის ნაწილი: უნტეროფიცერი 41, 
რიგითი815. 
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4. მოიჯარადრე ჩაკალოვი: კედლების, პარაპეტებისა დ) 

მილების აგებაზე მუშაობდა 462 მუშა, მათ რიცხვში: ქვის 

მთლელი –– 65, კალატოზი –– 150, კამეჩიანი ურემი –– 50, 

სასაპალნე ცხენი –- 60. 

5. მოიჯარადრე სმირნოვი: ქვიშის დამზადებაზე და ტკეპნა- 

ზე დაკავებული იყო 70 მუშა. კამეჩებიანი ურემი –– 11, სამ–- 
ცხენიანი საზიდარი –- 4; 

II. მრუდე მთაზე მუშაობდა: 

1. კავკასიის I მესანგრეთა ბატალიონის ასეული: უნტერ- 
ოფიცერი –- 2, რიგითი –– 27; 

2. ერევნის პოლკის მესამე ბატალიონი (4 ასეული): უნ- 

ტეროფიცერი –- 9, რიგითი –– 197. 

სულ ჯარის ნაწილი: უნტეროფიცერი – 

11, რიგითი –. 224. 

III. გუდის (გუდაურის) მთაზე მუშაობდა: 

1. მოიჯარადრე ჩაკალოვი: მუშები –– 547, აქედან: მბურ– 

ღავი ––- 186, შავი მუშა –– 350, ამფეთქებელი –– 6, მჭედე– 

ლი –– 5: 

2. სამხედრო –– სულ 3; 

3. მოიჯარადრე შადინოვი: ყაზარმებისა და აბანოების აგე– 

ბაზე მუშაობდა 386 მუშა, აქედან: ქვისმთლელი –– 65, 

კალატოზი ––- 80, დურგალი ––- 26, საზხიდარი ––- 26, სასაპალ- 

ნე ცხენი –- 30. 

სულ მუშაობდა 1465 დაქირავებული მუშა, აქედან: 360 

ქვისმთლელი და კალატოზი, 1042 ჯარისკაცი. ამას გარდა, ფა- 

სანაურში ეკლესიის აგებაზე უმუშავია 60 რიგით ჯარისკაცს, 

91 უღელკამეჩიან ურემსა და 90 სასაპალნე ცხენს. 
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გუდაუოის აღმართზე 1861 წელს მიწის ვაკისი მოუწყვიათ 

ჯარისკაცებს. 1862 წლის 20/22 ოქტომბრის ფულის გაცემის 
დოკუმენტიდან ჩანს, რომ ამ გზის აგებაზე უმუშავია ქართ- 

ველ გრენადერთა პოლკის ერთ ბატალიონს. 
გუდაურის კლდოვანი უბნიდან დაწყებული კობის სადგუ- 

რამდე სამუშაოები შესრულებული იყო საიჯარო წესით. 1862 

წელს გზის აგებაზე, სადაც არ იყო საჭირო კვალიფიციური 
ნუშახელი, უმუშავია ჯარის ნაწილებს. 

იმ წელს სამე) შაოთა საწარმოებლად ხაზინიდან ფული არ 

გამოუყვიათ. გზათა მიმოსელის VIII ოლქის ხელმძღვანელო– 

ბის 1863 წლის 5 ივნისის წერილიდან ჩანს, რომ სტატკოვსკი 

მოითხოვდა, გაეცათ თანხები 1863 წლის მარტი-ივნისის თეე- 

ებში ჯარის გამოკვებას, სამუშაოთა მეთვალყურეთათვის ჯამა- 

გირის გაცემის, მიმოსვლის ხარჯების ანაზღაურების, მასალისა 

და ინსტრუმენტების შეძენის, ურმების დაქირავების ხარჯების 

დასაფარავად, აგრეთეე ჯარების სარდლის გენერალ-ადიუ- 

ტანტ თავად ოობელიანის მითითებათა შესასრულებლად, რო- 

მელიც ეხებოდა ქვეშეთიდან სადგურ კობამდე გზის საბოლო- 

ოდ დამთავრებას. ხელმძღვანელობას დაუკმაყოფილებია 

სტატკოვსკის თხოვნა და გაუცია 5000 მანეთი. 

როგორც პოდპორუჩიკ პუშკოვის III დისტანციის უფრო- 

სისადმი 1863 წლის 23 ივლისს დარიალიდან გამოგზავნილი 

წერილიდან ჩანს, გზის გავლაზე დაუწესებიათ 

საფასური. პუშკოვი წერილს ხელს აწერს როგორც „და- 
რიალის გზაზე გავლის საფასურის გადა- 

სახადის პუნქტის მეთვალყურე“. 

1864 წლის 26 აპრილს სტატკოვსკი გზათა მიმოსვლის VIII 

ოლქის მმართეელობას მოახსენებს, რომ ქვეშეთი-კობის გზის- 

თვის დამტკიცებული ხარჯთაღრიცხვით გათვალისწინებული 

მილიონი მანეთი აო იყო საკმარისი. ამ გზის აგებას ვარაუდობ- 
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დნენ ჯარისკაცების მეშეეობით. თითოეულ მათგანს დღიური 

დავალების შესრულებაში ეძლეოდა 9 კაპიკი. დაქირავებული 

ნუმახელი უნდა გამოეყენებინათ მხოლოდ ღორღის დამტვრე- 

ვაზე და კირის დუღაბით კედლების წყობაზე. სინამდვილეში 
სამუშაოთა უმეტესი ნაწილი კვალიფიციური, დაქირავებული 

მუშახელის მეშვეობით სრულდებოდა. ამას გარდა, საჭირო 

იყო ჩამონაშვავების გატანა, ე. წ. ორბელიანის შადრევნის 

შეკეთება ღა სხვა დამატებითი გაუთვალისწინებელი სამუშაო- 

ები. ყოველივე ამისათეის სტატკოვსკი დამატებით სთხოვდა 

გზათა მიმოსვლის VIII ოლქის მმართველობას 84 ათას მა–- 

ნეთს. 

1864 წლის 4 მაისის წერილიდან ჩანს, რომ ბაიდარაზე ხი- 

დები კვლავ დასამთავრებელი ყოფილა. წერილს მიკრული 

აქვს უწყისი, საიდანაც ჩანს, რომ ბაიდარასა და კულაგინის 

ხიდების აგება დაუმთავრებელია. კულაგინის ხიდის სამშენებ- 

ლო ღირებულება ხარჯთაღრიცხვით 55 545 მანეთსა და 9 კა– 
პიკს შეაღგენდა. მოიჯარადრეს მისი აგება კი 42375 მანეთად 

და 83 კაპიკად უკისრია. 

ბაიდარას ხიღის აგების ღირებულება 22 906 მანეთს ითვა- 

ლისწინებდა. ორივე ხიდის აგება კი ჯდებოდა 65 282 მანეთი, 

საიდანაც მოიჯარადრეზე გაუციათ 55 495 მანეთი. მოყვანილი 

მონაცემები არა მარტო ისტორიული თვალსაზრისითაა საინ- 

ტერესო, არამედ ხიდმშენებლობის ღირებულებათა გასათვა- 
ლისწინებლადაც; მოცემული პერიოდისათვის, როგორც ჩანს, 
უკეე ფართოდ იყენებდნენ საიჯარო წესს. 

ბაიდარას, კულაგინისა და კობის ქვის ხიდების დამთავრე- 

ხის თარიღის დადგენაში გვეხმარება 1864 წლის ანგარიში!. 

ამ ანგარიშიდან ნათელი ხდება, რომ კობის ხიდის მშენებ- 

1 იხ. საქ. ცია, ფ. 328, აღწ. 2, შენ. ერთ. 12. 
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ლობა კულაგინის ხიდზე გვიან დაუმთავრებიათ. ამ ცნობაში აღ– 
ნიშნულია, რომ 1865 წელს 20,5 კუბური საჟენი ღორღი უნ- 
და დატკეპნილიყო მის მისასვლელებზე. 

მეტად საინტერესო ცნობებია შემონახული იმაზე, თუ რო- 

გორ იგეგმებოდა სახსრების გაცემა აღნიშნული მშენებლო- 

ბისათვის. 
ქვეშეთი-კობის გზის აგება დაწყებულა 1857 წელს, იგი 

გრძელდებოდა 1858 წელსაც. 1859 წელს სამუშაოებს აწარმო- 
ებდნენ ხაზინის მიერ დოტაციის სახით გაცემული 200 ათასი 
მანეთის ხარჯზე. მომდევნო წლებში ეს მშენებლობა დაუფი- 
ნანსებია სახელმწიფო ბანკს 33 წლის ვადით აღებული სეს- 

ხით. აქედან სამუშაოების დასაფინანსებლად 1860 წლისათვის 
მიუღიათ 189 ათასი მანეთი; 1861 წ.––178 ათ. მანეთი; 1862 წ.-– 

167 ათ. მანეთი, 1863 წ. –– 156 ათ. მანეთი. ამრიგად, სულ, 

8C0 ათასი მანეთის მაგიერ, ბანკიდან მიუღიათ 690 ათ. მანე- 

თი და მთელმა თანხამ შეადგინა 890 ათასი მანეთი. 

თბილისი-დუშეთი-ფასანაურის გზის გაუმჯობესება. ქეეშე- 

თი-კობის გზის რეკონსტრუქციის მიზნით, 1856 წლის 14 მა- 

ისს გზათა მიმოსვლის საინჟინრო კორპუსის პორუჩიკ გავრი- 

ლენკოსათვის დაუვალებიათ საქართველოს სამხედრო გხის 

თბილისი-ღართისკარი-ანანური-ფასანაურის მონაკვეთზე პრო- 

ექტის შედგენა. „ეს მონაკვეთი,––აღნიშნულია მითითებაში,-– 
მოძრაობისათვის მოუხერხებელია, მასზე მოქმედებს მდინარის 

მაღალი წყლების დონე. ყამირი, რომელზეც გადის გზა, ცუ- 

დი თვისებისაა, ამავე დროს გზა არადამაკმაყოფილებლადაა 

ტრასირებული, განსაკუთრებით ანდრიას წისქვილიდან ანანუ- 

რამდე. გზა უნდა განთავისუფლდეს არაგვის ზეგავლენისა- 

ან“, 

. გზის პროექტირებისათვის გაუთვალისწინებიათ შემდეგი 

ტექნიკური პირობები: 
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1, უხდა მოძებნილიყო ახალი გზა, რომელზეც ვერ იმოქ- 
მედებდა მდინარის მაღალი წყლების დონე და გზის დამანგ- 
რეველი სხვა მოვლენები; 

2. ვინაიდან ღართისკარი-ანანურის მონაკვეთი გრუნტის 

ცუდი თვისებებისა და ცუდი ტრასირების გამო ავდრის დროს 

ძნელად გასავლელი ყოფილა, ტრასა ანდრიას წისქვილიდან 

ანანურამღე ისე უნდა შეერჩიათ, რომ ახალი გზა სიგრძით არ 
აღმატებოდა ძველს; 

3, ქანობები 1/21/4, 77%/-ზხე მეტი არ უნდა ყოფილი-– 
ყო, ხოლო თვით აღმართების სიგრძე არ უნდა აღმატებოდა 
ერთ ვერსს, წინააღმდეგ შემთხვევაში თარაზული მოედნების 

მოწყობა აუცილებელი გახდებოდა; 
4. საერთო აღმართის უბნებზე აუცილებელი იყო დაღმარ- 

თების თავიდან აცილება, ე. ი. არ უნდა ყოფილიყო დაშვე- 

ბული დაკარგული ქანობები; 
5. ხიდები და მილები გაეთვალისწინებინათ უბრალო (აგუ- 

რისა), ხონჩები –- რიყის ქვისა; 
6. პროექტით უნდა გაეთვალისწინებინათ მიწის ვაკისიდან 

და მიმდებარე ადგილებიდან ნაწვიმარი და თოვლის დნობით 

წარმოქმნილი წყლის ხიდების, მილებისა და ხონჩებისაკენ 

ყველაზე საიმედო საშუალებით სასწრაფოდ მიდენა; 

7. აერჩია სამშენებლო მასალების კარგი კარიერები. 
საპროექტო სამუშაოებისათვის მიუციათ 4 თვის ვადა, გა– 

მოუყვიათ თანხა 125C მანეთი ვერცხლით და გზათა მიმოს- 

ელის 39-ე სამხედრო მუშათა ასეულიდან 15 ჯარისკაცი და 
1 უნტერ-ოფიცერი. 

90 ვერსის განფენილობის თბილისი-ფასანაურის გხის 

პროექტი გავრილენკოს შეუსრულებია, ახალი ტრასა აურჩე- 

ვია 33 ვერსის განფენილობაზე. თუ ძველ მიმართულებაზე 

ქანობი ზოგან 1/7 (14,3%) ყოფილა, ახალზე 1/20, უმეტე- 
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სად 1/25--1/3C მიუღია, მაგრამ ,ხალი გზა ორი ვერსით გაგ- 

რძელებულა. 
ერთი საინტერესო დეტალიც: VIII ოლქის მმართველობას 

მურავიოვისათკის ნებართვა უთხოვია ახალი მიმართულების 

გასამაგრებლად 1 არშინის სიგანეზე ტრასის ადგილზე გაჭრა. 

ამ სამუშაოთა პროექტი და 40,1 ათასი მანეთის საჭირო 

რესურსები 1861 წლის 23 აგვისტოს დაუმტკიცებია სახელო- 

ვან ქართველ პოეტს, კავკასიის არმიის სარდალს გენერალ- 

ადიუტანტ გრ. ორბელიანს. ეს სამუშაოები 1860 წლის ივნისს 

დაუწყიათ და 1862 წლის 1 მაისს მთლიანად დაუმთავრებიათ. 

შეუსრულებიათ 5904,4 კუბ. საჟენი მიწის სამუშაოები 85.6 
კუბ. საჟენი საყრღენი კედლებით; დაუმსხვრევიათ და გაუშ- 

ლიათ 703,4 კუბ. საჟენე ღორღი: გზაზე გაუშლიათ 2468 სა- 

ჟენი სიგრძიL, 3 საჟენიანი სიგანი:, 3 დიუმის სისქის ქვიშა. 

ჩვენ ზემოთ უკვე აღვნიშნეთ, რომ მოყვანილი ცნობების 

სიუხვემ შესაძლოა შექმნას ემპირიულობის ერთგეარი შთა- 

ბეჭდელება, მაგრამ თუ ჩვენ ამ ცნობებს ხშირად უინტერპრე- 

ტაციოდ გადმოვცემთ, ამას აქვს თავისი საფუძველი. მაგალი- 

თად, საარქივო ცნობებში ზოგჯერ გვხვდება წარმოუდგენელი 

ინფორმაცია, რომლის დაჯერება შეუძლებელია. ეს ცნობები 

მოწმობენ მეფის რუსეთის დროინდელი გენერლებისა და ბიუ- 

როკრატი მოხელეების სიყეყეჩესა და საქმეში ჩაუხედავობას. 

მაგალითად, გზათა მიმოსვლისა და სამოქალაქო ნაგებობათა 
უწყების მთავარმმართველის 1864 წლის 18 ივლისის ბოძანე- 

ბაში, რომელსაც ხელს აწერს ინჟინერ-გენერალ-ლეიტენანტი 

მელნიკოვი, აღნიშნავს: „ჩემი მოხსენების საფუძველხე ხელ- 
მწიფე იმპერატორმა ამ თვის ცხრაში ბრძანებით ინება: ეერ- 

სის ბოძების შეცვლით გამოწვეული ხარჯების დაზოგვის მიზ- 

ნით იმპერიის გზხებზე, სადაც მათი მიმართულება ტელეგრა- 

ფის ხახის თანხვედრილია და სადაც ეს მოსახერხებელია, 
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ეერსის ბოძები შეიცვალოს ტელეგრაფის ბოძებით. მასზე 

ეერსის იმ ნიშნების დაყენებით, რომელიც უმაღლესის მივრ 

მოწონებულია ღა აღნიშნულ ბრძანებას თან ერთვის". 

ძნელია დაიჯეროს კაცმა სახელპწიფოს უმაღლეს დონეზე 
მიიღონ ასეთი არასერიოზული, დაუშეებელი გაღაწყეეტილე- 

ბა, სხვა რომ არაფერი, გზის პირას ტელეგრაფის ბოძების ღა- 

ყენება დაუშეებელია, ბოძი მოძველების ან ქარიმხლის გამო 

შეიძლება წაიქცეს, გადმოვარდეს გზაზე და შეწყვიტოს მოძ- 

რაობა... 

ზოგიერთი საყურადღებო ცნობები. ბევრი საინტერესო 

დაკვირვება მოახდინეს ძველმა მეგზევეებმა რომელთა მემ- 

კვიდრეობა მეტად ძვირფასია თანამედროეე სპეციალისტები- 

სათვის. აი, ზოგიერთი მათგანი: 
1. 1856 წლის 28 აგვისტოს კუმლისციხე-სიმაგრიდან სტატ- 

კოესკი გზათა მიმოსვლის VIII ოლქის მმართეელობას მოახსე- 

სენებს, რომ თბილისის სამხეღრო გუბერნატორმა დაავალა 

მთიულეთის უფროსს, სასტიკად აეკრძალათ მცხოერებლები- 

სათვის ზემო მლეთის არაგვის ხიდიდან მოყოლებული კაიშა- 

ურამდე ფერდობზე არსებული ჯაგნარის ჭრა. მოLახლეობას 

უნდა განემარტოს, რომ ჯაგნარი ფერღობს იცავს თოვლისა 

და გრუნტების ჩზვავებისაგან. 

2. საარქივო ცნობებიდან ირკეევა, რომ მიმართულების 

სწორი შეფასებისათვის მეგზევეები ხშირად მიმართავდნენ ად- 

გილობრივ მოხუც მცხოვრებთა გამოკითხეას. განსაკუთრებით 

აინტერესებდათ არჩეული ტრასისა და მიმდებარე მიდამოს 

სიმყარე წლის სხვაღასხვა დროს. მაგალითად. 1856 წლის 10 

ოქტომბერს შემდგარია აქტი იმაზე, რომ ქვეშეთიღან მოყო- 

ლებული არახვატი-ქვემო და ზემო მლეთამდე მდინარე 

არაგვის ხიდით გადაკვეთის ადგილი –- კუმლისციხე-გუდის 

მთამდე და იქედან ჯერის მთის მოპირდაპირე უღელტეხილამ- 
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დე, გარდა გუდის მთისა, არსად ზვავის საშიშროება არ იქმნე– 

ბოდა. იქვე აღნიშნულია, რომ იმ ადგილებში, სადაც შეიძლე- 

ბოდა ზვავის თავიდან აცილება, აწყობდნენ მოედნებს. 

აქტს ხელს აწერენ ოსური სოფლების მცხოვრებნი: კუმ- 

ლისციხელი მიხეილ კაბანოვი 80 წლისა, ურმელი ფალავაუ- 

რი, ზემო და ქვემო განისელი, კაიშაურელი, ცეტურკარელი 

და სხვა ქართული სოფლების მცხოვრებნი. 

ეს საინტერესო ცნობა შემდეგში სავსებით დადასტურდა 

ჩეენი გზის მშენებელი ინჟინრების გამოკვლევებით. 

აქტი შეუდგენიათ აგრეთვე უღელტეხილის ჩრდილოეთ 
მხარეზეც, სადაც აღნიშნულია, რომ თოვლის ზვავები სისტე– 
მატურად არ არის მოსალოდნელი, გარდა კობის ხიდის მიმდე– 

ბარე ადგილებისაო. ეს ცნობა არ გამართლდა. ადგილობრივ 

მცხოვრებლებს, ალბათ, ის ჰქონდათ მხედველობაში, რომ იმ 
ადგილებში ზოგან თოვლის ზვავი შეიძლებოდა ჩამოსულიყო 

ორ-სამ წელიწადში ერთხელ. ასეთ ადგილებზე ზვავგადამშვები 

ნაგებობა მაინც უნდა აშენდეს, რომ ამას აკეთებენ იქ, სადაც 

ზვავები ყოველწლიურადაა მოსალოდნელი. 

3. მოსახლეობის გამოკითხვის შედეგად გაურკეევიათ, რომ 

პარაპეტების სიმაღლე ორ ფუტზე (0,61 მ) მეტი არ არის სა- 

ჭირო, რადგან ეს სიმაღლე უსაფრთხოებისათვის საკმარისია. 

ამაზე მეტი სიმაღლის პარაპეტები კი თოვლის გაწმენდას 

მნიშვნელოვნად აძნელებს. 

4. 1861 წლის 3 ივნისს სტატკოვსკი ატყობინებს სამუშაო- 

თა მწარმოებლებს, რომ შესაძლებლობისამებრ უნდა იზრუ- 

ნონ და ფხვიერი და დენადი გრუნტების ფერდობებზე დარ- 

გონ ტირიფი, ვაზი, ასევე ადგილობრივ კლიმატთან შეგუებუ- 

ლი ბუჩქნარი. 

5. გარდა ამისა, სტატკოვსკი სამუშაოთა მწარმოებლებს 

ავალებს, რომ იმ ადგილებში, სადაც ღორღოვანი გზატკეცი- 
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ლი გადაიკვეთება ურმებითა და ფეხით მოსიარულეთა მიერ, 
მოეწყოს ფიცარნაგი. ეს ღონისძიება გამიზნული იყო სავალი 

ნაწილის კიდეების დაზიანების თავიდან ასაცილებლად, აგ- 

რეთვე წყალსარინის თხრილის დასაცავად. 

6. არქივში დაცული ერთი წერილი, რომელიც 1861 წლის: 

17 თებერვლითაა დათარიღებული, გვამცნობს, რომ ქვეშეთის: 

მედუქნის პეტრე ვეშაგურისათვის VIII ოლქის მმართველო– 

ბას 98 მანეთი და 72 კაპიკი მიუცია ერევნიდან ქერისა და სამ– 

ყურას თესლის ჩამოტანისათვის. ეს თესლი ზემო მლეთის აღ- 

მართის ფერდობებზე უნდა დაეთესათ. 

7. ჩვენამდე მოღწეული ცნობებიდან ფრიად საგულისხმოა 
გალერეიებისა და ხევიდან მთაზე მისასვლელების იზოლაცია– 

ზე გამოთქმული რეკომენდაციები და ა. L 

ჩვენ მიერ მიკვლეული მასალები არა მარტო იმითაა საყუ- 

რადღებო, რომ იქ გვხვდება ფრიად საინტერესო საინჟინრო 

საკითხები, რომლის ავტორები ჯეროვნად დააფასა ისტორიამ, 

არამედ იმიტომაც, რომ თანამედროვე სპეციალისტებს თავი–- 

ანთ მრავალმსრივ საქმიანობაში არ გამორჩეთ მხედველობი-– 

დან დიდი თუ მცირე საკითხი, რომელზეც დამოკიდებულია ნა- 

გებობის საიმედო სამსახური ნაკლები საექსპლოატაციო ხარ- 

ჯებით, მისი ხანგრძლივობა, გამძლეობა და ესთეტიკური 

ედექტი. 
საქართველოს სამხედრო გზის ძველი, საუღელტეხილო ნა– 

წილი თვლიანი ტრანსპორტის მოძრაობისათვის მშრალ ამინდოუ 

შიც ძნელად დასაძლევი უბანი ყოფილა. ერთი მემატიანის 

გადმოცემის მიხედვით, ქვეშეთიდან გზა ადიოდა პირდაპირთ 

აღმართით და წარმოადგენდა მოძრაობისათვის ყეელაზე ძნელ 

მონაკვეთს (ეს, განუმეორებელი მხატვრული შთამბევდაობითა 

აქვს გადმოცემული ყველა დროის შესანიშნავ რომანისტს, 

დიდებულ ფრანგ მწერალს ალ. დიუმას კავკასიაზე დაწერილ 
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წიგნში). შემდეგ გხა აღმართით გადიოდა კაიშაურისაკენ. სა- 

უღელტეხილო ნაწილზე ძეელი და ახალი გზები ერთდებოდა 

სამხრეთ მონაკვეთზე. კუმლისციხის ჩრდილოეთით (ჩრდილო- 

ეთით მოგზაურთათვის მარჯვნივ) არსებული ყაზარმიდან და- 

ახლოებით 220 მეტრის დაშორებით და თუმცა ჯვრის უღელ- 

ტეხილის ჩრდილოეთით რამდენჯერმე გადაიკვეთებოდა, ისევ 

ერთდებოდა ჩდილოეთით კობის ხიდთან. შეერთების სამხრე- 

თი წერტილიდან ახალი გზა მიემართებოდა მლეთის დაღმარ– 

თისაკენ და ძველი კაიშაურისაკენ, მერე კი უხეევდა ქვეშეთის 

დაღმართისაკენ, 

გზების შეერთების ადგილიდან ჩრდილოეთის მიმართუ- 

ლებით, ასე 650 მ დაშორებით, გზის მარჯვნივ, იყო დუქანი 

(გზების მდებარეობა აღწერილია მოძრაობისათვის სამხრეთი- 

დან ჩრდილოეთისაკენ). ამ შეერთების ადგილიდან დაახლოე- 

ბით 1,3 კმ ძანძილზე, იმავე გადმოცემით, ძველი და ახალი 

ტრასა მცირე გადახრებიო ძირითადად თანხვედრილია. გზები 
იყრება იქვე მდებარე ყაზარმისაგან 120 მეტრის გვერდაე- 

ლით. ამ ადგილიდან გუდაურამდე ძველი გზა მთელ მანძილ- 

ზე ახალ გზასთან ჩრდილოეთით ანუ მარჯვნივ რჩება, ზოგან 

გეგმაში ძველი და ახალი გზები დაშორებულია 400 მ-ით. მემა- 

ტიანე გვამცნობს, ძველი გზა უფრო მოკლე იყოო და მიემარ- 

თებოდა დიდი აღმართებით, ამ აღმართების შესარბილებლად 

საჭირო გამხდარა ახალი მიმართულების განვითარება. 

გუდაურში ძველი გზა თურმე გადიოდა იქ არსებული ყა- 

ზარმის წინ (ჩრდილოეთით), ახალი გზიდან 70 მეტრის დამო- 

რებით. გადადიოდა გუდარის მთაზე, „ეშმაკის ველზე“ არსე- 

ბული ყაზარმისაგან 550--600 მეტრის მანძილიდან გვერდაე- 

ლით და თანხვედრილი იყო ახალ გზასთან. 

ამ ადგილიდან უღელტეხილამდე გზა დიდი აღმართებით 

თითქმის პირდაპირ აღმოსავლეთით გადიოდა უნაგირისაკენ 
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და უღელტეხილთა გეგმაში ახალი გზისაგან სამხრეთით 400 მ 
დაშორებით (მოგზაურთათვის მარჯვნივ) მდებარეობდა. ამ მო- 

ნაკეეთზე, მემატიანის ცნობით, ყველაზე ახლო და ახალი გჯზე- 
ბი მდებარეობენ უღელტეხილიდან სამხრეთით 250 მ დაშო- 
რებით, და ასე, 200 მ მანძილზე გზების ღერძებს შორის. და- 

ახლოებით 30 მ დაშორებით პარალელურად მიემართებიან. 

ამ ორ პუნქტს შორის, როგორც არქივში არსებული კარ- 

ტოგრაფული მასალებიდან ჩანს, ძეელი გზის გაფენილობა 

უდრიდა 2720 მეტრს. ქანობების მკვეთრად შემცირების მიხ- 

ნით ტრასა განუვითარებიათ და მის განფენილობას 4810 მეტ- 

რამდე მიუღწევია. ამგვარად, ამ ორ პუნქტს შორის საშუა- 

ლო გრძივი ქანობი თითქმის ორჯერ (1,8 ჯერ) შეუმცირებიათ. 

უღელტეხილიდან ჩრდილოეთით 900 მეტრის მანძილზე 
ძველი და ახალი გზები ერთმანეთს უახლოვდებიან 85 მეტ- 

რამდე, ასე მიემართებიან პარალელურად 300 მ მანძილზე. 

შემდეგ ახალი გზა ისევ შორდება ძეელს. ბაიდარას ხიდიდან 

385 მ მანძილზე გვერდავლით კი ეს გზები უახლოვდებიან 
ერთმანეთს 10 მეტრამდე. ასე პარალელურად მიემართებიან 

ისინი 215 მეტრის მანძილზე და შემდეგ ძველი გზა კეეთს 

ახალს, გადადის მის მარცხენა მხარეს. ბაიდარას ხიდზე გადა- 

სვლის შემდეგ ძველი გზა განიტოტება ისევ ახლის ჩრდილო- 

ეთით (მოგზაურთათვის მარცხნივ) და გადაკვეთს რა ისევ ახალ 

გზას ორჯეო, გადის მდინარე „ბელაიას“ (თეთრ წყალს). ზე- 

მოთ (ჩრდილოეთით) მისდევს ახალ გზას ფერდოზე ზემოდან. 

თეთოა წყლიდან დაწყებული კულაგინის ხიდამდე ძველი გზა 

ახალს მისდევს, ზემოდან პარალელურად 10--15 მ დაშორე- 

ბით. ძველი გზა მდინარე ბაიდარას კეეთს 107 მ ქვემოთ და 

გადის 1600 მ მანძილზე, დღევანდელი გზის ქვემოთ, ახლისა- 

გან 20--25 მ დაშორებით. კობის ხიდთან 525 მ მანძილზე 

ძველი გზა ზემოდან დიდი ქანობით ეშეება ბაიდარას ხიდის- 
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კენ. აქ საჭირო გამხდარა გზის ზიგზაგური განვითარება მისი 

სიგრძის გაორკეცებითურთ, ამით ამ უბანზე ორჯერ შემცირე– 

ბულა გრძივი ქანობი. 
კობის ხიდიდან კობის სადგურამდე და ყაზარმებამდე ძვე– 

ლი და ახალი გზები თანხვედრილი ყოფილა. 

ძველად საქართველოში და, კერძოდ, საქართველოს სამ- 

ხედრო გზაზე, როდესაც ტელეგრაფის, ტელეფონის და რადი- 
ოს ცნებაც არ არსებობდა, საგანგაშო ცნობის სასწრაფოდ 

გადასაცემად იყენებდნენ თავისებურ ტელეგრაფს. 

თბილისიდან პერიფერიებისაკენ ცნობის გადასაცემად მაღ–- 

ლობებზე, საგანგებოდ შერჩეულ ადგილებზე, აშენებდნენ 

ქვის კოშკებს. კოშკები შენდებოდა ისეთი ვარაუდით, რომ 

თითოეული მათგანი ტრასის ორივე მხრიდან კარგად საჩინო 

ყოფილიყო თვით მეზობელ კოშკამდე. განსაცდელის ჟამს ამ 

კოშკების თავზე ანთებდნენ ცეცხლს ან ჰქმნიდნენ კვამლის 

მაღალ სვეტებს. სიგნალი გადაეცემოდა სახელმწიფოს სიღრ- 

მეში და ქუდზე კაცი გამოდიოდა, ამ კოშკების უმეტესობა 

დღემდე შემორჩენილია ნანგრევების სახით. 

ჩვენი ერის სახელოვან შვილს, მგზნებარე პატრიოტსა და 

გამოჩენილ ქართველ პოეტს, ქართული რომანტიზმის ერთ- 

ერთ ფუძემდებელს გრიგოლ ორბელიანს უდიდესი ღვაწლი 
მიუძღვის ამიერკავკასიაში ელექტროტელეგრაფის დაარსება- 

ში. როდესაც იგი კაეკასიის არმიის სარდლის მოვალეობას ას- 

რულებდა, მისი ინიციატივით 1860 წელს ტელეგრაფით ერთ- 

მანეთს დაუკავშირდა თბილისი-ქუთაისი-ფოთი. ხოლო 1862 

წელს ამუშავდა ხაზი თბილისი-ვლადიკავკაზი-სტავროპოლი. 

ცხადია, ეს უდიდესი მნიშვნელობის ისტორიული მოვლენა 

იყო ჩვენს სინამდვილეში. 
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უახლოეს ხანებში განზრახული იყო კაეკასიის ტელეგრაფის 

ხაზის რუსეთის ტელეგრაფის ხაზებთან შეერთება. გარდა ამი- 

სა, უკვე მომდევნო წლის დეკემბრის თვეში აპირებდნენ სპარ- 

სეთისა და ინდოეთის ტელეგრაფის ხაზებთან დაკავშირებას. 

ამით კავკასიის ტელეგრაფი იძენდა განსაკუთრებულ მნიშვნე- 

ლობას. იგი ხდებოდა ევროპის უდიდესი ნაწილის სპარსეთ- 

თან და ინდოეთთან დამაკავშირებელ-დასაყრდენი კვანძი. ამ 

საქმის ფუძემდებელი, ინიციატორი და განმხორციელებელი 

იყო გრიგოლ ორბელიანი. ეს ფაქტი საგანგებოდ აღნიშნა 

ცნობილმა მწერალმა ელგუჯა მაღრაძემ თავის წიგნში „გრი- 

გოლ ორბელიანი“. 

ბზა ღა მბზავრი 

XIX საუკუნის პირველი მესამედის მიწურულს საქართვე- 
ლოს სამხედრო გზის მდგომარეობაზე საინტერესო ცნობას 

გვაწვდის რუსული კლასიკური ლიტერატურის ფუძემდებე- 
ლი ალექსანდრე პუშკინი თავის განთქმულ წიგნში „მოგზაუ- 

რობა არზრუმს“. 
1829 წლის 9 მარტს პუშკინი პეტერბურგიდან მოსკოვს 

გამოემგზავრა, იქიდან კი საქართველოსაკენ უნდა წამოსუ- 

ლიყო. 

1829 წლის 22 მარტს იმპერატორ ნიკოლოზ I-ლის ჟან- 

დარმთა შეფს გრაფ ბენკენდორფს პეტერბურგის გენერალ- 

გუბერნატორ გოლენიშჩევ-კუტუზოვისათვის უბრძანებია, გა–- 

მოერკვია, საით გაემგზავრა პუშკინი, თანაც დაუვალებია, და- 

ეწესებინა მასზე სათანადო საიდუმლო მეთვალყურეობა. 

„მოწყალეო ხელმწიფე, ალექსანდრე ქრისტეფორეს 
ძევ –- წერს გოლენიშჩევ-კუტუზოვნიდ ბენკენდორფს, –- 
თქვენი 22 მარტის # 1267 მოწერილობის პასუხად მაქვს პა- 
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ტივი მოგახსენოთ საიდუმლო მეთვალყურეობის ქვეშ მყოფი 

ცნობილი მელექსის პუშკინის თბილისში წასვლის თაობაზე. 

ე; მე ვაცნობე ბატონ კავკასიის სარდალს გრაფ პასკევიჩ- 

ერევანსკის“. 

პუშკინს გზად გაუვლია კალუგა და ორიოლი. არ დაიზარა 
გაევლო ზედმეტი 200 კილომეტრი, რათა ენახა ერმოლოვი, 

ლომელიც ორი წლის წინ მეფისნაცეალი იყო კაეკასიაში. 

ალექსი პეტრეს ძე ერმოლოვი (1777--1861 წწ.), ბორო– 

ღინოსა და აუსტერლიცის გმირი, 1812 წლის სამამულო ომში 

გვარდიას სარდლობდა და დიდებით შევიდა პარიზში. 

1816 წელს იგი დაინიშნა კავკასიის ცალკე კორპუსის სარ- 

დლად, შემდეგ მეფისსაცვლად და საგანგებო და სრხულუფლე– 
ბიან ელჩად ირანში. იგი სათავეში ედგა სამხედრო და სამო- 

ქალაქო ხელისუფლებას კავკასიაში. 

ერმოლოვი იყო წინააღმდეგობებით აღსავსე პიროვნება. 

თანაუგრძნობდა სენატის მოედანზე გამოსულ დეკაბრისტებს, 

მფარეელობდა დეკაბრისტებთან ახლო კავშირში მყოფ ალ. 

გრიბოედოვს, და ამავე დროს სისხლში ახშობდა იმერეთისა 

და გურიის გლეხთა აჯანყებებს. 

პასკევიჩის ––- ნიკოლოზ I-ის უახლოესი ფავორიტის, კაე– 

კასიის მთავარმართებლად გამწესების გამო, ერმოლოვი, დამო- 

უკიდებელი, უკმეხი ხასიათისა და დეკაბრისტებისადმი თა- 
ნაგრძნობის გამო, 1827 წელს გადააყენეს თანამდებობიდან. 

ერმოლოვი ცხოვრობდა ორიოლში, რომლის მახლობლად 

ჰვონდა მამული. 

პუშკინი ორიოლიდან სტავროპოლზე და სტანიცა ეკატერი- 

ნოგრადსკაიაზე გავლით ჩასულა ვლადიკავკაზში, სადაც გაჩე- 

რებულა თავის მეგობართან, პოლკოენიკ ოგარიოვთან. 

პოეტს გზად ნოვოჩერკასკში შეხვედრია გრაფი მუსინ 

პუშკინი, ისიც თურმე თბილისში მიდიოდა და ”შეთანხმებუ- 
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ლან ერთად ემგზავრათ. აი. რას წერს ამაზე პუშკინი: „ეკა- 

“ერინოგრადიდან იწყება საქართეელოს სამხედრო გზა, აქ სა- 

ფოსტო ტრაქტი თავდება. ვლადიკავკაზამდე ქირაობენ ცხე- 

ნებს. ეძლევათ კაზაკებისა და ქვეითი ჯარის მცველთა რაზმი 

ერთი ზაობაზნით. ფოსტა იგზავნება კვირაში ორჯერ და მგზავ- 

რები მათ უერთდებიან, ამას ეწოდება „ოკაზია“... 

„ორ დღეში მოგროვდა ასე 500 კაცისაგან შემდგარი მთე- 

ლი ქარავანი. დაჰკრეს დოლსა, დავიძარით. წინ წავიდა ზარ- 

ბაზანი გარშემორტყმული ქეეითი ჯარისკაცებით. მას გაჰყ- 

ეხენ ცოლები, რომლებიც ერთი სიმაგრიდან მეორეში ბარგ- 

დებიან, ეტლები, „ბრიჩკები“, „კიბიტკები“. მთ ჭრიალით 

გაჰყვა ორთვლიანი ურმების აღალი ზარბაზანი მიდიოდა... 

პატრუქი ენთო, რომლითაც ჯარისკაცები თავიანთ ყალიონს 

უკიდებდნენ“. პირეელ დღეს გაუვლიათ 15 ვერსი. პირველ 

თვალსაჩინო ადგილად პუშკინს ჩაუთვლია ციხე-მინარეთი, 

“ომლის ირგვლივ ჩანდა გაძარცული აული, იგი ოდესღაც დი- 

დი ყაბარდოს მთავარი აული ყოფილა და ტატარტუბო 

რქმევია. განმარტოებით მდგარი მინარეთი ცხადყოფდა გამქ- 

რალი სოფლის ყოფას. პუშკინი მინარეთზე ასულა შიდა კი- 

ბეებით, სადაც თავიანთი „უკვდავყოფის“ მოყვარულ მოგზაუ- 

რებს აგურზე ნაკაწრი სახელები ამოუკითხავს. 

როგორც ეტყობა, ისტორიული ძეგლების კედლებზე თანა- 

მედროვე ავტოგრაფების მჯღაბნელებს მაშინაც ჰყოლიათ 

„ღირსეული“ წინაპრები. 

როგორც პუშკინი წერს, ქარავნის დაცვის ღონისძიებანი 

არ ყოფილა საფუძველს მოკლებული. 

„ჩერქეზებს ჩვენ ვეჯავრებით. ჩვენ ისინი განვდევნეთ გაშ- 

ლილი საძოვრებიდან მათი სოფლები გაძარცულია, მთელი 

ტომები მოსპობილი. ისინი მომდევნო ყოველ საათს იხევენ 
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თების სიღრმეში და იქედან ახდენენ თავდასხმებს. მშვიდო- 

ბიან ჩერქეზებთან მეგობრობა უიმედოა“, -––- წერს პუშკინი, 

ასე ჩასულან ვლადიკავკაზში, იქ ზარბაზანი დაუტოვებიათ 

და ქვეითი ჯარითა და კაზაკებით გაუგრძელებიათ გზა. 

სტუმრები კავკასიამ მიიღო თავის საკურთხეველში. მალე 
ყრუ ხმაური მოესმათ და დაუნახავთ თერგი. წასულან მისი 

მარცხენა ნაპირით. 

» ჩვენ აქ გვინდა გავყვეთ გზადაგზა პუშკინის ნაკვალევს, 
რათა დიდი პოეტის სიტყვებით გავაცოცხლოთ მაშინდელი სა- 

ქართველოს სამხედრო გზ8ა. 

ვიდრე ლარსამდე ჩააღწევდა, პუშკინს თვალი ვერ მოუ- 

შორებია უზარმაზარი კლდეებისათვის, რომელთა შორის წარ- 

მოუდგენელი სიშმაგით მიღრიალებდა თერგი. რამდენი ადა- 

მიაი მოუჯადოებია თერგის სიგიჟმაჟეს სიდიადესა და 

მშვენიერებას რამდენი დიდებული ნაწარმოები შეიქმნა ამ 

საოცარ თემაზე! გავიხსენოთ მიხეილ ლერმონტოვის ჟრუან- 

ტელისმომგვრელი, ღვთაებრივი სტრიქონები, რომელიც თერ- 

გის ტალღების ზათქსა და გრიალში დაიბადა: 

«ჰI#VIIნ 1000% 8 XCCIIMIMC IL 2იხი”მ 
LI ელMი M20VIIმX IIIIIIIMIIV, 
80XM9გ I0 30IMV Iმ60Lმ»8მ, 

სი»ჩყგ 0070M9Mგ 80»7XMV...> 

ანდა გრიგოლ ორბელიანის მარად დაუვიწყარი, თერგის 

გრანდიოზული, დაუძლეველი ენერგიითა და ემოციით დაბა- 
დებული ზღაპრული პანორამა: 

წყალნი მთით დაქანებულ.ნი 
ალმასებრ უფსკრულს სტცვივიან, 
თერგი რბის, თერგი ღრიალებს, 

კლდენი ბანს ეუბნებიან...



ღა რაღა გახსენება უნდა ილია ჭავჭავაძის უკედავ სიტყ- 

ვებს თერგზე?! მიLი „მგზავრის წერილები“ ხომ ყოველ ქარ- 

თველს სკოლის მერხიდანვე გულზე სამუდამოდ ეწერება და 

იგი საფლაეში ჩააქვს როგორც ლოცვა, როგორც ზიარება, 

როგორც წმიდათაწმიდა ფიცი.. მაგრამ დავუბრუნდეთ პუშ- 

კინს. თურმე დიდი პოეტი წუთით ჩამორჩენილა ბადრაგს, უც- 

ბად მისკენ გამოქცეულა ჯარისკაცი და შორიდან უყვირია: 

„ნუ ჩერდებით, თქვენო კეთილშობილებაე, მოგკლავენ!“ ეს 

გაფრთხილებაშეუჩვეველს არაჩვეულებრივად უცნაურად მეჩ- 

ვენა... ოსი ყაჩაღები, რომლებიც ამ ვიწრო ადგილას თავს უხი- 

ფათოდ გრძნობენ, თერგის გაღმიდან მგზავრებს ესვრიან... 

წინა დღეს ისინი დასცემიან გენერალ ბეკოვიჩს“... 

«ღამის გასათევად ლარსში გაჩერებულან. მეორე დღე: 

ლარსიდან დილით ადრე გასულან. უნახავთ თურქი ტყეეები, 

რომლებიც მუშაობდნენ გზაზე. ესეც მნიშვნელოვანი დეტა- 

ლი: ტყვეთა შრომასაც იყენებდნენ გზის მშენებლობაზე. 

პუშკინი წერს, რომ ლარსიდან შვიდ :ერსსე დარიალი» 

საგუშაგო არისო. დარიალის ხეობაზე კლდეები ორიეე მხრი- 

დან დგანან პარალელურ კედლებად. ცის ნაწილი თქეენ თაე- 

ზე ლურჯ ლენტად მოჩან. დარიალის პირდაპირ” ციცაბო 

კლდეზე ციხის ნანგრევებია. გადმოცემით ამბობენ, რომ მასზი 

იმალებოდა რომელიღაც დედოფალი დარია, რობელმაც ხეო. 

ბას დაანათლა თავისი სახელიო. ეს ლეგენდაა ღარიალი ნიშ- 

ნავსო კარს (დარი-ალან სიტყვასიტყვით ოსთა ალაყაფს ნიშ- 

ნავს. ძველ ქართულ წყაროებშიც გეხვდება გამოთემა „ოვსთა 
კარი“ –- გ. რ.). პლინიუსის ცნობით, კაეკასიის კარი, რომელ- 

საც შეცდომით კასპიისას უწოდებენ, იქ იყოო. ხეობა ჩაკე- 

ტილი ყოფილა ნამდვილი, რკინით შეჭედილი ხის კარიბჭით. 

მის ქვემოთ მიედინებოდა მდინარე დრიოდორისი, ველური 

ტომების შემოსევათა შესაკავებლად აქ აგებული იყო ციხეო. 

5. გ. რობიტაშვილი ი5



დარიალიდან წასულან ყაზბეგისაკეე უნახავთ ტროიცკის 

კარი (კლდეში თოფისწამლის აფეთქების შედეგად წარმოქმნი–- 

ლი თაღი). მის ქვეშ ოდესღაც გადიოდა გზა, ახლა კი თერგი 

მიედინება, რომელიც წარამარა იცვლის კალაპოტსო. 
სოფელ ყაზბეგის ახლოს გადაუვლიათ (ცოფიანი ღელე, 

რომელიც, დიდი წვიმიანობისას გაშმაგებულ ნიაღვრად იქ- 

ცეოდა თურმე. მაშინ მთლად დამშრალიყო ცოფიანი ღელე და 

ეს ხმაურიანი სახელიღა შემორჩენოდა. 

ღამე გაუთენებიათ ჯვრის მთის კალთების ძირას მოთავსე– 

ბულ კობის საგუშაგოზე. მეორე დღეს 12 საათზე გასულან 

ჟობიდან თვრამეტი უღელი მომცრო ტანის ხარებით, რომლებ- 
საც ნახევრად შიშველი ოსების ბრბო ერეკებოდა. ისინი 

ძლივს მიათრევდნენო ჩემი მეგობრის მსუბუქ ვენურ „კალი- 

ასკას“, -–- წერს პუშკინი. დიდ პოეტს გადაუწყვეტია, თავის 

მძიმე, პეტერბურგული „კალიასკა“ უკან, ვლადიკავკაზში, გა- 

ებრუნებინა და ისე წასულიყო თბილისში. გრაფ მუსინ პუშ- 

კინს მოუსურეებია ხარების მთელი ნახირი შეება თავის „ბრი- 

ჩკაში“. აქ ისინი დამორებიან ერთმანეთს. პუშკინი გაჰყოლია 

პოლკოვნიკ ოგარიოვს. 

გზა მიდიოდა ზვავის ასწვრივ, რომელიც ჩამოწოლილა 

1827 წლის ივნისის დამლევს. ასეთი მოვლენები ყოველ შვიდ 

წელში ერთხელ იცისო, ამბობს პუშკინი. 

ჩამოხერგილ უშველებელ ლოდებს ხეობა ერთი ვერსის 

სიგრძეზე ამოევსო და დაეგუბებინა თერგი. ქვემოთ მდგაო 

გუშაგებს გაუგიათ საშინელი გრუხუნი და დაუნახავთ, რომ 

მდინარეს სწრაფად დაუწყია კლება, 15 წუთში კი კვლავ და- 

წყნარებულა... დაახლოებით ორ საათში თერგს ზვავი გაურღ- 

ვევია, ამ დროს იგი საშინელი სანახავი ყოფილა. 
აქ ერთგვარი უზუსტობაა დაშვებული. ამ ზვავის ჩამოწო- 

ლის ადგილი კარგად არის ცნობილი. იგი მდებარეობს გველე- 
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რის ხიდიდან ორი კმ-ის, ანდა ყაზბეგიდან 12 კმ დაშორებით 

და არა კობიდან ჯვრისკენ როგორც აღწერილია „მოგზხზაუ- 

რობაში“, 

დევდორაკის ხეობიდან ჩამოწოლილ ზვავებს მრავალჯერ 

მიუყენებია დიდი ზიანი საქართველოს სამხედრო გზისათვის. 

გზათა მიმოსვლის ინჟინერ ბ. ი. სტატკოვსკის ბროშურა- 

ში „ყაზბეგის ზვავის წარმოშობის მიზეზები“, რომელიც პირ- 

ველად ვლადიკავკაზში 1883 წელს დაისტამბა, კარგადა აქვს 

გამუქებული ამ პერიოდული ხზვავების მექანიზმი, რაც არა- 

ერთხელ გამხდარა თერგის შეგუბების მიზეზი. ავტორის აღ- 

წერით, ეს ზვავი უკანასკნელად ჩამოწოლილა 1832 წელს, რო- 

მელზეც ცნობები გამოუქვეყნებიათ გზათა მიმოსვლის ჟურ- 

ნალში 1833 წელს (წიგნი 26, გვ. 71). ზვავს თერგის ხეობა 

ქვაღორღით, უშველებელი ლოდებით, ყინულითა და ტალა- 

ხიანი ღვარცოფით 3000 ფუტის სიმაღლეზე ჩაუხერგავს 1017 

საჟენის განფენილობაზე. ზვავის მოცულობა, ინჟინერ კაპი- 

ტან გრაუერტის გამოოვლით 1,6 მილიონ კუბ. საჟენზე მეტი 

ყოფილა, 
ზვავი, რომელიც დევდორაკის ხეობიდან გამოდის, 1862-– 

1865 წლებში შეისწავლა სპეციალურმა ექსპედიციამ. დევდო– 

რაკის მყინვარი, ექსპედიციის აზრით, ვერ გამოიწვევდა პე- 

რიოდულ ზვავებს, თუ არა დევდორაკის ხეობის განსაკუთრე- 

ბული ფორმა მყინვარის შესართავთან: მყინვარის ფართო ვე- 

ლი ხეობაში 175 საჟენიდან 16 საჟენამდე სწრაფად ვიწროვ- 
დება და ქვემოთ დაფარული კლდოვანი კონცხი ხეობის მარ- 
ცხენა მხრიდან გზას უკეტავს მყინვარის მუდმივ წინ მოძრაო- 

ბას. მდინარე ამალიშკა (ადრე „კაბახი“ ერქვა, დღეს მას „ამა- 

ლი“ ჰქვია, აქედან „ამალიშკა# –- გ. რ.), რომელიც ნადნობი 
ყინულის ნაჟურიდან იღებს სათავეს, იძულებულია შემოუა- 
როს ამ კონცხს. ეს მყინვარი თავისი განფენილობით, მეტეო–- 
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როლოგიური პირობებით მეტნაკლებად მიიწევს შესართავისა- 
კენ. იგი ზოგჯერ დნება და უკან იხევს –– პულსარებს, როდე- 
საც მყინვარი შესართავისაკენ იწევს, მისი წინსვლის შემა- 

ფერხებელი ძალების ზეგავლენით იმსხვრევა. ეს ნამსხვრევი 
ყინულები ერთმანეთს უკავშირდება და ჰქმნის მნიშვნელოვა- 

ნი სიმაღლის ყინულის საგუბარს, გზას უკეტავს მდინარე 
ამალიშკას (რომელსაც საგუბარის ქვემოთ, მარჯვნიდან ერთ- 
ვის დევდორაკის წყალი, მარცხნიდან –- ჩანთას წყალი) და 

ჰქმნის ტბას. ეს ტბა იზრდება და კრიტიკულ მომენტში გლეჯს 
საგუბარს. წყლის მასა დიდი სისწრაფით ეშვება ქვემოთ და 

მოაქვს საგუბრის ნამსხვრევები, მყინვარის ატივტივებული 

ნაწილებიდან მოტეხილე ყინულები, ხეობის ქვაღორღი და 

რეცხავს ნაპირებს, განსაკუთრებით მის მარჯვენა, ძველი მო- 

რენისაგან შემდგარ მასას რითაც “შესართავთან აგუბებს 

თერგს. 

სტატკოვსკის ცნობით, დევდორაკის ზვავი ჩამოწოლილა 

1808, 1817, 1832, 1842 და 1855 წლებში. მას არ აღუნიშნავს 

1827 წლის ზვავი, რომელხეც ალექსანდრე პუშკინს ოგარიოვ- 

მა მოუთხრო (უნდა ვიფიქროთ, რომ ოგარიოვის სიტყვები, 

როგორც მოვლენის მომსწრისა, სანდო და სარწმუნოა-––გ. რ). 

მრავალი წლის გამოცდილების საფუძველზე ადგილობრი- 

ვი მცხოვრებლებისათვის ცნობილი ყოფილა ზვავის დაწყების 

წინა ნიშნები. ეს გახლდათ: ჭახაჭუხი, ზარბაზნის გასროლის- 

მაგვარი გრგვინვა და სხვა ხმაური, რასაც იწვევდა ტბის ყინუ- 

ლოვანი საგუბრის გაგლეჯის პირველადი ცდები, მდინარე კა- 

ბახის ფერის შეცვლა. მისი ანკარა თეთრი ფერი ჯერ ყვითე- 

ლი, შემდეგ კი შავი ფერით შეიცვლებოდა. ამას საწყის პერი- 

ოდში იწვევდა ადიდებული მდინარის მიერ წამოღებული სა- 

გუბრის გრუნტის მცირე ნაწილაკები და დიდი ყინულის ლოდე- 

ბი. ამ სიგნალებს მოსდევდა ზვავის ჩამოწოლა თავისი კატას– 
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ტროფული შედეგებით. გველეთის მცხოვრებთ ჰქონიათ ეს 
გამოცდილება და ამ ნიშნების შემდეგ ისინი თავის ნახირს 

ერეკებოდნენ ზვავის გამოსვლის ადგილიდან ზემოთ, დარია- 

ლის ხეობის უსაფრთხო ადგილებში და თვითონაც აიყრებოდ- 

ენ. 
მეოცე საუკუნის პირველ ნახევარში, ზოგიერთი მონაცე- 

მებით, ადგილი ჰქონია დევდორაკის მყინვარიდან მდინარე კა–- 

ბახის მიერ გამოტანილი ქვაღორღით მდინარე თერგის მეტ- 

ბორებას, მაგრამ ამით გამოწვეულ წყალდიდობას გზისათვის 

მნიშვნელოვანი ზიანი არ მიუყენებია და მას არ მიუპყრია 

მეგზევეებისა ღა საზოგადოების ყურადღება. 

ჩვენთვის ცნობილია ორი დიდი ზვავი 1953 და 1967 

წლებისა, რომლის უშუალო მოწმეა თვითონ ამ წიგნის ავ- 

ტორი. 

დევდორაკის მყინვარიდან დიდი რაოდენობის ქვაღორლის 

გამოტანა მოხდა 1953 წლის 16 აგვისტოს ღამით. ამის ერთ- 
ერთ უმთავრეს მიზეზად უნდა მივიჩნიოთ კოკისპირული 

წვიმები, აგრეთეე დევდორაკის მყინვარი, მდინარე ამალიშ- 

კას მიერ საგუბრის გაგლეჯვა, იქედან გამოტანილი ქვაღორ– 

ღი და ყინულის ზვავი გახდა თერგის შეგუბების მიზეზი. თერგმა 

გაარღვია კამხალი და გზის მთელ რიგ უბნებზე კატასტროფე- 

ლი ნგრევა გამოიწვია. მდინარე ამალის (რომელიც გველეთის 

ხიდიდან 2 კილომეტრით ქვემოთ მიედინება) შესართავიდან 

დარიალის ხიდამდე, გველეთისა და დარიალის ხიდებს შორის 

თერგის ხეობა ვიწროა და ხასიათდება სამხრეთიდან ჩრდი- 
ლოეთისაკენ საერთო 2--–6%-იანი ქანობით. გზა გადის მდინა- 

რე თერგის მიერ შექმნილ კანიონზე, მის მარჯეენა დაბალ ტე- 
რასებზე, რომელიც მდინარის კალაპოტის დონეზე 2-3 და 

იშვიათად 4-5 მეტრით მაღლაა. აბობოქრებულმა თერგმა 
უსწრაფესი დინებითა და წამოღებული უშველებელი ლოდე– 
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ბით დაანგრია ყველაფერი, რაც წინ ეღობებოდა. აქ 2,5 კმ-ზე 

და ნაწილობრივ 3 კილომეტრ მანძილზე მთლიანად წალეკა 

მიწის ვაკასი. წყლის დონე ვაკისის დონეზე 2--3 მეტრით მა- 

ღალი ყოფილა, რასაც მოწმობდა ნარიყის ნარჩენები და ფერ- 

დობებზე ნარეცხნის დანატოვარი ნიშნები. 

ადიდებულმა მდინარე ჩხერმა, რომელიც სათავეს იღებს 

გერგეთის მყინვარიდან და რომელსაც მარცხნიდან ერთვის 

აბანოს მყინვარიდან მომდინარე ბლოტას წყალი (აბანოს 

წყალი), სათავის დიდი ქანობის გამო, უხვად ჩამოეტანა ქვა- 

ღორღი, 300 მეტრ მანძილზე ჩარეცხა გზა და წყალდიდობის 

დამთავრებისას ვაკისი ნარიყით დაფარა. ამან ნაწილობრივად 

დააზიანა და მთლიანად ამოავსო რკინა-ბეტონის ორმალიანი 

51.4 მეტრი სიგრძის ხიდის 32.7 მეტრი ხვრეტი და ზედ გა- 

დაუარა (ფიგ. 4). მერმე გაიკვალა მის გვერდით ახალი კალა- 

პოტი. მდ. ჩხერის მიერ გამოტანილი ცალკეული ლოდები დი- 

ამეტრით 2–2.5 მეტრს აღემატებოდა. შემდეგმი აღადგინეს 

მდინარის კალაპოტი 12,7 მ. მალში. 20 მეტრიანი დიდი მალის 

ხვრეტი დღესაც ამოვსებულია. 

1832 წელს დევდორაკის მყინვარიდან მდინარე ამალის მი- 

ერ გამოტანილი ქვაღორღითა და ყინულით შეტბორებული 

თერგის კაშხალს, რომლის სიმაღლე ოთხმოც მეტრამდე ყო- 

ფილა, შეუქმნია ტბა. მას თითქმის ორი წელი გაუძლია ამ 

გამონატანით შექმნილი კაშხალის სიმაღლეს მოწმობს XIX 

საუკუნეში ამ უბანზე აგებული და დღემდე შემორჩენილი ბი- 

ლიკი, რომელიც თანამედროვე გზიდან 30-–-–50 მეტრ სიმაღლე- 

ზე მდებარეობს. 

ჩვენთვის აგრეთვე კარგადაა ცნობილი 1967 წლის 5-6 

აგვისტოს ზვავი და ის კატასტროფული შედეგები, რაც მას 
მოჰყვა. 

ზვავით ჩაკეტილმა თერგმა კაშხალის გაგლეჯისთანავე გზა 
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წალეკა და მასზე შეწყდა ყოველგვარი მოძრაობა. საავტომო- 

ბილო გზების სამინისტროსა და საპროექტო ინსტეტუტის თა- 

  

ფიგ. 4. ჩხერის ხიდი. 

ნამშრომელთა ჯგუფი, საქართველოს სსრ მინისტრთა საბჭოს 

თავმჯდომარის ყოფილი მოადგილის ამხ. არქიბო ლაბახუას 

მეთაურობით ვერტმფრენით გაფრინდა ყაზბეგში, იქედან ორ- 

ჯონიკიძეში და უკან დაბრუნდა. 
ამ ჯგუფის მონაწილემ, წიგნის ავტორმა, გადაიღო მთელი 

ტრასის მდგომარეობის პანორამა, რაც საშუალებას იძლევა 

ღეტალურად წარმოვიდგინოთ ის ნგრევა, რაც გამოიწვია 
1967 წელს ჩამოწოლილი ზვავის კატასტროფულმა შედეგებმა. 

დევდორაკის ზვავით დაგუბებულმა თერგმა კაშხალის გაგ- 

ლეჯის შემდეგ მიწის ვაკისიდან ბევრი არაფერი დატოვა, ზო- 
გან კი მხოლოდ სავალი ნაწილი წაიღო. გზაზე, დარიალის გვი– 
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რაბამდე (მდ. ქისტინკის ქვემოთ), მიწის ვაკისი მცირე მონაკ- 
უეთზე გადარჩა (ფიგ. 5). ეს მოხდა ქისტინკის ჰესის ზევით, 

  

ფიგ, 5. ჩარღებული უბნები ქისტინკის ჰეს>ან. 

იქ, სადაც მიწის ვაკისს იცავდა კლდოვან გრუნტზე ამოყვანი- 

ლი ბეტონის კედელი. შემდეგ ასევე მცირე მონაკვეთი (30-– 

50 მ ცალკეული ადგილები) მდინარე ქისტინკაზე აგებული 

ხიდის მარჯვენა მისასვლელთან და გვირაბის შესასვლელი. 

ზვავის სიმაღლე დატბორვის ადგილის გზიდან 15 მ-ს აღწევ- 
და, რაც გამოიხატებოდა ხეობის მარჯვენა ციცაბო კალთებ- 

ზე ახლად დაყრილი გრუნტის ნარჩენებით. გვირაბის ჩრდი- 

ლოეთი შესასვლელიდან ორჯონიკიძისაკენ ხეობა რამდენად- 

მე ფართოვდება. იმ დროს მშენებარე ხიდამდე მისი მარცხე– 
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ნა მისასვლელი გვირაბში შედის და ეს მონაკვეთი ძირითადად 

გადარჩა. 
დარიალის ხეობაში 1928 წელს ააგეს 5,4 მ გაბარიტის, 

უტროტუარო, 31 კვმ ხვრეტის, ლითონის ფერმის ქვესავა- 

ლი -- 50 მ საერთო სიგრძის ხიდი. ამ ხიდის ყრილით მოწყო– 

ბილი მარჯეენა მისასვლელი, ვიდრე თერგი მისასვლელი ხეო– 

ბის მყარ მარჯვენა მთის კალთას გადაუვლიდა, მთლიანად წა- 

ლეკა (ფიგ. 6). ასეეე, ქეედა მონაკვეთი, ეზმინჰესის კაშხა- 

  

ფიგ. 6. დარიალის ხიდის გარეცხილი მისასვლელი. 

ლამდე, უმეტეს ადგილას დაანგრია და წალეკა. აზ კაშხალი- 

დან სუარგონის ხიდამდე, მცირე მონაკეეთების გარდა, სადაც 

მიწის ვაკისი მთლიანად გადარჩა. მეტნაკლებად დახიანდა. 

ასეთი მდგომარეობა იყო მთელ მონაკეეთზე, ვიდრე კურორტ 

73



არმხისაკენ მისასვლელი გზხის თერგზე აგებულ ხიდამდე. ცხა- 

დია, გამლილი ადგილმდებარეობის მიწის ვაკისი შედარებით 

ნაკლებად დახზიანდა. 

გზაზე მოძრაობის სწრაფად აღსადგენად ბოლნისიდან სა- 

ქართველოს სამხედრო გზაზე გადაიყვანეს საგზაო სარემონ- 

ტო-სამშენებლო სამმართველო, რომლის ძალებითაც თვენა- 

ხევრის განმავლობაში დროებით აღადგინეს მოძრაობა. 

დავუბრუნდეთ პუშკინის მოგზაურობას. 

„ჩვენ მკვეთრად ავდიოდით მაღლა და მაღლა, ჩვენი ცხე- 

ნები ეფლობოდნენ ფხვიერ თოვლში, რომლის ქვეშ ხმაურობ- 

დნენ ნაკადულები. მე გაკვირვებული ვუყურებდი გხას...“ 

სწორედ ამ დროს შემოესმა პუშკინს ყრუ გრიალი. ეს ზვა- 

ეიაო, უთქვამს ოგარიოვს. პუშკინი მიბრუნებულა და დაუნა- 

ხავს თოვლის ჩამოვარდნილი გროვა, რომელიც ნელ-ნელა 

მოიწევდა ქვევით. მცირე ზვავები აქ იშვიათი არ არისო, ამ- 

ბობს პოეტი. გასულ წელს უფსკრულში ზვავს თან ჩამოუტა- 

ნია ფორანი ცხენითა და რუსი გლეხით, რომელიც ჯვრის მთა- 

ზე მიდიოდაო. 

ეს ზვავები ხშირი და ყოველი ზამთრის თანმხლები ჩვეუ- 

-ლებრივი მოვლენა რომ არ ყოფილიყო, სამი ათეული წლის 

არასისტემატური დაკვირვებით ვერ გახდებოდა ცნობილი. 

„ასეთი ზვავები“ აქ მართლაც, ხშირი მოვლენა იყო... 

„ჩეენ მივაღწიეთ მთის მწვერვალს. აქ დგას გრანიტის ჯვა- 

რი, ძველე ძეგლი განახლებული ერმოლოვის მიერ“, –- 

წერს პუშკინი. 

ეს ჯვარი ძველ გზაზე ახლაც იდგა. 

გუდგორიდან იშლება კაიშაურის ველი და თეთრი არაგ- 

ვი, იგი ვერცხლის ლენტივით მიიკლაკნება და ეს ყველაფერი 

შემცირებული სახით მოჩანს სამვერსიანი უფსკრულის ფსკერ- 

ზე, რომლის კიდეზე მიდის სახიფათო გხა. 
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აქ მგზავრები ჩვეულებრივად ჩამოდიან ეტლიდან და ფე–- 

ხით მიდიან –-– მოგვითხრობს პუშკინი ცოტა ხნის წინათ რო- 

გელიღაც უცხოელ კონსულს გაუვლია; იგი ისეთი სუსტი ყო- 

ფილა, რომ უთხოვია მისთვის თვალები აეხვიათ ღა ისე წა- 

ეყვანათ. 

ღამე გაუთევიათ არაგვის პირას ბატონ ჩილიაევის (ჭილა–- 

შვილის) სახლში. მეორე დილით გზა გაუგრძელებიათ. აქედან 

იწყებაო საქართველო –- წერს პუშკინი. ეტყობა, პოეტმა ზუს- 
ტად არ იცოდა, სად იწყებოდა ჩამდვილი საზღვარი. იგი უკ- 

გე დადი ხანია საქართველოს მიწაზე მოდიოდა. 

ფასანაურში ცხენის გამოცვლას არ დალოდებია და ქეეიბ- 

თად უვლია, ანანურიდან ნახევარი ვერსის დაშორებით შეხ- 

ვედრია სპარსეთის პრინცი ხოზრევ-მირზა. იქიდან იგი ფეხით 

ჩასულა დუმეთში. პუშკინი გვიყვება: მივდიოდი სულ ზევით 

და ზევით; ზოგიერთ ადგილას თიხნარი ტალახი, რომელთაც 

წყაროები აჩენენ, მუხლებამდე მწვდებოდაო. შუადღისას მი- 

სულა დუშეთში. 

მეორე დილით მისთვის უთქვამთ, გრაფი მუსინ პუშკინი 

ხარებით მშვიდობით გადმოვიდა თოვლიან მთებზე და ჩამო– 

ვიდა დუშეთშიო. იქედან თბილისში ერთად წასულან. 

გზა კვლავ სასიამოვნო და თვალწარმტაცი იყო, თუმცა 

იშვიათად ჩანდა, რომ ახლომახლო ცხოვრობდა ხალხი. 

ღართისკარიდან რამდენიმე ვერსზე, რომაელების ლაშქ- 

რობის მოწმე ძველი ხიდით გადასულან მტკვარზე და ასე, 

ღამის 11 საათზე ჩასულან თბილისში... 

CL · L2 

ასე რომ, ალექსანდრე პუშკინის „მოგზაურობას“ მარტო 

ესთეტიკურ-მხატვრული და ისტორიული მნიშვნელობა როდი 
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გააჩნია. იგი მეგზევეთა შესანიშნავი მემატიანეცაა, საქართვე– 

ლოს სამხედრო გზის მიმომხილველი. 

მ. ი. ლერმონტოვმა საქართველოს სამხედრო გზაზე იმოგ- 
საურა კავკასიაში მისი პირველი გადმოსახლების დროს. იგი 
გამწესებული იყო ნიჟეგოროდის დრაგუნთა პოლკში, რომე- 

ლიც კახეთში „ცარსკოე კოლოდცი“-ში იდგა (ახლანდელი 

წითელწყაროს რაიონი). 

1813--1845 წლებში 44-ე ნიჟეგოროდის დრაგუნთა პოლ- 

კ” „ცარსკოე კოლოდცი“-ში იყო დისლოცირებული. 

პოლკის მეთაური ყოფილა ნიკოლაი რაევსკი, 1812 წლის 

სამამულო ომის გმირი. ა. პუშკინის უახლოესი მეგობარი. 

შემღეგში მას სათავეში ედგა შესანიშნავი ქართველი პოეტი 

ალექსანდრე ჭავგავაძე. 
ამ პოლკში უმსახურიათ პეტერბურგის სენატის მოედნის 

გნირებს ა. ოდოეესკის, ა. ბესტუჟეე-მარლინსკის, ნ. ორჟიც- 
კის, პ. კონოვნიცინს, მ. პუშჩინს. აქვე გადმოასახლეს მ. ლეC- 

ზონტოვიც. ვარაუდობენ. რომ ლერმონტოეს ვლადიკაეკაზი- 

ფან თბილისში უმოგზაურია 1837 წლის ოქტომბერში და 

უკან ელადღიკა>ვკაზმი გაბრუნებულა დეკემბრის პირეელ ნა- 

ხევარში. 

ლერმონტოვის მგზავრობის დროსაც კვლავ საჭირო ყო- 
ლილა „ოკაზიისათვის“ მოცდა. 

მიხეილ ლერმონტოვის გადმოცემით, ბალტის შემდეგ გზა 

მთის ველით გასდევდა თერგის მარცხენა ნაპირს, საიდანაც 
იწყება დარიალის ხეობისაკენ მიმავალი აღმართი. ამ ხეობის 

ყეელაზე ვიწრო ადგილას, მდინარის მარჯვენა ნაპირზე, აგე–- 
ბულე იყო ციხე-საგუშაგო. ხეობა მთავრდება ყაზბეგის მთის 

კალთის ძირას გაშენებული სოფელ სტეფანწმინდით (ყაზბე- 
გი). მერმე გზა გადიოდა სოფელ სიონზე, საიდანაც მოჩანს 

მთის ფერდობებზე გადმოკიდებული ციხე-კოშკები და მიე–- 
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ნართება სადგურ კობისკენ. იქ იდგა კორდონი და მგზავრთათ- 

უის სახლი (რომელიც ახლაც დგას). აქედან მდინარე თერგის 
ხეობა გამვლელთათვის რჩება მარჯვნივ და გზა მკვეთრი აღ- 

მართით მიემართება ჯვრის უღელტეხილისაკენ. ეს სახელწო- 

დება მას დაენათლა იქ, ძველ გზაზე მდგარი ჯვრისაგან. 

ჯერის ქედის გადალახვის შემდეგ, ლერმონტოვს ცხენით 
უმგზავრია. დიდი პოეტი ამ ჯვარზე მოგვითხრობს „ჩეენი 

დროის გმირში“. აი რას ამბობს იგი: ამ ჯვარზე არსებობს უც- 

ნაური, მაგრამ საყოველთაოდ ცნობილი თქმულება, თითქოს 

იგი დაედგას იმპერატორ პეტრე I-ს კავკასიაში გავლის დრო– 

სო. მაგრამ ჯერ ერთი, პეტრე ნამყოფია მხოლოდ დაღესტან- 

ში, და მეორეც, ჯვარზე დიდი ასოებითაა აღნიშნული, რომ 

იგი გენერალ ერმოლოვის ბრძანებით აღმართეს, კერძოდ, 

1824 წელს. მაგრამ ეს თქმულება მაინც დამკვიდრდა, არ იცი, 

რას დაუჯერო, მით უმეტეს, ჩვენ შეჩვეული არა ვართ დაუ- 

ჯეროთ წარწერასო. 

სინამდვილეში აქ ჯვარი აღუმართავთ დიდი ხნით ადრე, 

მაგრამ განუახლებიათ 1824 წელს. 

„ჩვენი დროის გმირში“ ლერმონტოვი გზის მონაკვეთს აღ- 

წერს გუდგორიდან ჩრდილოეთით და მეტად საინტერესო მო- 

საზრებას გამოთქვამს. „ჩერტოვუ დოლინა“-ზე რომ დაეშვ- 

ნენ, ნაწარმოების ერთ-ერთმა გმირმა თქვა: ეს სახელწოდება 
წარმოიშვა სიტყვა „ჩერტა“-დან და არა „ჩორტი“-დანო, რაც 

ხაზს, საზღვარს ნიშნავს, აქ ოდესღაც საქართველოს საზღვარი 
გადიოდაო, ამ ველს კი ზოგიერთი ჩვენი ავტორი ახლაც „ეშ- 

მაკის ველს“ უწოდებს. 
ჯვრის უღელტეხილის გადალახვის მერმე მგზავრები ჩვეუ- 

ლებრივად ღამეს მდინარე არაგვის მარჯვენა ნაპირას მდებარე 

სოფელ ქვეშეთში, ამ გზის მმართველის სახლში ათევდნენ. 

1820 წლის შემდეგ საქართველოს სამხედრო გზის მმართვე– 
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ლად ითვლება ისტორიულად ცნობილი პიროვნება ბ. გ. ჩი- 
ლაევი, მამაცი, შესანიშნავი ოფიცერი და ღრმად განათლე- 

ბული ადამიანი. მასთან გაჩერებულან ბინაში ალ. გრიბოედო– 

ვი, ალ. პუშკინი, დეკაბრისტები. 

მიხეილ ლერმონტოვეს ცნობით, არაგვის ველით გზა გადი– 
ოდა სოფელ ფასანაურზე, ანანურზე, არაგვის ერისთავის ცი- 

ხე-სიმაგრის გვერდით, მერმე გზა ჩაუვლიდა დუშეთს, მოი- 

ტოვებდა მას მარცხნივ, გაივლიდა საქართველოს ძველ დედა- 

ქალაქ მცხეთას თავისი არმაზით, განუმეორებელი სვეტი- 

ცხოვლის ტაძრით. 

..ახლა ჯერამდე თანამედროვე ასფალტბეტონის გხაა გაყ- 

ვანილი. 

როგორც ვიცით, ლერმონტოვის ბებიამ არაერთგზის იშუ- 

ამდგომლა იმპერატორის წინაშე, რომ მისი შვილიშვილისათ- 

ეის მიეცათ რუსეთში დაბრუნების ნებართვა. ბოლოს მიუღ- 

წევია კიდეც მიზნისათვის. 1837 წლის 25 ნოემბერს მოსულა 

ბრძანება, რომლის თანახმად ლერმონტოვი ამოურიცხავთ 44-ე 

ნიჟეგოროდის პოლკის სიიდან. რამდენიმე ხნის შემდეგ მას 

დაუტოვებია „ცარსკოე კოლოდცი“. 

14 დეკემბერს ლერმონტოვი უკვე პროხლადნაიაში უნა- 

ხავთ. რვა წლის წინათ ამავე გზაზე გაიარა ა. ს. პუშკინმა, 

როგორც ვიცით, ეს მოგზაურობა დაედო საფუძვლად მის შე– 

Lანიშნავ წიგნს „მოგზაურობა არზრუმს, რომელიც 1836 

წელს დაიბეჭდა „სოვრემენიკში“. 

საქართველოს სამხედრო გზაზე უკან მოგზაურობისას 

ლერმონტოვს დაუქირავებია 6 ხარი და რამდენიმე ოსი. 

თუ გავიხსენებთ პეჩორინის მონათხრობს, მის თანამგზავ- 

რებს გუდგორაზე გადასვლის წინ, ღამე გაუთევიათ სადგურ- 

თან. დილით ხუთი გამხდარი ცხენი ძლივს მიათრევდა მათს 

საზიდრებს, ისინი მიდიოდნენ ფეხით (პეჩორინი და შტაბსკა– 
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პიტანი მაქსიმ მაქსიმიჩი) გუდგორიდან დაკლაკნილ გზაზე და 
როდესაც ცხენებს ქანცი გამოელეოდათ, თვლების ქვეშ ქვებს 

უდებდნენ. გზა, სადამდეც თვალი გასწვდებოდა, სულ მაღლა 
ადიოდა, გეგონებოდა ზეცაში მიდისოყდ დაბოლოს, ღრუბ- 

ლებში იკარგებოდა. 

ასეთია ლერმონტოვის თვალით დანახული საქართველოს 
სამხედრო გზა. 

»· · « 

როგორც უკვე ვთქვით, XIX საუკუნის მეორე ნახევრის 

დასაწყისისათვის საქართველოს სამხედრო გზის მდგომარეო- 

ბაზე მრავალ საინტერესო ცნობას გვაწვდის ალექსანდრე დი- 

უმა თავის წიგნში „კაეკასია“. 

სახელგანთქმული რომანისტი ალექსანდრე დიუმა საოც- 

რად ცოცხალი ენით აგვიწერს თავის 'შმთაბეჭდილებებს და 
მკითხეელის წინაშე წარსდგება, თავისი მამის ნაპოლეონის 

ლეგენდარული გმირი ოფიცრის მსგავსად, მამაცი და უკეთილ- 

ფობილესი პიროვნება. 

ალექსანდრე დიუმა ასტრახანიდან ყიზლარს ჩასულა 1858 

წლის 7 ნოემბერს (ძეელი სტილით), იქიდან ბაქოზე შემოვლიი. 

თბილისიში ჩამოსულა იმავე წლის ნოემბერში. 

დიუმა აღტაცებულია ქართველი ხალხით. იგი არაერთგზის 

აღნიშნავს, რომ ეს ხალხი იმდენად საუცხოო, კეთილშობილი. 

პატიოსანი, მამაცი, გულუხვი და შემართებული ერია, რომ მას 

საგანგებო გამოკვლევა უნდა მიეძღვნასო. თბილისში ჩამოსვ- 

ლამდე ალ. დიუმა ფიქრობდა, რომ იხილავდა „ნახევრად ვე- 

ლურ ქალაქს, რაღაც ბაქოსა და ნუხის მსგავსს, მაგრამ უფრო 

დიდს“, იგი გულწრფელად აღიარებს, რომ შეცდა თავის ვა- 

რაუდში. იგი მოხიბლულა თბილისის თეატრის მშვენიერებით, 
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მისი უფაქიზესი გემოვნებით. შესრულებით, თბილისის სიო- 

ნის ტაძრით. ასეთი განწყობითა და შთაბეჭდილებებით აღსავ– 

სე ადამიანს ძნელია თბილისის ქუჩების დახასიათებაში მი- 

კერძოება დავწამოთ. 

დიუმა მოგვითხრობს: ოდნავ წვიმიანი ამინდი იყო, თეატ–- 

რამდე მისასვლელი სულ მცირე გზის გასავლელად ეტლი შე– 

უთავაზებიათ. მას ძალზე გაჰკვირვებია, მაგრამ ამაზე კონსულ 
ფინოს ასე უპასუხია: 

„.. ოდნავ წამოწვიმა. ეს საკმარისია, რომ კოჭებამდე ტა- 

ლახში ჩავიძიროთ, თუ წვიმა გაგრძელდა, ხვალ მუხლებამდე 

ამოვილუმპებით, ხოლო თუ კიდევ არ გადაიღო, ზეგ უკვე 

ქამრამდე მოგვწვდება ლაფი. თქვენ არ იცით თბილისური ტა- 

ლახი.. ზოგიერთ შემთხვევაში ტალახი თქვენი ეტლის ღერ- 

ძებს სწვდება და მაშინ სკამზე უნდა დადგეთ... როცა სახლ- 
თან მიხვალთ, შესასვლელთან ფიცარს გამოგიდგამენ და ამ 

კიდული ხიდით სახლში შებრძანდებით“. 

ძველი თბილისის ქუჩებისა და ქუჩაბანდების ასეთი 
მდგომარეობა მეტნაკლებად დადასტურებულია ლიტერატუ- 

რულ წყაროებში და ინტერესმოკლებული არ არის გზების 

მდგომარეობაზე მაშინდელი თბილისელების მიერ გამოთქმუ- 

ლი აზრი. 

დიუმა ჰყვება, ყოველი ახალი მეფისნაცვალი ყველაფერს 

ჰპირდებოდა ხალხს და ამ დაპირებიდან ერთ-ერთი პირველი 

გზა იყოო. 

„ასეთ ქვეყანაში რომ მიმოსელის საშუალება მოეწყოს, 

საჭიროა რომაული შრომა და ციკლოპური ნაგებობანი, უზარ- 

მაზარი ფონდი, ჭეშმარიტად განათლებული ინჟინრები, ყვე- 

ლაზე მეტად კი უზადო კეთელსინდისიერება. დაპყრობა ყვე- 

ლას უნდოდა, მაგრამ.. ომი რუსეთს ას მილიონზე მეტი 

უღირდა, მიმოსვლის გზებზე კი სამასი ათასი ფრანკი იყო 
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ასიგნებული. ამიტომაც არ არსებობს გზები კაეკასიაში“ -- 

აღნიშნავს იგი. გზების მშენებლობას აფერხებსო ნიადაგების 

თვისებები და მდინარეთა სწრაფი ძალა (აქ იგი, ალბათ, გუ- 

ლისხმობს მდინარეთა სიჩქარეს და იმ ცოცხალ ძალას, რაც 

ამ სიჩქარის ფუნქციაა –- გ. რ... იგი აღწერს გრანიტის ქვით 

აგებულ ხიდს, რომელიც დარიალი! ხეობაში უშენებიათ 3 

წლის განმავლობაში და რომელიც შემდეგ წყალდიდობას წა- 

უოლეკაეს. როგორც იგი აღნიშნავს, ასეთივე ბედი სწეევია მდ. 

მტკვარზე აგებულ ორ ხიდს. ამ ხიდების აგება დაუვალებიათ 

«<ნგლისელი მექანიკოსისთვის, რომლის გვარი კეილი ყოფი- 

ლა. მას თურმე სადურგლო საქმეები უფრო ეხერხებოდა (აი, 

თურმე რატომ მიჰქონდა წყალს ქვის ხიდები). გზებზე ბეერს 
მუშაობენ, მაგრამ უშედეგოდ, ამიტომ ამბობდნენ თბილისში: 

„მის გაყვანაზე “აახაროჯული მანეთებით მთლიანად შეიძლება 

მოიკირწყლოს ეს გზა“. 

საქართველოს სამხედრო გზას, აღნიშნაეს დიუმა, ყოეელ 

წელს სამგვარი ზვავი ატყდება: თოვლისა, ქვისა და წყლისაო. 

დიუმას გადაუწყვეტია, ესარგებლა თბილისში ყოფნით და 

კავკასიის გარშემოვლით არ დაკმაყოთდფილებულიყო, გადაეკ- 

ვეთა ეს ქედი და დარუბანდის კარიბჭის გარდა დარიალის კა– 

რებიც გაევლო. სწორედ ამიტომ მოუსურეებია „ლადიკაეკაზ- 

ში წასვლა. მიუხედავად იმისა, რომ უკვეე ზამთარი იდგა, დე- 

კემბრის მიწურულს ტარანტასით, კალინოს თანხლებით (მოს- 

კოვის უნიეერსიტეტის სტუდენტი-თარჯიმანიე თბილისიდან 

გასულა და ფასანაურისაკენ მიმავალ გზას დასდგომია მათ 

მცხეთამდე უვლიათ მტკვრის მარჯვენა ნაპირით. მცხეთაში გა– 

დასულან ხიდზე. „ჩვენი მასპინძლის მამის მიერ მტკვარზე 

1840 წელს აშენებულ ხიდთან არის ნანგრევები აგურის ხიდი- 

Lა, რომელსაც პონტის მეფის მძლეველს მიაწერენ“, –– გვიყ- 
ვება დიუმა. ამის შემდეგ გაუვლიათ მცხეთა, საქართველოს 
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ძველი სატახტო ქალაქი. ამინდი გაფუჭებულა, დაუწყია თო- 

ვა. გზას თეთრი სუდარა გადაფარებია. მცხეთიდან ათიოდე 

ვერსის მანძილზე, მთის ძირს ასცდენიან, მიახლოებიან არაგვს 

ღა გაჰყოლიან მის ველს. აქ გზა, ვიდრე ის მდინარის ნაპირს 
მიჰყვებოდა, არა უშავდა რა, შემდეგ კი „ძალიან ცუდი რომ 

იყო... ახლა უხეირო გახდა, ის ისევ გაფუჭდა დუშეთამდე სამი 

გერსით ადრე“. გზა გაფუჭებულა შაშაბურის დღევანდელ 

გადასასვლელიდან დუშეთამდე. დუშეთს ჩასულან ღამით. ყვე- 

ლაფერი უკვე თოვლით იყო დაფარული, სინათლის შუქზე 
მას თავისე შთაბეჭდილებების ჩაწერა დაუწყია.ა უმუშავია 

ღამის სამ საათამდე. გაუღვიძია დილის 7 საათზე. სადგურის 

ზედამხედველი გაჯავრებულა, ასეთ ავდარში გზის გაგრძელე- 

ბა რომ მოუსურვებია და უთქვამს ანანურამდე შეიძლება 

როგორმე მიაღწიოთ, იმის იქით კი ვერ წახვალთო. ათ საათ- 

ზე გასულან დუზწეთიდან და სამი საათის შემდეგ მისულან 

ანანურში, საცაც ღრუბლებიდან გამომკრთალ დღის მცირე 

სინათლეზე დაუნახავთ ანანურის ციხის კონტურები. ანანურის 

ციხეში ლეკების მიერ გაძარცული და დანგრეული ორი ეკ- 

ლესია უნახავთ, სადაც მოგვიანებით გაუმართავთ ლაზარეთი. 

მერმე ამ ლაზარეთში რუსეთიდან საქართველოში ჩამოსულთ 

კარანტინში ატა“-ებდნენ. იმ დროს ანანური ორმოცამდე კა- 

ცისაგან შემდგარი კაზაკთა უბრალო საგუშაგო ყოფილა. 

დიუმას მოუსურვებია ღამის გასათევად ფასანაურში ჩას- 

ვლა, საითკენაც „გზა არამცთუ უარესდება «უკვე სახიფა- 

თოც კი ხდება“, _ გვიყვება დიდი მწერალი. ფასანაურამ- 

დე მანძილი 22 კილომეტრამდე იქნებოდა, გზა მიიკლაკნებო- 

და ტყით დაფარულ ციცაბო მთის კლდოვან ფერდობზე და 

ისეთი ვიწრო იყო, ორი ეტლი ძლივს აუქცევდა გვერდს ერთ- 

მანეთს. ქვემოთ, ხუთასი ნაბიჯის სიღრმეზე, ვიწრო ხეობაში 

ბობოქრობდა არაგვი. 
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დეკემბერში არაგვის ბობოქრობა ძალზე საეჭვოა. ზამთარში 
წყლის ოდენობა მნიშვნელოვნად მცირდება და საყოველთაოდ 

ცნობილია, ამ დროს არაგვი მშვიდად მიედინება თავის კალა- 

პოტში, მაგრამ როგორ შეიძლება უსაყვედურო უზარმაზარი, 

საარაკო წარმოსახვის შემოქმედს ასეთი ნიუანსი? 

„ანანურს რომ გაეცდით, ნამდვილი ზამთარი დაგვიდგა და 

ტარანტასი ერთნახევარი თუ ორი ფუტის (64 სმ) სიმაღლის 

თოვლში მიგორავდა“. მწერალი წასვლის წინ თავად ბარია- 

ტინსკის გაუფრთხილებია გზაზე მოსალოდნელია სიძნელეები 

და კერძოდ, თოვლის ზვავით გზის ჩაკეტვაო. 

„ფასანაურიდან ახალი გზა გვერდს უხვევს კაიშაურსა და 

კობს, –– გადმოგვცემს დიუმა, –– ესე იგი იმ ორ სადგურს, 

ოომელთა შორის ხშირად ზვავი ჩამოდის, პირდაპირ ყაზბე- 

გისკენ მიიმართება. ძნელი სათქმელია, რამდენ ხანს უნდებიან 

ამ გზის გაკეთებას, რომელსაც 15--18 ვერსი ექნება სიგრძე. 

ვიდრე ერთ ბოლოს დაასრულებენ, ალბათ, მეორე ბოლო და– 

ინგრევაო მთლიანად. თუ ის როდისმე დასრულდა, ფართო, 

სწორი და კარგი სავალი გზა იქნება. მისი კლაკნილი გაივლის 

შედარებით დაბალ მთებში, სადაც არ გვხვდება ძალიან ციცა- 

ბო აღმართები და ამის შედეგად თოვლის ზვავის და კლდის 

ჩამონგრევის საფრთხე თავიდან იქნება აცილებული. ყაზბე- 

გამდე ხუთ თუ ექვს ვერსზე, ველს, რომელზეც ეს ახალი გზა 
მიიმართება, მოულოდნელად ჰკვეთს მაღალი ბორცვი და მი–- 

სი შემოვლა შეუძლებელია. მასზე, როგორც მთა აქსუსზე, 
გზა კლაკნილად მიიმართება, მაგრამ ისე მოკლე არ არის, მხო– 

ლოდ უფრო მოხერხებულია“. 

ეს ცნობები, ცხადია, არ არის ალ. დიუმას პირადი გამოკე- 

ლევის შედეგი. იგი მწერალს ახლო ნაცნობებმა მიაწოდეს 

1858 წლის მიწურულს. იმ დროისათვის, თუ რომელი მიმარ– 
თულებისათვის უნდა მიეცათ უპირატესობა, უკვე გამორკვე- 
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ხული იყო. გადაწყდა, გზა მლეთის აღმართით აშენებულიყო. 
და, ამგვარად, ეს ცნობები რამდენადმე სცოდავდნენ. სინამდ- 

ვილეში ამ ვარიანტის განფენილობა ფასანაურიდან აჩხოტამ- 

დე იყო არა 15--18 ვერსი, არამედ 41,7 კილომეტრი, ეს მა- 

შინ, როდესაც მას უნდა გაევლო კაიმაურზე 55 კმ (დღეისათ- 

ვის მოქმედი ტრასის განფენილობა შეადგენს 65 კილომეტრს. 

ეს ტრასა თავისი სირთულისა და სიძნელის გამო უარჰყვეს. 

იქ საუღელტეხილო დონეც საკმოდ მაღალია. თუ ჯერის 

უღელტეხილის ნიშნული 2389 მეტრია, გუდამაყრისა 2369,7 

მეტროს შეადგენს –– გ. რ). 

.__ ფასანაურში შეუტყვიათ, რომ თურმე იქ 3-4 დღე თოვ- 

და და ხუთი-ექვსი ფუტი სიმაღლის თოვლი დაუდვია. მიუხე- 

დავად იმისა, რომ ადგილობრივ მცხოვრებთ ეჭვი გამოუთქვამთ 

მგზავრობის გაგრძელების შესაძლებლობაზე, ტარანტასი მარ- 

ხილით შეუცვლიათ და შიგ ხუთი ცხენი შეუბამთ. ალ. დიუ- 

მა გაუფრთხილებიათ, რომ ქვეშეთში იძულებული გახდებოდ- 

ნენ ცხენები ხარებით შეეცვალათ. მგზავრებს გაუვლიათ ვა- 

კე ადგილი მდინარე „არაგვსა და ტყიან მთებს შუა“ (ახლა იქ 

ბუჩქნარიღაა –– გ. რ.) სწრაფად გადასულან მდინარეზე და 

თუ აქამდე გზას მარჯვნივ მიჰყვებოდა არაგვი, ახლა მარცხნივ 

აღმოჩნდა. ქვეშეთს რომ გასცდნენ, დაახლოებით ექვსვერსი- 

ანი ციცაბო აღმართი დაიწყო. მარხილში ცხენების მაგივრად 

თორმეტი ხარი შეაბეს. ხარები ყოველ ნაბიჯზე მუხლამდე 

თოვლში იფლობოდნენ და ძლივს მიათრევდნენ მარხილს. 22 

ვერსის დაფარვას ექვს საათზე მეტი მოუნდნენ. გხაზე ორჯერ 

შეხვედრიათ სხვა მარხილი. გზა იმდენად ვიწრო ყოფილა, 

რომ შემხვედრი მარხილი კინაღამ უფსკრულში გადავარდ- 

ნილა. 

დიუმა კმაყოფილი დარჩენილა იმით, რომ ისინი უღელ- 

ტეხილისაკენ აღმართზე კლდის მხარეს მიემგზავრებოდნენ, 
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უფსკრულში გადაჩეხვის საშიშროება ქვეითად მიმავალ 

მგზავრს ემუქრებოდა. ერთი შემხვედრი მარხილის ორ წინა 
ხარს წაუბორიიკებია და მგზავრები გზაზე გადმოუყრია. გამ- 

რეკს მოუხერხებია ხარების შეკავება. პირუტყვი დაშინებუ- 

ლა და როცა ფეხქვეშ მყარი მიწა უგრძვნიათ, კანკალი დაუ–- 

წყიათ. 

კაიშაურის სადგურმი ისეთი თოვლი იდო, რომ დიუმას 

ციმბირში ეგონა თავი. კაიმაურში ჩასულან დღის სამ საათზე, 

მაგრამ გზის გაგრძელება მეორე დღისთვის გადაუდვიათ. დი- 

უმა სადგურში კარგ ოთახებში დაუბინავებიათ. კაიშაურში მა- 

თი ყოფნისას ორ თუ სამ მარხილს გაევლო და იმედი მისცე– 

მიათ, რომ გზა გაკვალული დახვდებოდათ და დილის 9 საათ– 

ზე გზას გასდგომიან. 

თავადი ბარიატინსკის განსაკუთრებული ბრძანებით დიუ- 

მას მარხილში 12 ხარი შეუბამთ, ათი ჯარისკაცი და ათი კაზა- 

კი გაუყოლებიათ. ასე მიუღწევიათ ოსეთის სოფელ გუდის 

ფარგლებამდე. 
ოს მოსახლეობას ბრძანებით ევალებოდა გზის გაწმენდა, 

რასაც თურმე ყვირილით, სიმღერით, ბღლაძუნით, ერთმანეთი- 

სათვის ნიჩბით თოვლის ყრით აკეთებდნენ. 

კაიშაურს ერთი-ორი ვერსით რომ გასცილებიან, მგზავრე– 

ბი გაჩერებულან და დაუნახავთ წერაქვებითა და ნიჩბებიით 
მომუშავე ოსები, რომლებიც გზას წმენდნენ. 

დიუმა ზვავებისადმი განსაკუთრებულ ინტერესს იჩენს. 

იგი წერს: „განსაკუთრებით საინტერესოა ზვავები! კავკასიო- 

ნის ფერდობებიდან, რომელნიც ბევრად უფრო დამრეცია შვე–- 

იცარიის ფერდობებზე, ვეებერთელა თოვლის ფენები ეშვება 

და რამდენიმე ვერსის სიგრძეზე მთელ გზას ფარავს. სხვა შემ- 

თხვევაში, როცა ზვავი თავისი ფუძით მიწას ებჯინება, ქარი 

მის ზედაპირზე კორიანტელს აყენებს, თოვლს ყველა მიმარ–- 
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თულებით აბნევს, ხეებს ფარავს და ნაპრალებს ავსებს, ისე 

რომ, გზა მთლიანად იკარგება, მით უმეტეს, რომ იგი სრული- 

ად არ არის აღნიშნული არავითარი ბოძებით. კავკასიაში დე- 

კემბრიდან მარტამდე თვით ყველაზე გულად მოგზაურსაც კი 

ყოველ წუთში ორი-სამი ათასი ფუტის სიმაღლიდან ხეობაში 

ჩავარდნის საფრთხე ემუქრებოდა, როცა მას თავი უკვე შუა 

გზაზე ჰგონია. რამდენიმე თოვლიანი დღე და გზა სრულიად 

იკეტება. ჩვენც სწორედ ასეთ მდგომარეობაში აღმოვჩნდით 
და სწორედ ამიტომ იყვნენ საჭირო ოსები, რომელნიც გზაზე 

შემოგვხვდნენ. მაგრამ ოსები მეტისმეტად კარგ დამოკიდებუ- 

ლებაში არიან თოვლთან... ისინი მაშინ ანძრევენ ხელს, როცა 

ზედამხედველი უშუალოდ თავზე ადგიათ". 

მგზავრებს კაიშაურიდან სამ ვერსზე შეხვედრიათ რუსული სა- 

ფოსტო კარეტა, ანუ ბორბლებიდან მოხსნილი და საბრჯენზე და- 

დგმული ეკიპაჟის უბრალო ძარა, „ხანდახან, როცა გზა მარხი- 

ლისთვისაც ძნელი გასავლელია, რუსული ფოსტა უბრალო 

მხედრის სახეს ღებულობს, ხოლო მხედარი ხშირად იძულე- 

ბულია ქვეით მოგზაურად გადაიქცეს“, –- გვიყვება დიუმა. 

საფოსტო კარეტაში სამი ცხენი ყოფილა შებმული ბაწრულად 

და რადგან ჯვრის მთის დაქანებულ ფერდობზე ჩამოდიოდა, 

ხუთი თუ ექვსი კაცი უკანიდან იჭერდა, რომ არ დაგორებუ- 

ლიყო, დიუმას კურიერისათვის გამოუკითხავს გზის მდგომა- 

რეობის შესახებ. კურიერი ისე დაღრეჯილა, რომ იმედი სრუ- 

ლიად წართმევია. უთქვამს, აქედან ხუთიოდე ვერსის მანძილ- 
ზე საშინელი გრიალი მოგვესმა და ალბათ, ზვავი ჩამოწვაო. 

კაიშაურიდან ოთხი ვერსის გავლის შემდეგ, რასაც ორი სა- 

ათი დაჭირვებია, მარხილში დამატებით ოთხი ხარი შეუბამთ. 

ხარები მარხილსაკც მიათრევდნენ და ცხენებსაც –- ჰყვება 

ალ. დიუმა. მეეტლეები ფეხდაფეხ მიჰყვებოდნენ გვერდით 
და რკინის ჯოხით სინჯავდნენ მიწას. ისინი სულ მაღლა მიი–- 
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წევდნენ, მაგრამ შუადღემდე ნახევრი გზაც არ ჰქონდაო 
გავლილი. მეეტლეებს ეჭვი შეპარვიათ რომ დაღამებამდე 

მივიდოდნენ კობში და სულ იმას ნატრობდნენ „ნეტავი, რო- 

გორმე მივასწროთ კობშიო“. მეეტლეებს უთქვამთ, მოსალოდ–- 

ნელია ნისლის ჩამოწოლა და ქარბუქის დაწყებაო. 

დიუმას, მამაცური ბუნების კაცს, არ შეშინებია და უბრძა- 

ნებია, განეგრძოთ გზა. მეეტლეები დათანხმებულან გზის 

გაგრძელებაზე, მაგრამ გაუფრთხილებიათ, ხმა არ ამოეღო. 

დიუმას თავისი ცნობისმოყვარეობის გამო მიზეზი უკითხავს. 

ამაზე უპასუხნიათ, აქ ხმამაღლა ლაპარაკს შეუძლია ჰაერის 

შერყევა, რასაც უთუოდ მოჰყვება ზვავი და ყველას ჩაჩქმუ- 
რავLხო. 

დიუმას გახსენებია, რომ რაღაც ამის მსგავსი მოუსმენია 

შვეიცარიაშიც. 
ნისლს დიდხანს არ დაუყოვნებია. „ხუთი წუთის შემდეგ 

აღარაფერს ვხედავდით, გარდა ჩეენს მარხილში შებმული 

ცხენების გავებისა. დანარჩენი ოთხი ცხენი და ოთხი ხარი 

ბურუსმა შთანთქა... ქარი შმაგად გვიქროდა ყურებში და იმ 

წყვდიადსა დღა ქარბუქში მხოლოდ ეჟვნები წკრიალებდნენ სა- 

სიამოვნოდ“. თითოეული ნაბიჯის გადადგმა მხოლოდ მეეტლე- 

ების მიერ რკინის ჯოხით მიწის მოსინჯვის შემდეგ შეიძლებოდა. 

შეჩერდნენ. ამ დროს მოესმათ ზარების რეკვა. დიუმას უკი- 

თხაეს, „საიდან მოდის ეს სევდიანი გულსაკლავი და ამავე 

დროს ასეთი მანუგეშებელი რეკვა ამ თოვლის უდაბნოში“, 
პატარა მდინარე ბაიდარას ნაპირზე მდებარე ერთ სოფელში 

რეკავენო, –-– უპასუხიათ გამცილებლებს. 

ზარს რეკავდნენ ბიდარაშვილის (ბაიდარაშვილი) სახლი- 

დან, რომელსაც დიდი ბურუსის ჩამოწოლის დროს ევალებოდა 

ზარების დარისრება და მგზავრების გაფრთხილება-ნუგეშისცემა 

(ბაიდარაშვილების სახლზე ქვემოთაც გვექნება საუბარი). გამცი– 
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ლებლები მჭიდროდ შემორტვემიან მარხილს ირგვლივ. კობამდე 

ცხრა ვერსი-ღა რჩებოდათ, თხუთმეტ წუთში იმდენი თოვლი 

დაუდვია, რომ ცხენებს მუხლებამდე მოსწვდენია,ა „ცხადი 

(ყო, –- წერს დიუმა, თუ კიდევ ერთ საათს გავჩერდებო- 

დით, მკერდზე მოგვადგებოდა, ორ საათში კი თავიანად ჩა- 
ვიფლებოდით“. გზის საძებნად წასულ მეეტლეებს შეჰგვია- 
ნებიათ. მიუხედავად გაფრთხილებისა, დიუმა მათ თურმე ხმა- 
მაღლა ეძახდა. მერმე კარაბინის გასროლაც მოუნდომებია, 
მაგრამ ყველას დაუშლია. ორი კაცი წასულა მეეტლეების მო– 

საძებნად და თხუთმეტი წუთის შემდეგ მათ მეეტლეები მო- 

უყვანიათ. თურმე ვეებერთელა ზვავს გადაეჭრა გზა. ამ ზვა- 

ვის მომასწავებელი ხმაური აკი გზად შემხვედრ ფოსტალიონს 

გაეგონა. გზის გაგრძელების ყოველივე იმედი დაუკარგავთ და 

დიუმას კალინოსთან ერთად გადაუწყვეტია კაიშაურში დაბ- 

რუნება. 

სამი დღის შემდეგ ისინი თბილისში დაბრუნებულან. 

  

« 

დიუმას მიერ აღწერილი საქართველოს სამხედრო გზა იმი- 

თაც არის საინტერესო. რომ მისი მოგზაურობა ზამთრის პე- 

რიოდს დაემთხვა. მის წიგნში მრავალ საინფერესო ისტორი- 

ულ-სოციალურ და ეთნოგრაფიულ მასალებს ეხვდებით, რო- 

მელთა ღრმად შესწაელა არ იქნებოდა ზედმეტი ჩეენი მეგზე– 

ვეებისათვის და არც მასობრივი მკითხველისათვის. 

საქართეელოს სამხედრო გზით იმგზავრა 1861 წელს პე- 

ტერბურგიდან დაბრუნებულმა 24 წლის ილია ჭავჭავაძემ. 

ილიას „მგზავრის წერილები“ გენიალური ქმნილებაა. 

გლადიკაევკაზიდან თბილისამდე მგზავრობა მას თავისი ფილო– 

სოფიურ-სოციალური და პოლიტიკური შეხედულებების ფო- 

ნად გამოუყენებია და მერე როგორი ბრწყინვალებითა და 
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ზემოქმედებითი ძალისხმევით! ჩეენთვის –– მეგზევეებისთვის 

კი მისი ერთი ირონიული ფრაზა, რომ „მთელი რუსეთი აქ 

პოვოსკით დადის“, ყეელაფრის მთქმელია. 

თუ როგორი იყო საქართველოს სამხედრო გზა, ამის ნა- 

თელსაყოფად კი მისი ერთი წინადადებაც კმარა: „პოვოსკაში“ 

ქვებზედ ხათქა-ხუთქმა კეთილი ფიქრები დამიბნიაო, 

დაბოლოს, გრიგოლ ორბელიანის შესანიშნავი ქმნილება 

„ჩემი მგზავრობა თბილისიდან პეტერბურგამდის“ ბევრ რა– 

მეს ეუბნება ჩვენი გზის სპეციალისტებს და საჭიროა დეტა- 

ლურად ჩავუღრმავდეთ ამ რომანტიკულ-სენტიმენტალურ ნა- 

წარმოებს. პირადად მე ძალზე ბევრი რამ შემძინა ამ შესანიშ- 
ნავი თხხულების დაწვრილებითმა კრიტიკულმა შესწავლამ. 

დიახ, ჩვენს მეგზევეებს სჭირდებათ გასცდნენ სპეციალურ 

ლიტერატურას და გულდასმით, ინტერესით ჩაუკვირდნენ ალ. 

გრიბოედოვის, პუშკინის, ლერმონტოვის, დიუმას, გრ. ორბე– 

ლიანის, ილ. ჭავჭავაძის, გორკის, მაიაკოვსკის ტიხონოვის, 

პასტერნაკის და სხვათა საგულისხმო, დაუვიწყარ გამონათქვა- 
ნებს ჩვენი საქართველოს სამხედრო გზაზე... 

წ ავტომოძრაობის დასაწქისი და საბზაო ნიშნები 

საქართველოს სამხედრო გზაზე საავტომობილო ტრანს- 

პორტის მოძრაობას ჩვენი საუკუნის დასაწყისიდან ეყრება 

საფუძველი. იმ ხანებში, მეფის რუსეთში ფაქტიურად არ არ- 

სებობდა ავტომშენებლობისათვის საჭირო საწარმოო ბაზისი, 

ამიტომ სააგტომობილო ტრანსპორტის მიმოსელას, ასე ვთქვათ, 

ეპიხოდური ხასიათი ჰქონდა ავტომანქანები უმთავრესად 

მცირერიცხოვან კერძომფლობელთა ხელში იყო თავმოყრი- 

ლი. სწორედ ამ ერთეული ადამიანების ინიციატივით გადაიდ- 

გა ამ მიმართულებით პირველი ნაბიჯები. 
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ამ საქმისათვის პირველად ხელი მოუკიდია მოსკოვის 

მცხოვრებს, ვინმე მიხეილ სოლომონის ძე კლებანსკის. მას 

1907 წლის 17 მარტს (თარიღები ყველგან ძვ. სტილითაა მოყ- 
ვანილი –– გ. რ.) გზათა მიმოსვლის კავკასიის ოლქის უფრო- 

სისათვის უთხოვნია თბილისსა და დუშეთს, თბილისსა და მან– 

გლისს შორის მგზავრთა გადაყვანის ნებართვა. მასვე უკისრია 

იმ მოთხოვნათა შესრულება, რასაც ამ საკითხზე გზათა მი- 

მოსვლის სამინისტროს 1896 წლის 11 სექტემბრის # 7453 

დადგენილება ითვალისწინებდა. 

მეფის ნაცვალს დაუკმაყოფილებია კლებანკის თხოვნა. 

როგორც გზათა მიმოსვლის კავკასიის ოლქის 1907 წლის 

10 მაისის M#M 4451 წერილიდან, რომელიც გაეგზავნა თერგის 

განყოფილების სამუშათა უფოოსს, ირკვევა, ვლადიკაეკახზი- 

დან თბილისამდე საქართეელოს სამსედრო გზატკეცილით სა- 

ფოსტო, სამგზავრო და სატვირთო გადაზიდვათა წარმოების 

'“ნებართეა უთხოვია ინჟინერ პავლე კონსტანტინეს ძე ბრუდ- 

საც. იმავე წლის აგვისტოს თვეში გზხათა მიმოსვლის კავკასი- 

ის ოლქის მმართველობას მისთვის მიუცია ნებართვა ამ გადა- 

ზიდეებზე, ნებართვის გაცემისას, განცხადებაზე თან დაურ- 

თავთ თერგის გენერალ-გუბერნატორის მოვალეობის შემს- 

რულებლისა და კაზაკთა ჯარის „ნაკაზნოი ატამანის“ თანხმო- 

ბა, თუ ოლქის მმართველობა არ იქნებოდა წინააღმდეგი. 

საქართველოს სამხედრო გზაზე საავტომობილო ტრანს- 

პორტით მგზავრთა გადაყვანისა და ტვირთის გადაზიდვის წარ– 

მოების ნებართვა 1907 წლის 8 აგვისტოს უთხოვია აგრეთვე 

ანტონ ნაგორნის. 

კავკასიაში მეფისნაცვლის კანცელარიის 1907 წლის 8 ნო- 

ემბრის # 24232 წერილიდან ჩანს, რომ ეს ნებართვა ვრცელ- 

დებოდა შემდეგ გხებზე: 
1. აღსტაფა-ყაზახი-დილიჟანი-კარაკლისი 2. თბილისი- 
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თელავი, 3. თბილისი-მანგლისი, 4. თბილისი-დუშეთი, 5. ბორ- 

ჯომი-აბასთუმანი. 

მეფისნაცვლის ნებართვს თან ახლდა საავტომობილო 

მოძრაობისათვის სავალდებულო დამატებითი პირობები, სა- 

ხელდობრ, იქ, სადაც საჭირო იყო ფრთხილი სიარული, მე- 

წარმეს საკუთარი ხარჯით აღმინისტრაციის მითითებისამებრ 

უნდა დაეყენებინა სასიგნალო ნიშნები. 
მეწარმე ვალდებული იყო, წინასწარ შეეტყობინებინა კავ- 

კასიის გზათა მიმოსვლის ოლქის თბილისისა და თერგის სა- 

მუშაოთა უფროსებისათვის მოძრაობის გახსნის დღე და ჩაე- 

ტარებინა საცდელი რეისი დისტანციის უფროსთან ერთად. 

თუ საერობო გზაზე გზის ვაკისი და ხელოვნური ნაგებობა 

საავტომობილო მოძრაობისათვის გადაკეთებას მოითხოედა, 

ესეც მეწარმის ხარჯზე უნდა შესრულებულიყო. 

ჩვენთვის მეტად საინტერესო დოკუმენტში –– გზათა მიმო- 

სვლის მინისტრის 1896 წ. 11 სექტემბრის # 7453 დადგენი- 

ლებაში, ჩამოთვლილია საავტომობილო მოძრაობის წესები, 

რომელიც ეხება მიმოსვლის გზებზე თვითმავალი ეკიპაჟებით 

მგზავრებისა და ტვირთის გადახიდვის საკითხებს აქედან 

ჩანს, როგორი პასუხისმგებლობით ეკიდებოდნენ ჯერ კიდევ 

მაშინ თვითმავალი ეკიპაჟების უსაფრთხო მოძრაობას. 

1. თვითმავალ ეკიპაჟს გზატკეცილზე გასვლისას უნდა და–- 

ეცვა გზაზე გასვლის ყველა იმჟამად მოქმედი და მომავალში 

დაწესებული კანონი და განკარგულება; 

2. ცხენიან ეკიპაჟთან შეხვედრისას, ცხენები რომ არ და- 

ეფრთხო, თვითმავალ ეკიპაჟს მაქსიმალურად უნდა შეემცი- 

რებინა სიჩქარე და გზატკეცილის ზღვრულ მარჯვენა ნაპი- 

რამდე გადასულიყო: 

3, ნელა ევლო მკვეთრ მოსახვევებში, დახურულ მოსახვე- 

ვებში მიეცა სიგნალი; 
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4. საერთო უსაფრთხოების დასაცავად თვითმავალ ეკიპაჟს 
სიჩქარე უნდა შეემცირებინა დაღმართზხე სხვა ეკიპაჟების 

შეხვედრისას, სხვა გზების გადაკვეთისას და სოფელზე გავ- 

ლისას; 

5. ყოველ თვითმავალ ეკიპაჟს უნდა ჰქონოდა მოწმობა მის 

გამრთულ მდგომარეობაზე, რომელიც ადასტურებდა, რომ 

მისი მექანიკური ძრავა ნორმალურ და უსაფრთხო მდგომარე- 

ობაში იყო: 

6. თვითმავალი ეკიპაჟის ლითონის სალტე ფერსოზე სწო- 

რედ უნდა ყოფილიყო მორგებული. დაუშვებელი იყო მისი 

თუნდაც ოდნავი ამოზნექილ-ჩაზნექილობა, არ უნდა ჰქო- 

ნოდა ლურსმნის, მოქლონის, წკირის ან ხრახნის შვერილი; 

7. თელების ფერსოს სიგანე ეკიპაყის 120--18მ ფუთი 

სრული წონისას 3,25 დიუმი მაინც უნდა ყოფილიყო, 180-– 

300 ფუთამდე წონისას –– 4 დიუმი. 300 ფუთზე მძიმე თვით- 

მავალ ეკიპაჟს სპეციალური ნებართვის გარეშე გავლა ეკრძა- 

ლებოდა; 
8. გაზაფხულზე მიწის ვაკისის გაშრობამდე ადმინისტრა- 

ციას შეეძლო გზის ჩაკეტვა. ამის თაობაზე სათანადო ადგი- 

ლას უნდა ყოფილიყო გამოკრული „განცხადება. ადმინისტრა- 

ცია მოვალე იყო ეს გადაწყვეტილება ერთი დღით ადრე ეც- 
ნობებინა გზათა მიმოსვლის სამინისტროსა და ოლქის ადგი- 

ლობრივი უფროსებისათვის – გზის ჩაკეტვისა და გახსნის 

ვადებითურთ. 

კავკასიის მეფისნაცვლის მმართველობის ტექნიკურ თათ- 

ბირს, ადგილობრივი პირობების შესაბამისად დაუმატებია 
შემდეგი მოთხოვნები: 

1. სიჩქარე დიდ ქანობებზე და მკვეთ მოსახეევებზე შეზ- 
ღუდულიყო 6 ვერსით, სხვაგან მაქსიმალური სიჩქარე განსა- 
ზღვრულიყო 20-––25 ვერსით; 
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2. მეწარმეს უნდა წარმოედგინა ავტომობილის ნახაზები 

და მასზე არსებული ყველა ცნობა, ამასთან სათანადო გზის 
უფროსისა და პოლიციის წარმომადგენელთან ერთად შეესრუ- 

ლებინა საცდელი რეისი; 

3. ვიდრე თვითმავალი ეკიპაჟი მკეეთრ მოსახვევს 25 საჟე- 

ნით მიუახლოედებოდა, უნდა მიეცა საყვირი; 

4. იმ ადგილებში, სადაც საჭირო იყო ფრთხილი სიარუ- 

ლი, თავის ხარჯზე, საგზაო ადმინისტრაციის მითითებით, უნ- 

და დაეყენებინა სასიგნალო ნიშნები; 

5. ყველა მოულოდნელი შემთხეევის შედეგებისათვის კა- 

ნონის წინაშე პასუხს აგებდა მეწარმე; გზის ადმინისტრაცია, 

გზის სივიწროვის, დაკლაკნილობისა და შემოუფარგლელობის 

გამო, ეკიპაჟის უფსკრულში გადაჩეხვისას არ აგებდა პასუხს; 

6. საგხაო ადმინისტრაცია გზის დაზიანებით გამოწეეული 

მოძრაობის შეფერხების ან შეწყეეტისას არ აგებდა პასუხს 

მისი მოძრაობის რეგულირებაზე, არც მეწარმის მანქანის ან 

მისი ნაწილის დაზიანებაზე. მეწარმეს არ ჰქონდა უფლება 

საგზაო ადმინისტრაციისათვის წაეყენებინა რაიმე პრეტენზია; 

7. თუ მეწარმე შეუფერებელი მოძრაობისათვის ჩათვლი- 

და საჭიროდ გზაზე რაიმე გაუმჯობესების შეტანას, ეს სამუ- 

შაოები საგზაო ადმინისტრაციის მეთვალყურეობაში მას თა- 

ვის ხარჯზე უნდა შეესრულებინა. 

მეფისნაცვალს, შემდეგში, საქართველოს სამხედრო გზაზე 
ავტომანქანის ექსპლუატაციის ნებართვა მიუცია ბელგიის 
ქვეშევრდომისთვის ალფონს ლევოსათვის, რომელსაც საექს- 
პლოატაციოდ უნდა გაეშვა არანაკლებ 28 ავტომობილი. მერ- 

მე, 1908 წლის დეკემბერში, მისთვის ნება მიუციათ. ეს უფ- 

ლება, თავის მხრივ, საფრანგეთის მოქალაქე ჟან სენტ–ჟირო- 

ნისათვის გადაეცა. 

1910 წლის 24 აპრილს ოლქის უფროსი ინჟინრის ჰოფმა- 
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ნის მიერ ხელმოწერილ ცირკულარში აღნიშნულია, რომ მე- 

ფისნაცვლის ადმინისტრაციას სავალდებულოდ ჩაუთვლია 

თითოეული ავტომობილის ვარგისიანობის შემოწმება კვალი–- 

ფიციური კომისიის მეშვეობით. 

კომისიაში შედიოდნენ: 

1) გზათა მიმოსვლის ოლქის განყოფილების სამუშაოთა 

უფროსი; 

2) დისტანციის უფროსი, რომელზეც მოძრაობა უნდა გან– 

ხორციელებულიყო; 
3) ოლქის მმართველობის წარმომადგენელი –– ავტომო- 

ბილის სპეციალისტი; 

4) ადგილობრივი პოლიციის უფროსი. 

1896 წლის 11 სექტემბერს დამტკიცებული საავტომობი- 

ლო მოძრაობის წესების ნაცვლად გზათა მიმოსვლის კავკასი- 

ის ოლქს 1910 წელს მიუღია ტექნიკური წესების ახალი პრო- 

ექტი, რომელიც ეხებოდა ორ ბორბალზე მეტის მქონე თვით- 

მავალ ეკიპაჟებს. 

1. ყველა ავტომობილს უნდა ჰქონოდა წინ და უკან თვალ- 

საჩინო ადგილას მიმაგრებული ორნომრიანი ნიშანი; 

2. ყეელა ავტომობილისათვის სავალდებულო იყო საყვი–- 

რი, რომლის ხმა ასი მეტრის სიშორეზე უნდა მისწვდომოდა 

მგზავრს; 

3. ღამით მოძრაობისათვის თითოეულ ავტომობილს უნდა 

ჰქონოდა სამი ფარანი –“– (ორი წინ, რომელთაგან მარცხენა 

მწვანე უნდა ყოფილიყო და ერთი უკან, რომელსაც ნომრის 

ნიშანი უნდა გაენათებინა). 

როგორც ამ ცნობიდან ჩანს, 1910 წელს საქართველოს 

სამხიადრო გზაზე ვლადიკავკაზიდან თბილისამდე ავტოგადა- 

ზ%იდეებზე ნებართვა ჰქონიათ: კლებანსკის, ამინტაევს, მარგო– 
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შეს, ოზიანტერს, ედიგაროვსა და საფრანგეთის ანონიმურ სა–- 

ზოგადოებას, 
ჩვენთვის საინტერესოა ერთი დეტალიც: 1912 წლის 20 

აგვისტოს # 15562 წერილით გზათა მიმოსვლის კაეკასიის 
ოლქის კანცელარია თერგის განყოფილების უფროსს პოდ- 

პოლკოვნიკ შნაბელს ატყობინებს, რომ კერძო მოხმარების 

მანქანების მოძრაობაზე მეფინაცვლის ნებართვა არ არის სა–- 

ჭირო; საამისოდ საკმარისი ყოფილა არსებული წესით მანქა- 

წის შემოწმება და რეგისტრაცია. 

1913 წლის თებერვალში საერთაშორისო კონვენციის შე- 

საბამისად, რუსეთის საავტომობილო საზოგადოებაში შემდეგი 

ტიპის საგზაო ნიშნები დაუმზადებიათ: „კუთხურა რკინის ბო- 

ძები ორმოში ჩასასობად, ფუძეზე მიმაგრებული ჯვარედინით 

და ფერდოთი, 70 სანტიმეტრის დიამეტრის დისკით, თეთრი 

ნიშნით მუქ-ლურჯ ფონზე“, რომელიც იდგმებოდა მიწიდან 

2--3 მ სიმაღლეზე. 

არ იქნებოდა ზედმეტი აღგეენიშნა, რომ 1909 წლის 5-11 

ოქტომბერს პარიზში მიმდინარეობდა საერთაშორისო კონფე- 

რენცია, სადაც საავტომობილო ტრანსპორტის მქონე სახელ- 

მწიფოებმა ხელი მოაწერეს მოძრაობის წესების კონვენციას. 

კონვენციაში შეტანილ მუხლებში განმარტებული იყო 

ტექნიკური პირობები, რომელიც უნდა დაეკმაყოფილებინა 

ავტომობილს, რომლის გარეშე მას არ დაუშვებდნენ საზოგა- 
დოებრივ გზებზე. განმარტებული იყო აგრეთვე აუცილებელი 

პირობები და მონაცემები იმ პირებისა, რომლებიც ავტომო– 

ბილს მართავდნენ. კონვენციამ შემოიღო ყველასათვის სავალ– 

დებულო ღა მისაღები საერთაშორისო საგზაო მოწმობა, და- 

ადგინა ავტომანქანაზე ნომრის მოთავსებისა და სასიგნალო 

აპარატების სტატუსი, განსაკუთრებული წესით განსაზღერა სამ- 

თვლიანი ავტომობილის და მოტოციკლეტის მართვისა და მოძ- 
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რაობის რეჟიმი, შეიმუშავა ეკიპაჟების შეხვედრისა და გას- 

წრების წესები, ერთ-ერთი მუხლი საგანგებოდ ეხებოდა საერ- 

თო სარგებლობის გზებზე მაჩვენებელი ნიშნების დაყენებას. 

კონვენციას შემოუღია დაბრკოლებათა აღმნიშვნელი ოთხი 

ნიშანი. 

ესენია (დღესაც მოქმედი სახელმწიფო სტანდარტით და- 

წესებული საგზაო ნიშნები): 

1. „უსწორმასწორო გზა“, რომელსაც „ხონჩა“ ეწოდება: 

„დაკლაკნილი გზა“, რომლის სახელწოდებაა „ვირაჟი"4; „რ. ა- 

ნიგზის გადაკვეთა შლაგბაუმით“, რომელსაც „რელსების გა- 

დაკვეთა" ჰქვია; „გადაკვეთა თანაბარმნიშვნელობას გზას- 

თან“, რომელიც გულისხმობს გზების მნიშენელობის განურ- 
ჩევლად მათ ყოველგვარ გადაკეეთას, მას „გზაჯვარედინი“ 

ეწოდებოდა. 
ეს კონვენცია რუსეთში რატიფიცირებულ იქნა 1910 წლის 

12 თებერვალს. 

ზვაპდამცავი ნაბებობები და გვირაბები 

აქ მინდა გავიხსენო, თუ რა უდიდესი როლი შეასრულა 

საქართველოს სამხედრო გზამ დიდ სამამულო ომში. ავიღოთ 

თუნდაც 1941 წელს ქერჩი-ფეოდოსიის უდიდესი სადესანტო 

ოპერაცია, რომლის მთავარი მიზანი გახლდათ ქერჩის ნახე- 

გარკუნძულის განთავისუფლება და იქ პლაცდარმის შექმნა, 

სევასტოპოლის ბლოკადის მოხსნა, ყირიმის განთავისუფლე- 

ბისათვის შემდგომ საბრძოლო მოქმედებათა გაშლა, რაც 

ჩაფუშავდა ქერჩის სრუტით კავკასიაში შემოჭრის ჰიტლერელ- 

თა გეგმებს. 

როგორც ვიცით, ეს სადესანტო ოპერაცია მზადდებოდა 

ტამანის ნახევარკუნძულზე, ნოვოროსიისკის რაიონში. 
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თემრიუკში. კუჩუგურში, ტამანში, ანაპაში, ტუაფსესა და 

ნოვოროსიისკში თავი მოიყარეს ამიერკავკასიის ფრონტის 

51-ე არმიი–ს ძალებმა რომელსაც გენერალ-ლეიტენანტი 

ვ. ლვოვი სარდლობდა. იქვე იყო დისლოცირებული 44-ე არ- 

მია გენერალ-მაიორ პერვუშინის სარდლობით. დესანტის ერთ- 

ერთი სერიოზულ დამრტყმელ ძალას წარმოადგენდა ეიცე- 

ადმირალ ფ. ოქტიაბრსკის სამხედრო ესკადრა, რომელშიც 

შედიოდა კონტრ-ადმირალ ს. გორშკოვის აზოვის ფლოტილია. 

26 დეკემბერს ჩვენ ჯარებს მძვინვარე ქარიშხლის პირო- 

ბებში მოუხდათ სადესანტო ოპერაციის განხორციელება. 

უდიდესი სიძნელეებისა და დანაკარგების მიუხედავად 30 დე- 

კემბერს ქერჩი და ფეოდოსია მიმდებარე სიმაღლეებითურთ 

მტოისაგან გაწმინდეს. ნაპირზე გაღასხეს დესანტის მთავა- 

რი ძალები და 31 დეკემბრის 13 საათისათვის ოპერაცია ძი- 

რითალღად დაამთაერეს. 

ამიეოკავკასიის სამხედრო სარდლობამ გადაწყვიტა, ამ სა- 

ხელოვანი მეომრებისათვის საახალწლო საჩუქრები გაეგზაენა. 
ამ ამოცანის შესასრულებლად ყველაზე მოკლე არტერიას სა- 

ქართველოს სამხედრო გზა წარმოადგენდა წელიწადის ამ 

დროს, ბუნებრივია, ეს გზა თოვლით და ნამქერით იყო გადა- 

კეტილი. საჭიროება მოითხოვდა მის სასწრაფოდ გაწმენდას. 

ეს საქმე პირადად მე –– იმხანად საქართველოს შინაგან საქ- 
მეთა სახალხო კომისარიატის საგზაო სამმართველოს უფროსს 

დამეკისრა. 

31 დეკემბერს დილის 6 საათზე ჩემს განკარგულებაში გად- 

მოვიდა წითელი არმიის თბილისის ოფიცერთა სკოლის 200 

კურსანტი და ჩრდილო ოსეთის შინაგან საქმეთა სახალხო კო- 
მისარიატის ოფიცერთა სკოლის 200 მსმენელი. 

თბილისის ჯგუფს ჩემთან ერთად ხელმძღვანელობდა ორ- 
ჯონიკიძის საგზაო-საექსპლოატაციო უბნის მთავარი ინჟინერი 
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პეტრე ვიქტორის ძე ბენკევიჩი, ჩრდილოეთის ჯგუფს კი ორ–- 

ჯონიკიძის უბნის უფროსი ნიკოლოზ კაპიტონის ძე მისიუტი- 

ნი, საუღელტეხილო გზის გამოცდილ ოსტატთან ვლადიმერ 

სოსლანბეკის ძე კუმალაგოვთან ერთად. 

დილის 6 საათზე ორივე ჯგუფი გამოვიდა თბილისიდან და 

ორჯონიკიძიდან. 9 საათიდან ორივე მიმართულებით დაიწყო 

გზის თოვლისგან გაწმენდა –- სამხრეთით გუდაურიდან და 

ჩრდილოეთით კობიდან ღამის 12 სათზე ორივე ჯგუფი 
უღელტეხილზე ობელისკთან შეხვდა ერთმანეთს, მთელი 
დღის უკიდურესად დაძაბული მუშაობისაგან ქანცგაცლილებ- 

მ. ვეღარ შესძლეს მანქანებისათვის ასაქცევების მოწყობა. 

გადაწყვიტეს, დილის 6 საათზე ცალმხრივი მოძრაობით გაეშ- 

ვათ საჩუქრებით დატვირთული კოლონა უღელტეხილზე ორ- 

ჯონიკიძისაკენ და შემდეგ გაეწმინდათ ასაქცეეები, რაც უზ%ზ- 

რუნველყოფდა ორმხრივ მოძრაობას. 

უღელტეხილზე ორივე ჯგუფის ხელმძღვანელები შეთანხმ- 
დნენ მეორე დღის სამუშაოთა წარმოების ყველა დეტალზე 

და დაემშვიდობნენ ერთმანეთს. 

მე, პ. ბენკევიჩი და სხვები ღამის გასათევად ჯვრის უღელ- 

ტეხილთან მდებარე საგზაო სახლში წავედით. დაიწყო თოვა. 

კობთან ახლოს, ბაიდარას ქვის ხიდის წინ, გზის მარჯვენა 

მხარეს, ორსართულიან საგზაო ყაზარმაში იდგა მუშათა ბრი- 

გადა. სწორედ იქით გაემართნენ მისიუტინი და კუმალაგოვი. 

უჩვეულო თოვამ ყველა გამოგვაფხიზლა. ჯვრის უღელტე- 
ხილიდან კობამდე ბევრგან იყო მოსალოდნელი თოვლის ზვა- 

ვები („ოსოვი“ ანუ მცირე სიმაღლიდან ჩამოწოლილი ზვავი), 

რასაც შეეძლო გზის ხანგრძლივად გადაკეტვა ბენკევიჩმა 

ტელეფონით დარეკა საგზაო ყაზარმაში, სადაც მისიუტინსა 

და კუმალაგოვს უნდა გაეთიათ ღამე. იქიდან უპასუხეს, ორი- 

ეენი გავიდნენ ყაზარმიდან, მაგრამ კობში ჯერ არ მისულანო. 
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გავიდა კიდევ ორ საათზე მეტი, მისიუტინისა და კუმალაგო– 

ვის შესახებ კვლავ არაფერი ისმოდა. 
მეორე დღეს საშინელი ამბავი შევიტყვეთ: მისიუტინს 

კობში წასვლა იმისთვის გადაუწყვეტია რომ ადგილობრივ 
Lელმძღვანელობასთან ერთად დილით გზის გასაწმენდად უზ- 

რუნველეყო სოფლის მოსახლეობის გამოყვანა. კუმალაგოვს 

გაუფრთხილებია უფროსი, ასეთ თოვაში ზვავებია მოსალოდ- 

ნელი და მოვერიდოთ ამ ადგილას გავლასო. 

მისიუტინი გაჯიქებულა და მაინც წასულა. ცოტა ხნის შემ- 

დეგ მას თან გაჰყოლია კუმალაგოვიც. ორივენი ჩამოწოლილმა 

ზვავმა ჩაჩქმურა. მათი გვამები ერთი კვირის შემდეგ იპოვეს 

ბაიდარას ხეობაში. 

ასე მამაცურად დაიღუპნენ თავიანთი მოვალეობის შეს- 

რულების დროს უბნის უფროსი ნიკოლოზ მისიუტინი და გხის 

ოსტატი ვლადიმერ კუმალაგოვი. 

დილის 6 საათამდე 105 სმ სიმაღლის თოვლი მოვიდა. მი– 

სი სიმკვრივე 0,08-ს შეადგენდა. ბევრგან ჩამოწეა თოვლის 

ზვავები და „ოსოეი“, ბევრგან დაინამქრა გზა. 

ომის წლებში, ზამთარში დაუშვებელი იყო არასასიამოვ- 

ნო გზაზე ყოფნა. ეს ტრასა იმ ხანებში გადაიქცა ერთ-ერთ 

მთავარ არტერიად არა მარტო ამიერკავკასიისათვის, არამედ 

მთელი საბჭოთა კავშირისათვის, რადგან ამ ტრასაზე უნდა გა- 

ევლო უმეტეს მანქანიან ტვირთს, რომელიც ამერიკიდან 

ლენდ-ლიზით ირანის გავლით საბჭოთა კავშირში შემოჰქონ- 

დათ. საჭირო იყო წლის ყოველ დროს ამ ტრასაზე განვლა- 

დობის უზრუნველყოფა. 

გზის მომავალი ბედ-იღბლის გადასაწყვეტად ეს ტრასა 

გულდასმით დავათვალიერეთ წითელი არმიის მთავარი საგზაო 

სამმართველოს უფროსთან გენერალ-ლეიტენანტ ზაქარია ივა– 
ნეს ძე კონდრატიევთან ერთად. 
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საუღელტეხილო გზის ნაწილის მოვლა დაევალა 21-ე ცადლ- 

კე საგზაო-სამშენებლო ბატალიონს (უფროსი გიორგი ნიკო- 
ლოზის ძე იარცევი). 

თბილისში დაბრუნების შემდეგ ვიყავით ამიერკავკასიის 

სამხედრო შტაბში. იქ დაწვრილებით მოვახსენეთ, გზის საუ- 

ღელტეხილო ნაწილზე პირველ რიგში ჩასატარებელი სამუ- 

შაოების შესახებ. 

ზამთარში თოვლის ზვავების გაწმენდა ხდებოდა საფეხუ- 

რებიანი ტრანშეების მოწყობით. ტრანშეიღან ამოღებული 

თოვლის კუბიკები ზემოთ იყრებოდა რამდენიმე საფეხურზე, 

ანას სჭირდებოდა დიდი დრო, ამიტომ საჭირო იყო კაპიტა- 

ლური გალერეების აგება. 

ცხადია, ზვავგადამშვები ნაგებობების უქონლობა ფრიაღ 

აბრკოლებდა მოძრაობას. 

მეტად საინტერესოა ამ გზაზე ზვავგადამშვებ ნაგებობათა 

აგების ისტორია. 

XIX საუკუნის სამოციან წლებში საუღელტეხილო გზის 

აგების დროს, გზათა მიმოსვლის ინჟინერს ბ. ი. სტატკოვსკის, 

რომელიც ამ საქმის გაცნობის მიზნით ადრე ალპებში იყო 

მივლინებული, გზაზე ზვავების გადამშვებ ნაგებობათა აგების 

თაობაზე რამდენიმე წინადადება წამოუყენებია. 

ინჟინერ ბ. ი. სტატკოვსკის, როგორც VIII ოლქის მმართ- 

ველობისადმი მისი გაგზავნილი 1856 წლის 6 ოქტომბრით 

დათარიღებული წერილიდან ჩანს, გუდაურის მთიდან თოვლის 
ზვავების შესაჩერებლად ფერდობის დატერასება გადაუწყ- 

ვეტია. 
ზვავებთან ბრძოლის ეს ღონისძიება, სტატკოვსკის დიდ- 

ხანს მიაჩნდა საიმედო საშუალებად. 1863 წლის 12 ივნისს 

იგი გზათა მიმოსვლის VIII ოლქის მმართველობას მოახსე–- 

ნებს, რომ რაც 1857 წელს გუდის მთის ფერდობებზე ჰორი- 
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ზონტალური მოედნები მოეწყო, თოვლის ზვავი („ოსოვი“) 

აღარ ჩამოწოლილაო. იგი, გარდა „მაიორშისა“”“ და „მჟავე 

წყლისა“, სხვა ადგილების ზვავებისაგან დაცვას აღნიშნული 

მეთოდით შესაძლებლად სთვლიდა. მისი აზრით, ზამთარ-ზაფ- 

ხულ გალერეებში მოძრაობა მოუხერხებელია. ნესტიანობისა 

და სიძნელის გამო გალერეების შესასვლელები ინამქრება და 

კეტავს შესასვლელებს. მათი აგება კი კედლების დიდი კვეთის 

გამო დად ხარჯებს იწვევს. უმჯობესია უფრო იაფი ღონის- 

ძიების გამოძებნა, სახელდობრ, თოვლის ხევშივე შეკავება 

ისე, რომ გზაზე არ გადმოსულიყო. მას ამისათვის საკმარისად 

ჩაუთვლია ხევების განივად რამოდენიმე ადგილას მიწის ზვი- 

ნულებით ჰორიზონტალური გადაკვეთა. მისი აზრით, ზვინუ- 

ლები შეაკავებდა ფერდობებიდან ჩამოცურებულ თოვლს და 

მერმე იქვე დადნებოდა. ეს მეთოდი ზვავების გასაჩერებლად 

მას მისაღებად ჩაუთვლია ყველა იმ ობიექტზე, სადაც მიწის 

ზვინულების ღობეები მთელი ბასეინიდან ჩამოსულ თოვლს 

დაიტევდა. 
სტატკოვსკი თავის მოსაზრებათა დასადასტურებლად გად- 

მოგვცემს ასეთ ამბავს. თეთრწყალადან მოულოდნელად ზვავი 

ჩამოწოლილა, რომელიც 10 ფუტიან ქვის მილის პარაპეტს 

შეუჩერებია. შეჩერებულა მომდევნო მოძრავი თოვლის მასაც. 

ვიდრე მას მოძრაობის უნარი დაეკარგებოდა, მილზე დაზვი- 

ნულა 10 საჟენამდე სიმაღლით. თოვლის დნობის შემდეგ აღ- 
მოჩნდა, რომ ზვავს მილის პარაპეტის ქვებისათვის არავითა- 

რი ზიანი არ მიუყენებია. ალბათ, ამან აფიქრებინა სტატკოვსკის 

ხევში ქვების გრუნტისა და ბელტებით მოწყობილი თარაზუ- 

ლი მოედნებით თოვლის შეჩერება. 

გადმოცემით, 1859 წ. თოვლის ზვავს ჩაუჩქმურავს მაიო- 

რის მეუღლე და ამ ადგილს „მაიორშას“ ზვავის ადგილს უწო–- 

დებენ. 
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გზათა მიმოსვლის VIII ოლქის ყოფილ უფროსს, ინჟინერ 

გენერალ-მაიორ ალბრანტს სიტყვიერად დაუვალებია სტატ- 

კოვსკისათვის ამ ადგილას ქვის გალერეის პროექტის შედგე- 
ნა. პროექტი სტატკოვსკის 1859 წლის 4 დეკემბერს წარუდ- 
გენია. გალერეამი სავალი ნაწილის სიგანე 2 საჟენი ყო- 

ფილა გათვალისწინებული (4,27 მ), პროექტი გალერეის სი–- 

ვიწროვის გამო გადასაკეთებლად უკან დაუბრუნებიათ. 

1864 წელს სტატკოვსკის კვლავ წარუდგენია პროექტი და 

ხარჯთაღრიცხვა ქვის 3 გალერეის აგებაზე, თითოეული სიგრ- 

ძით 35 საჟენი უნდა ყოფილიყო, აქედან ორი „მაიორშისა“ 

და ერთი „მჟავე წყლების“ ზვავის ადგილას. 

სტატკოვსკის პროექტით 3 საჟენი სიგანის სავალი ნაწი- 

ლისათვის გათვალისწინებული იყო 2 ფუტი (0,61 მ) სისქის 

თაღი, საყრდენი კედლები 7 ფუტის (2,134 მ) სისქისა, გარე 

კედლის ყოველ 5 საჟენზე გაუთვალისწინებია სარკმელი. 

გალერეის სიმაღლე შუაში ყოფილა 2,5 საჟენი (5,33 მ). 

ზედა კედლის უკან მოუწყვია დრენაჟი. თაღს ზემოდან გრუნ- 

ტი ისე ეყრებოდა, რომ ზვავი გადაცურებულიყო დარტყ- 

მის გარეშე. 

სტატკოვსკის წინადადებანი ეფუძნებოდა იმ მოსაზრებებს, 

რომ შეენარჩუნებინა გალერეაზე ზვავის დაქანების ტრაექ- 

ტორია, რაც, მისი აზრით, საშუალებას იძლეოდა კონსტრუქ- 

ციაზე დაწოლა ზვავის ფენის წონის თანაბრად ეანგარიშა. 

გზათა მიმოსვლის VIII ოლქის ხელოვნურ ნაგებობათა 

განყოფილების უფროსი, კაპიტანი პოგოსკი თავის დასკვნაში 

1864 წლის 19 მაისს აკრიტიკებს ამ იდეას და აღნიშნავს, რომ 

დაწოლა ზვავის თოვლის წონაზე გაცილებით მეტი იქნებოდა. 

პოგოსკის დასკვნაში მოჰყავს შემდეგი მაგალითი: პოლ- 

კოვნიკ კახანოვს როკის უღელტეხილის გზის შენებისას, დიდი 

ლიახვის ხეობაში, ჯავასა და როკს შორის ზვავებისაგან გზის 
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დასაცავად აუგია მშრალი ქვის წყობის სქელკედლებიანი 

რამდენიმე გალერეა, თითო 6--8 საჟენი სიგრძისა. ერთნაირი 

სიმაღლის კედლები მთლიანად გადაუხურავს სქელი მორე- 

ბით და ზვავი რომ გალერეაზე ზემოდან დარტყმის გარეშე გა- 

დასულიყო, ზედ დაუყრია მიწა ისე. რომ მისი ზედაპირი ხევის 

გაგრძელების დონეზე ყოფილიყო. 
პირველ ზამთარშივე ყეელა გალერეა ზვავებს დაუნგრე- 

ვია. ზემოდან დაყრილი მიწა, მორები და გარე კედლების 

მნიშვნელოვანი ნაწილი ზვავს ქვემოთ ჩაუტანია. ფერდოს კე- 

დელი კი ან თითქმის არ დაზიანებულა, ან მხოლოდ ზედა 

რამდენიმე ქვა დაძრულა ადგილიდან. იძულებული გამხდარან, 

ლიახვის მარჯვენა ნაპირიდან გზის ეს მონაკეეთი გადაეტანათ 

მის მარცხენა ნაპირზე. 

ეს გზა 1863 წლიდან სამხედრო უწყებას სამოქალაქო უწ- 

ყებისათვის გადაუცია. პოგოსკი აქედან ასკვნის, რომ ნაპირა 

ქვედა კედელს გაცილებით მეტი ძალა ადგება და უფრო ძლი- 
ერიც უნდა იყოს. მას წინადადება შემოაქვს სტატკოვსკის 
პროექტით გათვალისწინებული გარე კედლები, ფანჯრების 

ადგილას რამდენადმე რომ სუსტდებოდა, კონტრფორსებით 

გაეძლიერებინათ. 

საინტერესო მოსაზრებებია გამოთქმული გალერეის იზო- 
ლაციის შესახებაც. 

ხევში ყრილისათვის უნდა გამოეყენებინათ თიხა, უმეტე- 

სად მსუქანი, მტკიცე დაბეკვნით, რომ წვიმებისა და თოვლის 

დნობისას წყალს არ შეეღწია კედლებსა და თაღში. ეს ტემ- 

პერატურის ცვლილებების დროს დამანგრეველ ზეგავლენას 

მოახდენდა მასზე. გარდა ამისა, წყალი გალერეაზე მოხერხე- 

ბულად გადავიდოდა. 
1863 წლის 8 მაისის წერილიდან ცნობილი ხდება, რომ 
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აღუნუსხავთ ნაზვავარ ადგილებში დატოვებული თოქლის მო- 

ცულობანი: 

1. მდინარე თეთრწყალაზე სიგრძით 100 საჟენი, ზვავის 

Lაშუალო სიმაღლე 4 საჟენი; 

2. „მაიორშა“-ზე სიგრძით 200 საჟენი, საშუალო სიმაღლე 

4 საჟენი; 

3, ზვავი გზის მარჯვნივ, რომელიც რიკოშეტით გამოსულა 

გზაზე კულაგინის ხიდის წინ, სიგრძით 30 საჟენი, საშუალო 

სიმაღლე 3 საჟენი: 

4. ზვავი კულაგინის ხიდის მიღმა, სიგრძით 25 საჟენი, სა- 

შმუალო სიმაღლე 2 არშინი: 

5. ზვავი „მჟავე წყალთან“, სიგრძით 70 საჟენი, საშუალო 

სიმაღლე ? საჟენი; 

ამას გარდა, აღუნუსხავთ კიდევ ბევრი სხვა მცირე ზვავი. 

მათ შორის გუდის მთიდანაც. 

კულაგინის ხიდზე რომ ზვავები ჩამოდიოდა, ამისათვის 

ყურადღება ჯერ კიდევ ადრე მიუქცევიათ. 1862 წლის 17 აგ- 

ვისტოს გზათა მიმოსვლის VIII ოლქის მმართველობა სტატ- 

კოვსკის ავალებს, ჯარისკაცებით მოაწყოს მიწის ზვინული, 

რომელიც დაიცავდა კულაგინის ხიდს თოელის ზვავებისაგან. 

1864 წლის 13 აპრილს სტატკოესკი წერს, რომ ზვავი ხე- 

ვის გაღმიდან ისეთი სისწოაფით ჩამოწვება ხოლმე, რომ მიუ– 

ხედავად ბაიდარას ხევის 8--10 საჟენი სიღრმისა, გზაზე მა- 

ინც ამოდისო. ამან წელს 11 ჯარისკაცი და 1 ადგილობრივი 

ოსი მოსახლე დაღუპაო. ეს ადგილი „სოლდატსკაიას“ სახელი– 

თაა ცნობილი. ასეთივეა ეგრეთ წოდებული „პოჩტოვაია“", სა- 

დაც 1862 წელს ფოსტის ცხენები და მეეტლე დაიღუპა. მი- 

ვიღეთ რა მხედეელობაში გზაზე ჩამოწოლილი ზვავის სიმაღ- 

ლე, იმ იმედით. რომ ვერ დაფარავს გზას, იგი ზემოთ ავწიეთ 

ხუთი საჟენით, მიუხედავად ადგილობრივ მცხოვრებთა რწმუ- 
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ნებისა, რომ ასეთი დიდი თოვლი გამონაკლისია. და მაინც, 

წელს ზვავი იLევ გამოვიდა გზაზე და დაფარა იგი 8 საჟენ 

სიგრძეზე. ასეთი ზვავი ოთხია: ორი თეთრწყალასა და კულაგი– 
ნის ხიღს მორის და ორიც „პოჩტოვაიას“ ხიდს ქვემოთ. 

სტატკოვსკის აზრით, ასეთი ზვავის წინააღმდეგ ნაგებობა 

ვერ იმუშავებს, რადგან გალერეა პირდაპირ განიცდის დარტყ- 

მას და აუცილებლად დაინგრევა. მას საჭიროდ მიაჩნია ზვა- 

ვისათვის ცოცხალი ძალის გამოცლა. საამისოდ ყველაზე ეფექ- 
ტური საშუალებაა ხევზე, ზვავის გავლის ტრაექტორიაზე 

ზვავისმჭრელის დაყენება. ზვავისმჭრელი უნდა შექმნილიყო 

მიწაში ჩასმული ზოლოვანი რკინებით ერთმანეთთან დაკავში- 

რებული რკანისავე მილების სისტემისაგან. ასეთი სივრცული 

სისტემა უნდა დაედგათ ზვავის გავლის მთელ სიგანეზე, სი- 

მაღლით 2,5-–3.0 საჟენი, რაც ზვავის სისქეზე ნაკლები არ იქ- 

ნებოდა. ზვავისმჭრელში გაგლის შემდეგ ცოცხალძალა დაკარ– 

გული ზვავი წყნარად უნდა ჩაცურებულიყო ხევში, ისე, რომ 
გამოღმა გზაზე აღარ გადმოსულიყო. 

1864 წლის 13 აპრილს „ზვავისმჭრელის“ პროექტთან ერ- 

თად წარდგენილ განმარტებით ბარათში, თავისი მოსაზრების 

დასადასტურებლად, სტატკოვსკი თოვლის ზვავის ცოცხალ 

ძალასა და მის სიჩქარეს ანგარიშობს ფორმულით: V2=20V), 

სადაც 0--მოძრაობის გამომწვევი ძალაა, ი--წერტილის სი- 
მაღლე, საიდანაც ზვავისმჭრელისაკენ იწყებს მოძრაობას. 

შემდეგი ანგარიშით იღებს ზვავის მოქმედების ძალას, რომე– 

ლიც უდრის 1 კვ ფუტზე 137,6 ფუთს ან 2,6 9 

1864 წლის 12 მაისის წერილით სტატკოვსკი ამტკიცებს, 

რომ ორი საჟენი სიგანის სავალნაწილიანი გალერეა საკმარი- 

სია იმ მოსაზრებით, რომ ზამთარში მოძრაობა ნაკლებია, ზაფ- 

ხულობით კი მოძრაობა განხორციელდებოდა საზაფხულო 
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გზაზე. მისი ღირებულება 3 საჟენი სიგანის გალერეასთან შე- 

დარებით თითქმის ნახევარს შეადგენდა. სტატკოვსკის ამ მო- 

საზრებებს პოგოსკი აკრიტიკებს თავის 1865 წ. 22 თებერვლის 

დასკვნაში. მას საქართველოს სამხედრო გზისთანა უნიკალურ 

გზაზე ორი საჟენი სიგანის გალერეა დაუშვებლად მიაჩნია. 

ამ მხრივ ინტერესმოკლებული არ არის ერთი მოხსენების 

შინაარსი, რომლითაც ქვეშეთსა და კობს შორის გზატკეცი- 

ლის მშენებლობის უფროსს პოლკოვნიკ სტატკოვსკის 1864 

წლის 25 აპრილს მიუმართავს გზათა მიმოსვლის VIII მმართ- 

ყელობისათვის. სტატკოვსკი თავის მოხსენებაში წერს: „გიდ- 

გენთ რა განმარტებით ბარათთან ერთად რკინის ზვავისმჭრე- 

ლის პროექტს, რომლის აშენება გათვალისწინებულია ბაიდა- 

რას ხეობაში, მაქვს პატივი უმორჩილესად ვთხოვო ოლქის 

სამმართველოს, რათა გასცეს განკარგულება, რომ რკინის 

ყვეელა ნაწილი რაც შეიძლება სასწრაფოდ, ბატონ სიმენსის 

სამუალებით შევუკვეთოთ ლონდონში იმ ანგარიშით, რომ 

არაუგვიანეს მიმდინარე წლის პირველი სექტემბრისა, შესძ- 

ლოს მან კულაგინის ხიდთან მათი მოწოდება”. 

1866 წლის 24 იანვარს სტატკოვსკის წინადადება შეაქვს, 

გამოსცადონ მისი ზვავისმჭრელი კულაგინის ხევზე, სადაც 3 

საჟენი სიმაღლის ზვავი ჩამოდიოდა. ამ ზვავისმჭრელის დამ- 

ტკიცების თაობაზე, მას გზათა მიმოსვლის VIII მმართველო- 

ბის ხელოვნურ ნაგებობათა განყოფილება აძლევს რეკომენ- 

დაციას. 
ზვავისმჭრელის პროექტი 1868 წლის 16 მაისს (ღირებულე- 

ბით 3100 მანეთი) დაუმტკიცებიათ. მისი დამზადება და და- 

ყენება ხელშეკრულებით დაუვალებიათ მექანიკოს ბრანდისა– 

თვის, რომელსაც ლითონის კონსტრუქცია საზღვარგარეთ შე- 

უკვეთია. 
როგორც ცალკეული მიმოწერიდან ჩანს, 1868 წლის 
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ივნისისათვის გზათა მიმოსვლის VIII ოლქი გადაუკეთებიათ 
კავკასიაში გზათა მიმოსვლის სამმართველოდ. 

ბრანდი 1869 წლის 17 სექტემბერს ატყობინებს კაეკასია- 
ში გზათა მიმოსვლის სამმართველოს, რომ მან დაამთავრა ზვა- 

გისმჭრელის აგება და ზეთით მისი ორჯერ შეღებვა. ამასთან 

დაკავშირებით სთხოვს ინსპექტორს კონსტრუქციის მიღებას. 

1869 წლის 31 ოქტომბრის აქტით კონსტრუქცია მიუღიათ. მი- 
ღების აქტში აღნიშნულია, რომ როგორც ამას პროექტი ით- 

ვალისწინებდა, კონსტრუქცია ეყრდნობა 68 ხიმინჯს, რომელ- 

თაგან 20 ცალი მიწაშია ჩასული 10 ფუტზე და 48–7 ფუტ 
სიღრმეზე. რკინის კონსტრუქციის საერთო წონა ყოფილა 1090 

ფუთი (18,2 ტ). ზვავისმჭტრელი წყალს რომ არ გაერეცხა, 

პროექტით გათვალისწინებული იყო ხეეში ქვის ფილებით ხონ- 
ჩის მოწყობა. 

სისტემის გამოცდის მიზნით კაეკასიაში გზათა მიმოსვლის 

სამმართველოს უფროს ინჟინედ გენერალ-მაიორ ბლიკსას 

დაუვალებია კონსტრუქციაზე დაკვირვების წარმოება. 

1870 წლის ორ იანერის დოკუმენტებიდან ირკეევა, რომ ზვავს 

ეს სისტემა დაუნგრევია. 1870 წლის 17 აგვისტოს აქტით დეტა- 
ლურადაა აღწერილი დანგრეული ზვავისმჭრელი, აქტში აღნიშ- 

ნულია, რომ ზვავს ნაწილი ხიმინჯებისა გადაუჭრია ქვის წყო- 

ბის კონტაქტზე, ნაწილი იმავე სიბრტყეში გადაუღუნავს. 

უმეტესი განივის საბმურები დაწყვეტილა ან გაღუნულა. აქ- 

ტის მიხედვით კონსტრუქცია უვარგისადაა ჩათვლილი და 

ცდის განმეორება მიზანშეუწონლად მიუჩნევიათ, რადგან მას- 

ზე მოქმედი ძალების გამოთვლა მიახლოებითაც კი შეუძლე- 
ბელიაო. კონსტრუქცია დაუშლიათ და ლითონი გაუყიდიათ. 

უნდა ვიფიქროთ, რომ ასეთი ზვავისმჭრელის დაყენებას 

აზრი მხოლოდ იმ შემთხვევაში ექნებოდა, თუ ზედა მხრიღან 

ჩამომავალი ზვავისაგან დასაცავად გალერეა იქნებოდა აშენე- 
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ბული. აქედან შეიძლება დავასკვნათ, რომ 1869 წლის ზამთრი- 

სათვის ზოგი გალერეა უკვე აგებული უნდა ყოფილიყო. მარ– 

თლაც, იმდროინდელ საარქივო მასალებში ვხვდებით ქვით ნა– 

გები გალერეის კონსტრუქციებს. ისინი დაახლოებით ისეთი- 

ვეა, როგორიცაა გალერეები „მაიორმა“, „სოლდატსკაია“, „კა- 

ზაჩაია“ და „პოჩტოვაია". 

აიგო ლითონის ფურცლით გადახურული ხის რამდენიმე 
ფარდული, გუდაურის იქით ფარდულის ზემოთ მდებარე 

მთის კალთა, საიდანაც ზვავის საშიშროება იყო მოსალოდნე–- 

ლი, დაატერასეს (რაც ახლაც კარგად ჩანს). 
1914 წელს, პირველი მსოფლიო ომის დაწყების წინ, ააგეს 

ქვის გალერეა „პერსიდსკაია“, 

1875 წლის 23 ივნისს ამიერკავკასიის არმიის სარდალს და- 

უმტკიცებია საცდელი გალერეის ნახაზი, რომელიც უნდა აგე- 

ბულიყო „მაიორშა"“-ს ფერდოდან პერიოდულად ჩამოწოლი– 

ლი თოვლის ზვავისაგან გზის დასაცავად. გალერეის საყრდე- 

ნები უნდა აეგოთ ქვისა, სახურავი კი ხისა. ზედა მხარის საყრ- 

დენი კედლის სისქე ქვედა ნაწილში განსახღვრული ყოფილა 
1.25 საჟენი, მერმე ვიწროვდებოდა 1,13 საჟენამდე და ზედა 

ნაწილი კი 1.0 საჟენამდე იყო დაყვანილი. 

გალერეაში სავალი ნაწილის გაბარიტი შეადგენდა: სიგა- 

ნე –– 1,6 საჟენს და სიმაღლე –- 1,7 საჟენს. გალერეის სახუ– 

რავის ქანობი ––- 1:1-ს, გალერეის სიგრძე –– 50 საჟენს. 
გალერეის ასაგებად 1875 წელს ასიგნებული ყოფილა 

7C00 მანეთი, 1876 წელს –– 10450 მანეთი. გალერეა აშენე- 

ბულა სამეურნეო წესით. მისი ღირებულება საცნობარო ფა- 
სებით („სპრავოჩნიე ცენი“) შეადგენდა 21533 მანეთს ვერცხ- 

ლით, სამეურნეო ფასებით –- 174 50 მანეთს ვერცხლით. გა– 

ლერეა დამთავრებულა 1876 წელს!. 

ლ 1 იხ, საქაროველოს ცია, ფონდი 324, აღწერა 3, ფურცელი 18. 
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1877 წლის 19 იანვარს ინჟინერი დელაკრუა გხათა მიმოს- 

ვლის სამმართველოს რაპორტით მოახსენებს, რომ 1876 წ. 

აშენდა გალერეა „მაიორშა4“. 

აქ გვინდა ერთგვარი ნახტომი გავაკეთოთ და საგანგებოდ 

აღვნიშნოთ, რომ „უშისდორის“ შეკეეთით, „სოიუზღორპრო- 

ექტის“ თბილისის ფილიალის მიერ შედგენილი პროექტებით, 
დიდი სამამულო ომის წლებში სამხედრო ნაწილების დახმარე– 

ბით აშენდა რკინა-ბეტონის გალერეები: „თეთრი ღელეს“ ნა- 

წილი, „მაიორშა“, „სოლდატსკაია“, „პოჩტოვაია“ და „მჟავე 

წყლის“ ნაწილი. 

მომდევნო პერიოდში, 1964 წელს და სამოცდაათიანი წლე- 

ბის ბოლოს „თეთრი ღელეს“ გალერეა გაგრძელდა ორივე 

მხარეზე. მის ბოლოში აიგო პორტალები და, მთელი რიგი და- 

უმთავრებელი ნაწილები მოთავდა (ჰიდროიზოლაცია, სავალი 

ნაწილიდან დახურული, წყალამრედი სისტემის შექმნა და 

სხვა). 1964 წელს დამთავრდა „კაზაჩაიას“ აგება რომელიც 

ახლა „სოლდატსკაიას#« უღელტეხილისაკენ გაგრძელებას წარ–- 

მოადგენს. 

„ოსოვი“ ჩამოდის „კაზაჩაია“-სა და „პერსიდსკაია“-ს 

შორის არსებულ ბაიდარას ხიდზე. 

ცნობილია ერთი უბედური შემთხვევა, როდესაც „ოსოვესL“ 

მაგისტრალური გაზსადენის ავტობუსით ბაიდარას ხიდამდე 

ამოსულ მგზავრთაგან ახალგაზრდა ცოლ-ქმარი ხრამში ჩაუტა- 

ნია და დაუღუპავს. 

საჭირო იყო ახალი ხიდის აგება, რომელსაც უფრო დი- 

ღი მოხვეულობის რადიუსების” მისასვლელები ექნებოდა, 

მთლიანად გადაიხურებოდა ზვავისაგან დამცავი გალერეით. 

1962-1965 წლებში # 2 საგზაო-სარემონტო-სამშენებლო 

სამმართველოს ძალებით აიგო გუდაურის ზვავგადამშეები 

ფარდული, რომლის სიგრძე 680 მ შეადგენდა. 
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უღელტეხილზე სამშენებლო სეზონის სიმოკლის გამო ეს 
ფარდული, დაწყებული ზედამხრის საყრდენი კედლის ბლო– 

კებითა და დამთავრებული ფარდულის დგარებით, რიგელე- 

ბითა და გადასახურავი კოჭებით, მთლიანად ასაწყობი ელე– 

ზენტებით აიგო (ფიგ. 7). 

  
ფიგ. 7. გუდაურის ზვავდამცავი ფარდული. 

გაგრძელდა „მჟავე წყლის“ გალერეის მშენებლობაც. 

ასაშენებელი ობიექტების სიგრძის დადგენის კონცეფცია, 

რაც მეტი დრო გადის, მით უფრო ხშირად იცვლება. მაგალი–- 
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თად, თუ ადრე ეფიქრობდით, რომ „თეთრ ღელეზე“ გარკვეუ- 
ლი სიგრძის გალერეა იყო საკმარისი, შემდეგ მას ორივე მხა– 

რეს ოცდაათ-ოცდაათი მ დაემატა და შემდეგ თბილისის მიმარ– 

თულებით 50 მ-მდე კიდევ გაგრძელდა. ახლა მისი სიგრძე ორ- 

ჯერ გაიხარდა და მაინც გვგონია, რომ შესაძლოა მას სიგრძის 

მიმატება დასჭირდეს. 

თუ ადრე გვეგონა, რომ „მჟავე წყლების“ სიგრძე 50-–- 
60 მ საკმარისი იქნებოდა, ახლა გადაეწყვიტეთ, ღომ იგი შეუ- 

ერთდეს „პოჩტოვაიას“, და თითქმის 400 მ უნდა გაგოძელ–- 

დეს უღელტეხილისაკენ. 
რაც დრო გადის და რაც მეტი სახსრები გამოიყოფა გხე- 

ბის გაუმჯობესებისათვის, მით უფრო საიმედო პირობები იქ- 

გნება მგზაერობისათვის. 

აღნიმნული გალერეების გარდა, საჭიროა პატარა და ღი- 

დი ბოდოს გალერეების აშენება, რითაც დამთავრდება ამ ნა- 

გებობათა მშენებლობა. 

არანაკლებ საპასუხისმგებლოა თოვლის ნამქერისაგან გზის 

დაცვა. თოვლდამცავი გამწვანების მოწყობა ამ სიმაღლეებზე 

შეუძლებელია. ადრე გზაზე ნამქერის დამჭერ ხის ფარებ! 

აყენებდნენ. ამ ფარების დაცვა უტყეო რაიონში შეუძლებე- 

ლი აღმოჩნდა, ამიტომ გადაწყდა, რკინა-ბეტონის ფარების 

დამზადება და დაყენება. 1760 მ სიგრძის ფარები უკვე დაყე- 

ნებულია, აქედან 750 სიგრძის, დგას გზის ერთ მხარეს ორ 

მწკრივად. ნამქერისაგან დამცავი 1200 მეტრი საერთო სიგრ- 

ძის ფარები კიდევ დასაყენებელია 8 ადგილას. 

““–“ საქართველოსა და რუსეთს შორის სამხედრო-პოლიტიკური 

და დიპლომატიური ურთიერთობის ჩასახვიდან, რუსეთისა და 

საქართველოს ელჩებს და მათთან დაკავშირებულ დიპლომატი- 

ურ მისიებს უხდებოდათ ამ გზაზე ხშირი მგზავრობა, ამიტომ 

ქართლ-კახეთის მეფეს ერეკლე მეორეს ჯვრის უღელტეხილის 
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ჩრდილოეთით, ბაიდარას ქვის ხიდის მახლობლად, გზიდან მარ- 

ცხნივ. საგანგებოდ აშენებულ სახლში დაუსახლებია ვინმე ოსი 

ტოტია ბიდარაშვილი (ბაიდარაშვილი), რომელსაც დავალებუ- 

ლი პქონია დიდი თოვისა და ქარების დროს, როდესაც ხილვა- 

დობა 2-3 მეტრსაც ძლივს აღწეედა, ერეკა ზარი, რომ მგზავრს 

მიეკვლია ამ საგზაო სახლთან და შეეფარებინა თავი (ფიგ.8). 

  
ფიგ. 8. ზარი ბიდარაშვილის ქოხში. 

აღსანიშნავია, რომ ხშირი თოვისა და ნისლის პირობებში 

ორი-სამი მეტრის იქით წინ მიმავალი კაცი აღარ ჩანს, რისი 

მოწმეც, ჯვრის უღელტეხილიდან გუდაურისაკენ ქვეითად 
მგზავრობისას, მე თვითონ ეყოფილვარ. ასეთ პირობებში 
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ტრანსპორტით მგზავრობა კი არა. ქეეითად სიარულიც კი, 

სახიფათოა. 

რუსეთის კავეკასიამი დამკვიდრების შემდეგ, ბაიდარაშვი- 

ლებს წლების განმავლობაში მრავალი მგზავრის გადარჩენისა- 

თვის სახელმწიფოს ხაზინიდან დანიშნული ჰქონიათ პენსია 

წელიწადში 125 მანეთი ვერცხლით. 

მე კარგად მახსოვს ბაიდარაშვილების სახლი, ის შენობა 

ახლა იქ აღარაა. სამწუხაროდ, დაიკარგა ზარიც, რომელიც, 

ალბათ, ძალზე ძვირფასი შენაძენი იქნებოდა ყაზბეგის რაიო- 

ნის ეთნოგრაფიული მუზეუმისათვის..უნდა ვიფიქროთ, რომ 

მდინარე ბაიდარა, რომელიც ამ სახლის მახლობლად იღებს 

სათავეს, უთუოდ ჰერალდიკურ კავშირშია ამ ოჯახის გვართან. 

ამ ქვის ხიდის მარჯვნიე, ქეემოთ, გზის გეგმისა და პრო- 

ფილის შესაობილებლად აიგო სწორკუთხა რკინა-ბეტონის 

მილი. ამან მნიშვნელოვნად გააუმჯობესა გავლადობის პირო- 

ბები გზაზე. 

გუდაურის მიმდებარე რაიონში ვარაუდობენ დააფუძნონ 

სათხილამურო ბაზა. ამასთან დაკავშირებით მეტად სასარგებ- 

ლო იქნება ქვემოთ მოყვანილი ზოგიერთი ცნობა თოვლის 

ზვავების შესახებ. 

თოვლის ზვავებზე საინტერესო სტატია გამოჯქეეყნა ჟურ- 

ნალმა „ზა რუბეჟომ“ 1982 წლის დეკემბრის ნომერში, რომ- 

ლის ავტორია დავიდ კაპპი. ეს სტატია ითარგმნა ვაშინგტონის 

ჟურნალ „ნეიშნლ ჯიოგრეფი“-დან. 

სტატიაში მოყვანილია მაგალითები თოვლის ზვავებით გა- 

მოწვეულე მსხვერპლის შესახებ ავსტრიაში საფრანგეთში, 

იაპონიასა და თურქეთში. ორმოცდაათიან წლებთან შედარე- 

ბით ამერიკაში ამჟამად თოვლის ზვავების მსხვერპლმა ოთხ- 

ჯერ იმატა. 

„ბევრი სამთო მოთხილამურე დადის მთის ისეთ რაიონებ- 
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ში, სადაც ხშირია თოვლის ხვავები, მაგრამ ბევრ მათგანს 

ზვავებზე წარმოდგენაც არა აქვს“, ––- წერს ავტორი, 

ზვავი წარმოიშობა მაშინ, როდესაც ფერდობზე დიდი რა- 

ოდენობით თოვლი დაგროვდება, ან როდესაც თოვლის ზედა- 

პირიდან შეჭიდულობის ძალები რაიმე სხვა მიზეზით მცირ- 

დება. ზოგჯერ საკმარისია ერთი სამთო მოთხილამურე გასრი- 

ალდეს ფერდოზე, რომ დაირღვეს წონასწორობა და ჩამოწ- 
ვეს ზვავი. 

თოვლის ნაწილი ძირითად მასას სწყდება და მოისწრაფვის 

ქეემოთ, ზვავის სიჩქარის ზრდასთან ერთად, მთის ზემოთ, 

რამდენიმე ათეულ მეტრზე, ჩნდება თოვლის ჟუყავლის ბურუ- 

სი. ზვავის არეში მოხვედრილი, დატკეპნილი ფენები იერთებს 

და იტაცებს თოვლის ახალ მასებს. 

სიჩქარის ზრდასთან ერთად უზარმაზარი თოვლის გორგა- 

ლი, რომელიც მიისწრაფვის ქეემოთ, შეიძლება ასხლტეს ზე- 

ნოთ და ჰაერის ბალიშზე იფრინოს ისე, რომ თითქმის არ მიე- 

კაროს ფერდოს ზედაპირს. ზვავის სიჩქარემ შეიძლება მიაღ- 

წიოს 360 კილომეტრს საათში, რაც ორჯერ აღემატება პარა- 

მშუტისტის თავისუფალი ვარდნის სიჩქარეს. 

ასეთ ზვავებს შემაძრწუნებელი სიმძლავრე აქვთ. იაპონია- 

ში, სადაც თოვლის ზვავები ჩეეულებრივი მოვლენაა, მათი 

დარტყმის ძალა კვადრატულ მეტრზე 145 ტონას აღწევს, კარ- 

კასული სახლის დასანგრევად კი 48-ჯერ ნაკლები ძალაა საკ- 

მარისი, ავტორი აღნიშნავს, რომ მარტო თოვლის შემზარავი 

ზვავები როდია სიკვდილის მომტანი. იგი მოწმე ყოფილა, 

ამერიკის იუტას შტატში მთის თოვლის საბურველის გადაად- 

გილებას სულ რაღაც 50 ფუტზე მეთხილამურის დაღუპვა რომ 

გამოუწვევია. იგი დაღუპულა ჩვეულებრივ, როგორც ზვავე- 
ბის მსხვერპლთა უმრავლესობა, დაუფარავს თოვლის ფენას, 

რომლის სისქე ერთნახევარ მეტრზე მეტი არა ყოფილა. 
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რატომ ვერ შესძლო მან თავის გადარჩენა? საქმე ისაა, 

რომ როდესაც ზვავი ჩერდება, თოვლი ფერდოს ზედაპირზე 

ლაგდება ძალიან მკვრივ ფენებად. იგი თავისი კონსისტენცი- 
ით მოგვაგონებს ყინულს, რომელიც ბორკავ მსხვერპლს. 

კოლორადოში ზვავს დაუტყვევებია ერთი მეთხილამურე ქა- 
ლი, რომელიც თოვლმა მხოლოდ მუხლებამდე დაფარა. ყინუ- 

ლის მარწუხებისაგნ განსათავისუფლებლად სპორტსმენი 
იძულებული გამხდარა გამოსთხოვებოდა ჩაყინული თხილამუ- 

რის ყელია5 ფეხსაცმელს. 
თოვლის ზვავისაგან გამოწვეული ყველაზე საშინელი უბე– 

ღურება მომხდარა 1970 წელს, როდესაც მიწისძვრით გამოწ– 

ვეულმა თოვლის ზვავმა პერუში პირისაგან მიწისა აღგავა ქა– 

ლაქი იუნგაი და დაღუპა 18 ათასი ადამიანი. აშშ უმძლავრეს 
ზვავს 1910 წელს დაუმარხავს ორი მატარებელი, რომლებიც 

თოვლის ნამქერის გამო გაჩერებულა სტივენს-პასის უღელტე- 

ხილთან, ვაშინგტონის ახლოს. დაღუპულა 96 მგზავრი. ოთხი 

დღის შემდეგ კანადაში თოვლის ზვავს დაუღუპავს რკინიგზის 

62 მუშა, რომლებიც გზას სწმენდნენ. ჩეენს ერამდე 218 წელს, 

თოვლის ზვავებს ალპებში დაუღუპავს ჰანიბალის 38 ათასია- 

ნი ჯარის ნახევარი. 

პირველი იმპერიალისტური ომის დროს, 1916 წელს, რო- 

დესაც ერთმანეთს ებრძოდნენ ავსტრიისა და იტალიის ჯარე- 

ბი ალპების დოლომიტის ხელში ჩასაგდებად, მაშინ მომხდარ 

ამბებზე საინტერესო ცნობებს გვაწვდის ავსტრიის მეთხილა- 
მურეთა რაზმის 22 წლის ლეიტენანტი ერვი5 აიჰინგერი. მისი 
გადმოცემით, ერთხელ სამი დღის გადაუღებელი თოვის გამო 

მთის კალთები ხშირ ნამქერს დაუფარავს. როცა თოვა შეწყვე- 

ტილა და ბრძოლები განახლებულა, ორივე მხარეს შეუმჩნე- 

ვია რომ ჭურვების აფეთქება მთის ფერდობებზე ზვავების 

ჩამოწოლას იწვევდა. ორივე მხარეს ეს მოვლენა გამოუყენე– 
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ბია, რის შედეგად ორ დღეში მოწინააღმდეგეთა მხარეებს, ხე- 

ლოვნურად გამოწვეული ზვავებით 18 ათასამდე კაცი დაღუ- 

პიათ. 

ამ შემთხვვევამ შემდეგში რამდენადმე განსაზღვრა თოვლის 

ზვავებთან თანამედროვე ბრძოლის მეთოდები. 

ზვავებთან ბრძოლის ასეთი მეთოდი განსაკუთრებით ფარ- 

თოდ გავრცელდა კანადაში, უმეტესად როჯერს-პასის უღელ- 

ტეხილზე. ამ სამუშაოებს უძღვებოდნენ წარმოშობით ავსტ- 

რიელები, ძმები ფრედი და ვალტერ შლაისები. მათ თავიანთ 

განკარგულებაში ჰყოლიათ არტილერისტების რაზმი. ისინი 

იცავდნენ კანადის # 1 გზატკეცილის ერთ-ერთ მონაკვეთს, 

რომლის განფენილობა 40 კმ-ს შეადგენდა. ამ მცირე მანძილ- 

ზე 160 ადგილას იყო მოსალოდნელი ზვავების. ჩამოწოლა. 

ურთ დღეს, შუაღამისას, დაუწყია თოვა. ზვავის ჩამოწოლის 

გამაფრთხილებელი საკონტროლო ნათურები მკვეთრი წითე- 

ლი ფერით აციმციმდა, რაც როჯერს-პასზე მოძრაობის აკრ- 

ძალვის მაუწყებელია. გამოცხადდა განგაში. არტილერისტები 

თავიანთი 105 მილიმეტრიანი ჰაუბიცებით გაეშურნენ ოპერა- 

ციის ადგილას. ვალტერ შლაისი და ერვინ აიპჰინგერიც მათ 

გაჰყოლიან. 

არტილერისტებმა ჰაუბიცები დააყენეს განსაზღვრულ, 
ზუსტად გაანგარიშებულ პოზიციებზე. ამ პოზიციებიდან და- 

ახლოებით ერთი კილომეტრის მოშორებით ვალტერ შლაისს 

დაუყენებია მანქანა, –– პირდაპირ ზვავის მოსალოდნელი ჩა- 

მოწოლის ხაზთან, საიდანაც ყველაზე უკეთ შეიძლებოდა არ- 

ტილერიის სროლის შედეგებისადმი თვალყურის დევნება. 

არტილერისტებმა თავიანთ ხელმძღვანელს მოახსენეს მზად- 

ყოფნა. შლაისმა გასცა ბრძანება ცეცხლის გახსნის შესახებ. 

ერვინ აიჰინგერს ჯერ ქვემეხის გასროლის ხმა გაუგონია, 

მერმე ჭურვის აფეთქებით გამოწვეულ შუქზე დაუნახავს გა- 
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ნათებული მთის კონტურები. უცებ ყრუ ხმაური ერთბაშად 
გამაყრუებელ გუგუნად იქცა გამოჩნდა ფიფქთა ჭავლის 
ღრუბელი და მათკენ წამოსული აქოჩრილი თოვლი მასა. 
ვალტერს მოუბრუნებია სატვირთო მანქანა და სწრაფად წა- 

მოსულა უკან. შემდეგ ფარების შუქზე დაუნახავს, რომ თოე– 

ლის ზვავი თავს დასტყდომია გზას, გაჩერებულა სწორედ იქ, 

სადაც მანამდე მანქანით იდგა. მერმე ვალტერს უთქვამს, მი–- 
უხედავად იმისა, რომ ზვავი გზის მიღმა შეჩერდა, მის მიერ 

წარმოქმნილ ქარიშხალს ჩვენი დაღუპვა შეეძლოო. 

შემდეგში ვალტერს უამბნია, როგორ აიტაცა ზვავმა და- 

ახლოებით 25 მ სიმაღლეზე გზაზე გაჩხერილი ტრაქტორი 

თავის მისაბმელიანად და მოისროლა შორს. საბედნიეროდ, 

მძღოლს მოუსწრია თავშეფარება უხიფათო ადგილას. 
კანადასა და შვეიცარიაში სამხედრო ქვედანაყოფები აწარ- 

მოებენ ზვავებზე დაკვირვებასა და კონტროლს. ზვავის საფრ- 
თხის პრობლემებზე მუშაობენ, როგორც უკეე აღვნიშნეთ, 

ფიფქზე დაკვირვებითაც. 
შვეიცარიის მთებში ზვავების ხელოვნურად გამოწეევას 

ქვემეხების საშუალებით იშვიათად მიმართავენ მოსახლეობის 
მჭიდროდ დასახლების გამო. ზეავების ხელოვნურად გამოწ- 

გევა დასაშვებია მხოლოდ განსაზღვრულ ადგილებში. 
დიდი ხანია, რაც შვეიცარიის სოფლის მცხოვრებნი თავი- 

ანთ სახლებს გარს ავლებენ ქვის, აგურის ან მიწურ გალავანს, 

რომელსაც გემის ცხვირის ფორმა აქვთ და მიმართულია მთის - 
მხარეს. 

მას შემდეგ, რაც 1951 წელს, ზამთარში, თოვლის ზვავე– 
ბისაგან დაღუპულა დიდძალი ხალხი, შვეიცარიის სოფლის 

მცხოვრებთ მოუთხოვია ზვაეებისაგან უფრო ეფექტური და- 

ცვა. 

ყველაზე მძლავრი ზვავსაწინააღმდეგო დაცვა შეუქმნიათ 
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სოფელ სანტანტონიოშისყ რომელიც მდებარეობს მაღალ 

მთებში, შვეიცარიისა და ავსტრიის საზღვარზე. ამ სოფელში, 

სადაც ხშირია ზვავები, მოწყობილია ბეტონ-ფოლადის გალავ- 

ნები, მთის ფერდობზე რიგ-რიგად დაყენებული გადამღობი 

ბარიერების სახით. 

რამდენიმე საუკუნის წინ შვეიცარიის მთიან სოფლებს 

ზვავებისაგან იცავდა ტყეები, რომლებიც 600 წლის წინ გაუ- 

კაფავთ. მათი აღდგენა იქაური მკაცრი კლიმატის პირობებში 

არც ისე ადვილია. მიუხედავად სიძნელეებისა, შვეიცარიის 

თოვლისა და ზვავების კვლევის ფედერალური ინსტიტუტის 
სპეციალისტები ტყის აღდგენაზე დიდ იმედებს ამყარებენ, 

თოვლი ძალზე რთული ნივთიერებაა და არ უნდა გაგვიკვირ- 

დეს, რომ მის ფიზიკურ თვისებებზე დღეისათვის ძალზე ცოტ: 

რამ ვიცით. ამ ინსტიტუტის ერთ-ერთი თვალსაჩინო მეცნიერი- 

ფიზიკოსი ჰანს გუბერი თვლის, რომ როცა თოვლის საიდუმ- 

ლოებას ფარდა აეხდება, მაშინ სპეციალისტებიც გაერკვეევიან. 

თუ რა ზეგავლენას ახდენს დრო და ტემპერატურა თოვლის 

საფარის სიმკვრივეზე და ყოველმხრივ ჩასწვდებიან ზვავების 

წარმოშობის მიზეზებსაც. 

ინსტიტუტი მუშაობს აგრეთეე ზვავების მსხვერპლთა ძი- 

ების საშუალებათა პრობლემებზე, ყველაზე მნიშვნელოვანი 
ამ მიღწევებში მიმღებ-გადამცემი ხელსაწყოა. ეს ხელსაწყო 

ურთიერთდახმარები ეფექტური საშუალება. თითოეულ 

მეთხილამურეს აძლევენ აპარატს, რომელსაც შეუძლია ფიქ- 

სირებულ ტალღაზე გადასცეს და მიიღოს სიგნალი. როდესაც 

რამდენიმე მეთხილამურე გასაჭირში ჩავარდება, მისი ჯგუ- 

ფის ამხანაგები გადართავენ აპარატებს მიღებაზე. ხმოვანი 

სიგნალის ინტენსივობის მიხედვით დაკარგულ ამხანაგს სწრა- 

ფად მიაკვლევენ. 
ინსტიტუტში აგრეთვე ჩატარდა ექსპერიმენტები ლაზე- 
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რის სხიეებით, რომლებიც მხოლოდ ნახევარ მეტრამდე აღწე- 

ეენ თოვლის სიღრმეში, როდესაც ზვავი მსხვერპლს ერთი 
მეტრი თოვლით ფარავს. გამოიცადა აგრეთვე ინფრაწითელი 

სხივები, რადარები, სონარები, მაგნიტომეტრები. ყველა ამ 

ხელსაწყოებს აქვთ თავიანთი ნაკლი. ისე კი მთავარია მაშ.- 

ეელმა ჯგუფებმა დროზე მიიღონ ზომები, რისი შ:ნსი ძალიან 

ხშირად მცირეა. 

ჯერჯერობით ზვავსაშიში მოვლენების ოობიტში მოქცეუ- 

ლი ადამიანების მხოლოდ 5 პროცენტის გადარჩენა ხერხდება. 

„თითოეულს, ვინც მთაში მიდის, უნდა ჰქონდეს მინიმალუ- 

რი ცნობები იმაზე, თუ რა ელის მას იქ, –– ამბობს თოვლის 

ზვავების ცნობილი სპეციალისტი ედეერდ ლია-შაპელი.––მას 

უნარი უნდა შესწევდეს, დროულაღ გაერკეეს ზვავის მოსა- 

ლოდნელ საფრთხეში, ვიდრე ის წარმოიქმნება. უნდა ერიდოს 

ისეთ ფერდობებს, საღაც ბევრი თოვლია. უკეთესია იაროს 

ისეთ მხარეს, სადაც ქარი იცის. ერიდოს ისეთ ადგილებს, სა- 

დაც ზეავს შეუძლია კაცი კლდეს მიანარცხოს, ჩაიტანოს ღრმა 

ხევში ან მოისროლოს წყალში4,. 
ზვავების სპეციალისტი ალიასკელი ლუგ ფესლერი თავის 

მტატში ათასობით ბავშვებსა და მოზრდილებს ასწავლის ზეა- 

ვებისაგან დაცვის საიდუმლოებას. „მთავარია ყურადღები- 

დან არ გამოგრჩეს ის საიდუმლოებანი, რომელსაც გაგანდობს 

დედაბუნება“ –– ამბობს იგი. 

1958 წელს გველეთის ხიდის ჩრდილოეთით, პერიოდულად 

მოქმედი მყინვარის ყინულოვანი ზვავით (იგი ადრე ცნობილი 

იყო ყაზბეგის ზვავის სახელწოდებით; ინჟინერმა ბ. ი. სტატ- 
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კოვსკიმ, როგორც უკვე აღვნიშნეთ, 1883 წელს დაწერა ბრო- 

შურა „ყაზბეგის ზვავის წარმოშობის მიზეზები?) დაგუბე- 

ბულმა თერგმა ზვავის ხერგილი გაარღვია და ბევრგან წალე–- 

კა გზა; წყალდიდობამ განსაკუთრებით დიდი ზიანი მიაყენა 

დარიალის ხეობის ყველაზე ვიწრო ადგილს, რომელიც მდე- 

ბარეობს დარიალის დღევანდელ ძველ და ახალ ხიდებს შო- 

რის. შეიქმნა გზის აღდგენის პრობლემა. 

სირთულე იმაში კი არ მდგომარეობდა, რომ გზაზე მოძრა- 

ობა აღღგენილიყო, არამედ კვლავ აღდგენილი გზა საიმედო 

ყოფილიყო. საჭირო იყო იმის გარანტია, რომ მომავალში მას 

ვერავითარი წყალდიდობა ვეღარ წალეკავდა; ამ ვიწრო ხეო- 

ბაში გზის ჩაკეტვა ყოვლად დაუშვებელია. 

გადაწყდა ამ ადგილას გვირაბის აგება. ეს იყო პირველი 
გვირაბი, რომელიც აშენდა საქართველოს სამხედრო გზაზე. 

გვირაბის სამხრეთი პორტალი შეიქმნა დარიალის ყოფილ 

საგუშაგოსთან, ჩრდილოეთისა კი––დარიალის კარის ჩრდილო- 

ეთით, სადაც გზა რამდენადმე დაშორებულია თერგის ნაპირს. 

გვირაბის მშენებლობა დაიწყო 1960 წელს და დამთავრდა 

1964 წელს. გვირაბის სიგრძეა 344,6 მ, მისი სავალი ნაწილის 

სიგანე კი –– 7 მ. 

1967 წლის 5-6 აგვისტოს ჩამოწვა ყინულოვანი ხვავი, 

რამაც შეაგუბა თერგი. მისი გარღვევის შედეგად უზარმაზარ- 

მა დაგუბებულმა წყალმა გზა ბევრგან მთლიანად წალეკა, გა- 

აშიშვლა ლითონის ხიდის მარჯვენა მისასვლელი. გადაწყდა 

ახალი ხიდის აგება უფრო ზემოთ, რომლის მარცხენა ჩრდი- 

ლოეთის მისასვლელი გაივლიდა გვირაბში, შეუერთდებოდა 

არსებულ გზას ძველი ლითონის ხიდის 100--150 მ-ის ზემოთ. 

ეს გვირაბი სიგრძით 250,3 მ აიგო 1964--1965 წლებში. 

მესამე გვირაბი დარიალის ხეობაზე გამავალი ყველაზე 
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ვიწრო და მცირე რადიუსიანი ვაკისის ადგილას აიგო, იქ, სა–- 

დაც გადმოწოლილია კლდე –– „გოსპოდი პრონესი“, ეს 444,2 

მეტრიანი სიგრძის გვირაბი 1965-1972 წლებში აიგო. 

ყველა ეს გვირაბი „თბილმეტრომშენის“ კოლექტივის მი-- 

ერ არის აგებული (უფრ. ვ. გოცირიძე).



მცირე ნოველეგი 

ბეწვსე გადარჩენილი 

საქართეელოს სამხედრო გზის მლეთა-კობის უბანზე ზვა- 
ვების წინააღმდეგ ბრძოლის ერთ-ერთი ყველაზე გამოცდილი 

სპეციალისტი პ. ბენკევიჩი მუდამ დაჟინებით გვაფრთხილებ- 

და, ზამთარში ამ უღელტეხილზე მოერიდეთ მარტო სიარულ- 

სა და მგზავრობას, თორემ შეიძლება აქ ისე უკვალოდ გაქ- 
რეს კაცი, რომ მისი ასავალ-დასავალი ღმერთმაც ვერ გაიგოსო. 

„სამამულო ომის წლებში, ზამთრის ერთ საღამოს, ასეუ- 
ლი ალმასიანისაკენ ბრუნღებოდა. ქანცგაცლილი ჯარისკაცები 

ძლივს მიაფრატუნებდნენ თოვლში დამძიმებულ ჩექმებს. 
ისინი დილიდან მოყოლებული, ჩამოწოლილი ზვავის ნარჩე- 

ნებისაგან წმენდნენ გზას. ასეულს უკან ოფიცერი მიჰყვებო- 

და. 

უცებ მის სმენას რაღაც გმინვისმაგვარი მისწედა. ეს ისე 

უცნაური იყო, რომ იფიქრა, მომეყურაო. მაგრამ არა, მას 

კვლავ მოესმა კვნესა. 

ოფიცერმა დაუყოვნებლივ შემოაბრუნა ასეული და გასცა 

ბრძანება, დაეწყოთ გხის პირას თოვლის თხრა. 

რამდენიმე წუთის შემდეგ განათხარში შენიშნეს სამხედ- 

რო მაზარა... განაგრძეს თხრა და ამოიყვანეს ცოცხალ-მკვდა- 

რი პ. ბენკევიჩი.. ცოტაც.. და უთუოდ მკვდარს ამოთხრიდ- 

ნენ. 
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პეტრე ვიქტორის ძემ მერმე მიამბო: ფიქრებში გართული 

მივდიოდი ალმასიანისაკენ და წარმოდგენაც არა მაქვს, თოე- 

ლის ქვეშ როგორ მოვყევი. ბევრი ვიწვალე, რომ დამეღწია თავი 

თოვლის მარწუხებისაგან, მაგრამ ამაოდ... კაცი ჯოჯოხეძ,ს, ალ- 

ბათ, მტერსაც არ უსურვებს, მაგრამ ჯოჯოხეთი ზვავში ჩაჩქ- 
მურვასთან შედარებით ალბათ სამოთხეა. მიეხვდი, არავითარ 

ძალას არ შეეძლო ყინულოვანი თოვლის ღენის გარღვქევა. 

სული შებეხუთა უჰაერობისაგან. ეცადე რევოლვერის ბუდეს 

მივწვდომოდი და თავი მომეკლა, მაგრამ ხელიც ევერ გაეძარი, 

დავკარგე გრძნობა... ეეჰ, სხვას ვაფრთხილებდი და თვითონ 

კი დამავიწყდა... ზვავი ჩემი ახლო ნაცნობი მეგონა. 

ჟაზბეგს ბომბავე§ 

1942 წლის მემოდგომაზე, როდესაც ფაშისტური გერმა- 

ნიის ჯარები ამიერკაეკასიისკენ მოიწევდნენ საქართველოს 

სამხედრო გზაზე აუცილებელი გახდა მძლავრი გადამღობე 

საინჟინრო-სამხედრო ნაგებობათა კომპლექსის აშენება. 

ამ ნაგებობათა მშენებლობის კომისია აგვისტოს მიწუ- 

რულს საქართველოს სსრ მინისტრთა საბჭოს თავმჯდომარის 

ამხ. ვ. მ. ბაქრაძის თავმჯდომარეობით ყაზბეგში ჩავიდა. მის 

შემადგენლობაში შედიოდა ამიერკაეკასიის ჯარების საინჟინ- 

რო ნაწილის უფროსი, საგზაო ნაწილის უფროსი, ამიერკაევკა- 

სიის ჩრდილოეთის მიმართულების ჯარების სარდლობის ოპე- 

რატიული წარმომადგენელი საქართველოს შინსახკომის 

„უშოსდორის/“ უფროსი, „გრუზჰიდროენერგოსტოოის“ მთა- 

ვარი ინჟინერი, პარტიის ყაზბეგს რაიონული კომიტეტის 

პირეელი მდივანი და სხე. 
კომისია დილიდან მზის ჩასვლამდე გზაზე გულდასმით არ- 

ჩევდა გადამღობ ნაგებობათა სისტემისათვის ყველაზე ხელ- 
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საყხრელ ადგილებს მაღლა, ციცაბო კლდეებში, ჩასვეს 

ტყვიამფრქვევისათვის საცეცხლე წერტები. დარიალის ყვე- 
ლაზე ვიწრო ადგილას მოინიშნა რკინა-ბეტონის „დოტის“ 

ასაგები პოზიცია. იგი, როგორც ისტორიული ძეგლი, დღესაც 

ანაყად დგას დარიალთან. 

ჯვრის უღელტეხილზე ბაიდარას ხიდამდე, ჩრდილოეთით, 

მოინიშნა ტანკსაწინააღმდეგო ღრმა თხრილი... 

გვიან ღამით დავბრუნდით ყაზბეგში. რაიკომის პირველმა 

მდივანმა სანდრო მიგრიაულმა ვალერიან ბაქრაძე და მე შინ 

მიგვიწვია. მეუღლე თბილისში ჰყავდა რაიკომის მდივანს და 

გვიანი ვახშმობის მერმე თავისი საწოლი ოთახი ჩვენ დაგვით- 

მო, თვითონ კი მისაღებ ოთახში გაიშალა სახელდახელოდ 

ლოგინი. 

ვ. მ. ბაქრაძეს თან ახლდა მცველი მეავტომატე. დილით 

ადრე ვალერიანის გაჯავრებული ხმა შემომესმა: 

–- გახედე, ამ უთენია ვინ აბრახუნებს ასე ფანჯრის რაფა- 

ზე, ერთი აქ მომიყვანე... 

მე ვერც კი მოვასწარი წამოდგომა, რომ ოთახში სწრაფად 
შემოიჭრა მცველი მეავტომატე და სრული სამხედრო წესრი- 

გით მოახსენა ვალერიანს, გერმანელები გებომბავენო. 

თურმე ფანჯარას არავინ აბრახუნებდა, ყუმბარების აფეთ- 

ქების ტალღა დარაბებს ახლიდა ფანჯრებს... 
საქართველოს სამხედრო გზის გასწვრივ, ზედ ყახბეგზე 

გავლით, მოფრინავდნენ ფაშისტთა მზვერავი თვითმფრინავე- 

ბი, მათ რამდენიმე ყუმბარა ჩამოაგდეს ყაზბეგში. ამ დაბომ– 

ბვის მსხვერპლი გახდა ერთი ქალი, რომელიც ყაზბეგის გარე–- 

უბანში დილაადრიან მინდორში საქონლისათვის ბალახს თი- 

ბავდა. 

კომისიის ყველა წევრმა და სამხედრო პირმა რაიკომის შე- 
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ნობასთან მოიყარა თავი. ბაქრაძე უკვე ეზოში იდგა და მშვი- 

დად, ხმადაბლა იძლეოდა განკარგულებებს. 

გამოჩნდა მომდევნო თვითმფრინავი. სამხედროები რაიკო- 

მის შენობას გარს უვლიდნენ იმის მიხედვით, თუ რომელ მხა- 

რეს მიფრინავდა ფაშისტთა თვითმფრინავი. ვალერიან ბაქრა- 

ძეს და მე გვთხოეეს, მათთვის მიგვებაძა. ეტყობოდა, ამ საქ– 
მეში კარგად იყვენენ გაწაფულნი. 

ბაქრაძე მაინც ერთ ადგილას იდგა, ფეხი არ მოუცვლია 

ადგილიდან. მის უკან ვიდექით მე და რაიკომის მდივანი. 

მე გავუგე ვალერიანს... ყაზბეგელებმა, ის იყო, გახიზვნა 

დაიწყეს. ყეელა ჩვენ მოგვჩერებოდა. ბოლოს და ბოლოს სამ- 

ხედროებიც მეხვდნენ თავიანთ შეცდომას, თუმცა მათი მოქ– 

მედება სავსებით გამართლებული იყო უშიშროებისა და თავ- 

დაცვის მოსაზრებებით. 

გავიდა რამდენიმე საათი. დრო იყო, გზას გავდგომოდით 

თბილისისკენ. ყველას თავისი გადაუდებელი საქმე ჰქონდა, 

ყეელას თავისი მოვალეობა უხმობდა. ვალერიან ბაქრაძემ და- 

ურეკა საქართველოს კომპარტიის ცენტრალური კომიტეტის 

მდივანს კანდიდ ჩარკვიანს, დაწვრილებით გააცნო საქმის ვი- 

თარება და სთხოვა, ყაზბეგში რამდენიმე დღით დაერჩებიო. 

ხალხი მალე დაწყნარდა და დაუბრუნდა თავის სახლ-კარს. 
მეოთხე დღეს ჩეენც გამოვემგზავრეთ თბილისისაკენ. 

ნუკრი 

1942 წლის შემოდგომა იდგა. მეტად დაძაბული, მთელი 

დღის ქანცგამცლელი მუშაობის შემდეგ ყაზბეგიდან თბილის– 

ში ვბრუნდებოდი. ძნელი სადაგი დღეები იყო. დილიდან პირ– 

ში ლუკმა არ ჩაგვიდევს, ანდა ვისა ჰქონდა ამაზე ფიქრის 

თავი. 
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მოსაღამოვდა. „ემადინი“ ორმოცი კილომეტრი სისწრაფით. 

მცხეთას უახლოვდებოდა. 
უცებ ბაგისჭალაში, კაკლებთან, გზის მარჯვნივ წყნარად 

გამოვიდა ტყიდან ფურ-ირემი და შეჩერდა. იგი ყურებდაცქ- 

ეეტილი იდგა და დაკვირვებით წინ, გზისაკენ იყურებოდა. 

მძღოლს ვთხოვე მანქანა გაეჩერებინა. 

ფურ-ირემი ფოთხილად, ნელ-ნელა მიუახლოედა გზას, გა- 

იხედ-გამოიხედა, კამარისებური ნახტომით გადაევლო ას- 

ფალტ-ბეტონს და ოთხი-ხუთი მეტრის დაშორებით გზატკეცი- 

ლის გაღმა შეჩერდა. მას უკან ნუკრი აედევნა. შეენიშნე, რო- 

გორ უმწეოდ, სასაცილოდ მობაკუნობდა გზაზე და დიდრო- 

ნი, გულუბრყვილო, მშვენიერი თვალებით იცქირებოდა იქით, 

საითაც ღედამისმა ის იყო გაიარა. 

თურ-ირემი ხან წინ, არაგვის ხეობისაკენ, გაიხედავდა, ხან 

უკან მოიღერებდა ყელს, საოცრად უთრთოდა აცქვეტილი მა- 

ღალი ყურები... ის იყო ნუკრმა გადაირბინა გზა, რომ უცებ 

ქორბუდა ირემი ორი დიდი ნახტომით გადაევლო გზას. უკან 

ამოუდგა ნუკრს და მანაც გზისკენ მოიხედა ფრთხილად. 

–- გიორგი ვლადიმეროვიჩ! ესროლეთ, ესროლეთ! -– შე- 

მომძახა მძღოლმა, 

–- გაჩუმდი, ეღიშ, გამორთე ძრავა, არ დააფრთხო ნადი- 

რი. –– როგორც იქნა, გამოვერკვიე გარინდებისაგან. განცდი- 

ლი მშეენიერების გრძნობა, აგერ ნახევარი საუკუნეა, დღესაც 

არა მცილდება. რა იყო ეს? ნუთუ შეიძლება მშვენიერებამ 

ისე გრძნეულად შებოჭოს ადამიანი, რომ ქვეყნად თავისი არ- 

სებობაც დაავიწყოს? აი, თურმე სადა აქვს ძირი ვაჟას გენია– 

ლობას.. რაოდენ მართალი ყოფილა იგი. 

ხარირემმა ერთხელ კიდევ მოიხედა უკან და რომ დარწ- 

მუნდა, საფრთხე არსაიდან ელოდა, უკან ამოუდგა ნუკრს და 

შეჩერდა. ნელა, ამაყად შემოაბრუნა ლამაზი ქორბუდა თავი 
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და უეცრად, ალბათ მომეჩვენა, სიყვარულით, ღრმა მადლიე– 

რებით მიაპყრო საქარე მინას თავისი დიდრონი წყლიანი თვა- 

ლები... 

–- დაინახეთ, ვლადიმიროვიჩ! –– მომესმა ეღიშეს ნირწამ- 

ხდარი, შემცბარი ხმა. 

–- რამ ––- ვკითხე უნებლიეთ. 

–- აბა, რავი, «ს მამალი, მგონი, ყველაფერს მიხვდა, კაცო! 

რამდენიმე წამს ასე იდგა ქორბუდა, მერმე ჩამოწოლილ 

ბინდბუნდში სამიეენი მოჩეენებასავით ჭალებს შეერივნენ.



ყაზბებთან მორენის გბგრუნბების გამაბგრება 

1971 წლის აპრილის მეორე ნახევარში ყაზბეგის ქეემოთ), 

თერგის მარცხენა ნაპირზე, მდინარის მიერ ქანების გამორეცხ- 

ვამ ჩაანგრია გზის ქვედა ფერდო, რომელზეც 6–-8 მეტრი სი- 
მაღლის ქვის წყობილი კედელი იყო ამოყვანილი. კედლის 

ფუნდამენტი ჩაეკიდა. მერმე შევიტყვეთ, 1965 წლის ნოემ- 

ბერში თურმე ასეთივე შემთხვევა მომხდარა გვერდით. 

იმ ადგილის ახლომახლო გზა მორენის გრუნტებში გადის. 

გზის ვაკისიდან მდინარის დონემდე ასე, 60-–70 მ იქნება. ვა- 

კისის ზედა ფხვიერი ფერდო, ასეთივე სიმაღლის მის ვერტიკა- 

ლურ მყარ კლდოვან ყამირებამდე რომ არ ჩამონგრეულიყო, 

ბევრგან გაამაგრეს იარუსებად განლაგებული საყრდენი კედ- 

ლებით. მათი ფუძე კი ყველგან ეყრდნობოდა მორენის გრუნ- 

ტის შედარებით მყარ ნაწილს. კედლის უმეტესი ნაწილი მშრა- 

ლი წყობით იყო ამოყვანილი. 
აღნიშნული კედლები სხვადასხვა დროს ააგეს. ზოგი მათ- 

განი რევოლუციამდეც კი. მდინარის მიერ ფერდოს ფუძეების 

გამორეცხვისა და ქვედა საყრდენი კედლის ფუძის გაშიშვლე– 

ბისთანავე, გრუნტის ეროზიის პარალელურად თანდათანობით 

ხდებოდა მთელი კედლის ჩანგრევა. ამას კი მოჰყვა მასზე მო–- 
თავსებული გზის ვაკისის ქვედა ფერდოს დანგრევა და შემ- 

დეგ მიწის ვაკისის ზედა ფერდოს დამცავი საყრდენი კედლის 

რღვევა. 
1971 წლის მაისიდან წვიმებთან ერთად გააქტიურდა ნგრე- 
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ვადი ფერდოს ჩაშლა, რასაც ხელს უწყობდა საავტომობილო 

მოძრაობით გამოწვეული მიწის ვაკისის რხევა. 
ფერდოს ნგრევა გრძელდებოდა, მაგრამ მისი გამაგრების 

და კატასტროფის თავიდან აცილების არავითარი ტექნიკური 

საშუალება არ გაგვაჩნდა. 

ფერდოს ჩაშლასთან ერთად თანდათანობით დავიწროვდა 

გზის ვაკისი ღა 1 ივლისს მთლიანად ჩაინგრა. შეწყდა საავ- 
ტომობილო მოძრაობა. 

საჭირო გახდა ზედა ფერდომი 120 მ სიგრძეზე ვაკისის 

შეჭრა ისე, რომ გზის ვაკისი მყარ გრუნტზე დამჯღარიყო და 

აგვეგო ზედა მხრის 4--5 მ სიმაღლის საყრდენი კედელი. 

იმავდროულად მოჭრილ და ჩაყრილ გრუნტს უნდა შეექმნა 

ქვედა მხრის ფერღო, და თუ მის ფუძეს დაეიცაედით გარე- 

ცხვისაგან, მივაღწევდით გზის ვაკისის მდგრადობას. 

ზაფხულში ესოდენ დიდმნიშვნელოვან მაგისტრალზე სატ- 

რანსპორტო მოძრაობის შეწყვეტას მეტად მტკიენეულად გა- 

ნიცდიდა ჩეენი ქვეყანა. ეს ეხებოდა როგორც სამგზავრო, 

ასევე სატვირთო საავტომობილო ტრანსპორტს. მეგზეეეების 

წინაშე მთელი სიმწვავით დაისვა ამოცანა: უმოკლეს ეადაში 

ამ გზაზე მოძრაობა აღდგენილი ყოფილიყო. 

რასაკვირეელია, მომხდარი შემთხეევის გამო ქექითად მო- 

სიარულე მგზავრთა მიმოსვლა არ შეწყეეტილა მუშაობის 

ნორმალური პირობების შექმნა და შენარჩუნება მოითხოვდა 

მდინარის მარჯვენა მხარეს ბილიკის მოწყობას. 

ზედა ფერდოს მოჭრა და გრუნტის ჩაყრა ხორციელდებო- 

და აფეთქებითა და ბულდოზერების დახმარებით. 

ზედა ფერდოს დაახლოებით 60 გრადუსამდე დამრეცი- 

ლობა ჰქონდა. მისი არამდგრადი გრუნტი და განუწყვეტელი 

ქეაცეენა მოძრაობასა და მით უმეტეს მუშაობას სერიოზუ- 

ლად აფერხებდა. 
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სახიფათო უბნებზე სამუშაოს ასრულებდა კლდეზე მცო- 

ცავი 15 კაცი. ესენი გამბედავი და მარჯვე ბიჭები იყვნენ. მუ- 

მაობდნენ სპეციალური ალპინისტური მოწყობილობით: ფო- 

ლადის კასკებით, კაპრონის თოკებით, ბრეზენტის სპეციალუ- 

რი სპეცსამოსით, სპეციალური ქამრებით, შიპებიანი ფეხსაც- 

მელებით და წერაყინებით. ისინი სამთო წესით, ერთმანეთზე 

გადაბმული თოკებით იცავდნენ ურთიერთ უსაფრთხოებას. 

მნიშვნელოვან საფრთხეს წარმოადგენდა ბულდოზერის- 

ტების მუშაობა. მათ საწყის პერიოდში მუშაობა წონასწორო- 

ბის ზღვრულ პირობებში უხდებოდათ. ამიტომაც თავი მოუ- 

ყარეს მთაში მუშაობას შეჩვეულ მამაც სპეციალისტებს, რო- 

გორიც იყვნენ ლენინის ორდენოსანი ს. ა. დევდარიანი, ი. გ. 

არაბული და სხვები. 

დამსხვრეულ ქანებში ბურღვით ღრმა ხვრელების ან ხრახ- 

ნების გაკეთება შეუძლებელი იყო. ასაფეთქებელი სამუშაო- 

ები სრულდებოდა 0,5-–1,5 მ ხრახნით, თითოეულ ხრახნში-– 

5-6 კგ ამონალის ჩადება ხერხდებოდა, 50--100 ერთეულის 

ერთდროული ელექტროაფეთქებით. ერთდროულად რამდენ- 

ჯერმე ააფეთქეს 5–-6 ტ ფეთქებადი მასალა. დიდი ლოდების 
ჩამოსაყრელად ფეთქებადი მუშაობა ზედნადები წესით 

სრულდებოდა. 64,5 ათ. კუბ. მ. მიწაკლდის სამუშაოების შე- 

სასრულებლად დაიხარჯა 30 ტ ამონალი. 

სამუშაოს ასრულებდა 6 ტრაქტორისტი და ოთხი მებულ- 

დოზერე. ერთი ბულდოზერი და ერთი 0,65 კუბ. მ. ჩამჩის 

მოცულობის მქონე ექსკავტორი ყოველთეის იდგა რე- 

ზერვში. 
სამუშაო ფრონტი ვრცელდებოდა 200 მ განფენილობაზე 

და ამ შეზღუდულ პირობებში შეუძლებელი იყო უფრო მეტი 

მექანიზმების გამოყენება. 

სამუშაოები სრულდებოდა საქართველოს საავტომობილო 
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გზების M# 1 ტრესტის # 2 სსსს ძალებით (უფროსი ტ. ა. ქა– 

თამაძე). სამუშაოს ადგილზე ხელმძღვანელობდა სამმართვე– 
ლოს მთ. ინჟინერი ი. დ. კოტეტიშვილი და მასზე მიმაგრებუ– 
ლი იყო ტრესტის მმართველი ტ. ს. კიკაჩეიშვილი, 

დაძაბული მუშაობის შედეგად, ძნელ, სიცოცხლისთვის სა- 

ხიფათო პირობებში ძირითაღი სამუშაოები დამთავრდა და 

მოძრაობა აღდგა 1971 წლის 5 აგვისტოს. ამას დასჭირდა რა- 

ღაც ერთი თეე და 5 დღე. მუშაობა მიმდინარეობდა მუდმივი 

ქვაცეენის კრიტიკულ პირობებში ფერდოზე სპეციალური 

ნეთვალყურეები საჭიროებისამებრ სიგნალით იძლეოდნენ სა- 

ხიფათო ზონიდან ევაკუაციის განკარგულებას, საამისოდ ტრა- 

სა წინასწარ იყო განსაზღვრული. აქეე აღვნიშნავთ, ვითარება 

ღამით მუშაობის საშუალებას არ იძლეოდა. 

აღდგენილი მიწის ვაკისის მდგრადობა დამოკიდებული 

იყო ქეედა ფერდოს ფუძის სიმტკიცეზე. მდინარის ნაპირზე ორ 

რიგად მოეწყო 2X2X2 მ დეზები, რომელიც გამორეცხვისა- 

გან დაიცავდა მას გარდა ამისა წყლის დონის აწევისას 

გრუნტის ჩაცურების თავიდან აცილების მიზნით, ყრილის 

კონუსის შლეიფთან აიგო ხის ძელყორე ყუთებით 6X4X1, 

5 მ ზომისა. 

სამუშაოების დამთავრების შემდეგ, რომ გვეგონა მოძრაო-– 

ბის ნორმალური პირობები აღდგენილი იყო, გამოირკვა გავ- 

ლადობისათვის ფრიად სახიფათო მოქლენა... 

აღდგენითი სამუშაოების წარმოშობისას ზედა ფერდოე- 

ბიდან თითქმის მუდმივი ქვაცვენა, რაც ფეთქებადი სამუშა- 

ოების თანმხლებ კანონზომიერ მოვლენას წარმოადგენდა, 
პერმანენტულად გრძელდებოდა ამ სამუშაოების დამთავრების 

შემდეგაც, მხოლოდ ქარიან ამინდში. 

დადგინდა. რომ უქარო და წვიმიან ამინდში ქვის ცვენას 
ადგილი არა ჰქონდა, მშრალ ამინდში კი ქარის დროს ქვები 
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მართალია, მორიგე ბულდოზერი დატოვეს ადგილზე, მაგ– 

რამ ქვების ცვენა, განსაკუთრებით მსხვილი ლოდებისა, მოძ- 

რაობისათვის სახიფათო პირობებს ქმნიდა. 

ზედა ფერდოში ვაკისის შევრისას, მისი ზედაპირი, რომე- 

ლიც ნაწილობრივ მცენარეულობითა და ბუჩქნარებით იყო 

დაფარული, სრულიად გაშიშვლდა. 

ზედა ფერდოს გრუნტები, რომელიც შედგებოდა გამოფი- 

ტული მორეზის ათ მეტრამდე სისქის გრუნტით, შეიცავდა 

70--78% ჩონჩხის დამტვრეულ მასალას, 11–--15 კუბ. მ ზო- 

მის ცალკეულ ქვებს შევსებულს ქვიშნარითა და ქეიშის მასა- 

ლებით, რომლებიც სრულიად არ შეიცავენ მაცემენტებელ 

ფრაქციებს. 

ქარს, მისი სიჩქარის შესაბამისაღ, მიჰტონდა ქვიშის ის 

უმცირესი ნაწილაკები, რომელიც ავსებდა ჩონჩხის მასალას. 

მათი გამოცლის შედეგად მდგრად ფერდოს ეცლებოდა ის 

სხვადასხვა მახვილწახნაგოვანნი დამტვრეული ნაწილაკების 

შემცველი უმცირესი სოლები, რომლებიც ზომების აღმავალი 

ხაზით ჰქმნიდა სტაბილიზაციის პირობებს. სისტემა ირღეეოდა, 

ცვიოდა ქარის მიერ წაღებულ ნაწილაკებზე უფრო მოზრდი- 

ლი ნაწილაკები. მერმე ჯაჭვური რეაქციით, საბჯენის გამოც- 

ლის შედეგად ცვიოდა წვრილი ქეები, შემდეგ მსხეილი და 
შემდეგ კი ლოდები. ამგვარად, მყარ ზედა ფერდოზე რომე- 

ლიღაც დროებიო მდგრადი დაქანების ფერდოთი, იქმნებოდა 

ცალკეული, თითქმის ვერტიკალური, ჩამოსანგრევად გამზა- 

დებული სიბრტყეები. 

მშენებლებმა დასახმარებლად მიმართეს ამ დარგში ნაცად 

მეტრომშენებლებს, ჰიდრომშენებლებს, მეცნიერებს, მაგრამ 

ვერ მიაკვლიეს საიმედო კონკრეტულ ღონისძიებას, ვერ შეი- 

მუშავეს რაიმე მისაღები რეკომენდაცია. 
გვირჩიეს, გზა აგვეგო მდინარის გაღმა ან იქეე გაგეეყვანა 
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გვირაბი, მაგრამ ასეთ შემთხვევაში საძიებელი ხდებოდა ისე– 

თი რეკომენღაცია, რომლის განხორციელება თავიდან აგვაცი– 

ლებდა წლობით გზის დაკეტვას. 
სწორედ მაშინ დამებადა აზრი –- შეიძლებოდა თუ არა 

თელი ამ არამყარი ფერდოს პოლიმერული თხელი გარსით 
გადაფარვა ისე, რომ ქარს ფერდოდან ვეღარ წაეღო მცირე 

ნაწილაკები და უზრუნველეყო ფერდოს მდგრადობა. 

შეიძლებოდა კიდევ ამ ფერღოს ცემენტის ხსნარით ინექ- 

ც“ა, ანდა ამ 15C00 კე. მეტრი ფართობის მობელტვა, რაც 

უთუოლ დადებით მედეგს მოგვცემდა თუ ზემოთაღნიშნული 

ჩენი ვარაუდი გამართლდებოდა. მაგრამ ეს მეტ:დ შრომატე- 

ვად სამუშაოს მოითსოვდა, თანაც საამისოდ დაგეჭირდებოდა 

რთული სპეციალური მოწყობილობა და დიდი დრო. ეს მი- 

უღწე;ელს ხდიდა ამ მეთოდით ფერღოს გამაგრებას. 

ჩემი ვარაუდის სისწორის დასადასტურებლად ჩატარდა 

ექსპერიმენტი და ნოემბრის დასაწყისმი ფერდოს ნაწილი –– 

20--35 კე. მეტრი –– ბიტუმის აფსკით დაიფარა. დაკვირვებამ 
ცხადჰყო, რომ ბიტუმით დაფარული ფერდოდან ქვის ცვენა 
შეწყდა. ეს ადასტურებდა ჩემი იდეის სისწორეს. 

ზამთრის დამდეგს, როგორც კი ფერდო თოელით დაიფა- 

რა, ქვის ცეენა მთლიანად შეწყდა. ამან უფრო განგვიმტკიცა 

რწმენა განხორციელებული ექსპერიმენტის მიმართ. 

1972 წლის გაზაფხულზე, როგორც კი ფერდო გაშრა, ქვის 

ცეენა განახლდა მზარდი მასშტაბით და მოძრაობისათვის სა– 
ხიფათო ხასიათი მიიღო. 

მაშინ გადაწყდა ზედა ფერდოს მთელი ფართობის მოშან– 
დაკება, ყოეელი არამდგრადი დიდი ლოდის ჩამოგდება, ცალ- 

კეული, თითქმის ვერტიკალური ქანობების შერბილება და 

მერმე მთელი ამ ფერდოს ლითონბადით დაფარვა, რომელსაც 

ქარის მიმართ აფIკის როლი უნდა შეესრულებინა. 
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ფერდოს მოშანდაკება დაიწყო თებერვლის დასაწყისში. 
შესრულდა 50,0 ათ. კუბ მ მიწის სამუშაოები. აპრილის დამ– 

ლევს დაიწყო ლითონის ბადის დაგება და 1972 წლის 12 ივ- 

ნისს ზედა ფერდოზე ბადის დაგების სამუშაოები ბალახის და- 

თესვით დამთავრდა (ფიგ. 9). 

  
ფიგ. 9. ლითონის ბადე ფერდოზე. 

ლეთონის ბადე იქსოვებოდა 2,5 მმ სისქის მავთულით, 

50X50 მმ უჯრედებით. რულონის ფართი შეადგენდა 10X 

1,5 მ, თითოეული იწონიდა დაახლოებით 25 კგ. ბადე დაიგო 
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ზემოდან ქვემოთ მთელ ფერდოზე, სადაც ადგილი ჰქონდა 
ქვის ცვენას. 

ყველგან, სადაც ცალკეული ლოდები ფერდოს სიბრტყი- 
დან გამოდიოდა და ხელს უშლიდა ფერდოზე ბადის მჭიდროდ 

დამაგრებას, იმ ადგილას, ლოდების კონტურის მიხედვით, იჭე- 

რებოდა ბადე. 

ლითონის ბადე დაიგო გზის გასწვრივ 125 მ ფერდოზე. 

გხიდან ყველაზე დაშორებული წერტილი, რომელიც ბაღით 

გადაიფარა, 116 მ-ზე მდებარეობდა რულონები იგებოდა 

გადაფარვით. ბადის საერთო ხარჯმა შეადგინა 16000 კემ 

(26,3 ტ.), დაფარა 14 000 კემ ფართობი. ბადე მაგრდებოდა 

ფერდოზე ლითონის მანჭვალებით დიამეტრით 16 მმ, სიგ“- 

ძით –- 0.9 მ; დაიხარჯა 10,8 ათ. ცალი, საერთო წონით -- 

15,4 ტ. 
ბადით დამაგრებულ ფერდოზე ბევრგან ამოვიდა ბალახი. 

ზოგან ბუჩქნარი და მიუხედავად იმისა, რომ ყოველ წელს 

ცხვრის აქეთ-იქით გადარეკვისას ფერდოზე გამაგრებას აზია- 

ნებენ, ქვაცვენა აღარ განახლებულა. ბადის მთლიანი დაჟან- 

გვისას, თუ ფერდო ბალახითა და ბუჩქნარით არ დაიფარა. 

საჭირო გახდება ბადის აღდგენა. 

დროის, სახსრების ეკონომიის, გზის საიმედობის თვალსაზ- 
რისით ჩეენი ექსპერიმენტის ეფექტი უაღრესად დიდი იყო, 

გეორგიევსკის ტრაქტატის 2ი0 წლისთავჭე 

1945 წლის შემოდგომაზე საკავშირო შინსახკომის გზატკე- 

ცილების მთავარ სამმართველოს დაევალა მოემზადებინა 

ი. ბ. სტალინისათვის ცნობა საბჭოთა კავშირის საავტომობი- 
ლო გზებით უზრუნველყოფის შესახებ. 
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იმ დროს მოსკოვში ვიმყოფებოდი და ვმონაწილეობდი აღ- 

ნიშნული ცნობის შედგენაში. 

გამოირკვა, რომ 1945 წლისათვის საბჭოთა კავშირში მა- 

გარსაფარიანი გზების განფენილობა შეადგენდა 155,3 ათ. კი- 

ლომეტრს. ამ განფენილობაში შავსაფარიანი სრულყოფილი 

გზები სულ 10900 კმ იყო, საიდანაც ამიერკავკასიის რესპუბ- 

ლიკაზე მოდიოდა თითქმის 2000 კილომეტრი, ანუ მთელი 

განფენილობის 19,6%. აქედან საქართველოს სსრ რესპუბლი- 
კის ფარგლებში შედიოდა 841,4 კმ, ანუ მთელი განფენილო- 

ბის 8,3%. 

საქართველოს სსო შავსაფარიანი გზებიდან 90% მოდიო- 

და საკავშირო გზებზე, 10% რესპუბლიკური მნიშვნელობის 

გზატკეცილებზე. 
ეს მდგომარეობა იმითაც აიხსნებოდა, რომ იმ ხანებში 

ნავთობის მოპოვება ძირითადად ბაქოს რაიონში ხდებოდა. ბა- 

თუმში მოქმედებდა ნავთობსახდელი ქარხანა, სადაც ბაქო- 

ღან მილებით იქაჩებოდა ნავთობი. 

იმ პერიოდისათვის ბიტუმი 200 კილოგრამიანი ლითონის 

კასრებით იგზავნებოდა. 

შავი საფარის მოწყობის ძირითადი მეთოდი იყო: ორმაგი 

ზედაპირული დამუშავება, ნახევრად გაჟღენთვა ან გაჟღენთვა, 

გზებზე არცთუ ისე იშვიათად ხელის სარწყავით ისხმებოდა 

ბიტუმი, რომელიც იქვე გადასაადგილებელ, რამდენიმე ტო- 

ნის მოცულობის ქვაბში მზადდებოდა. 

დღეისათვის საბჭოთა კავშირის სრულყოფილი გზების 

განფენილობა 420,0 ათ. კმ შეადგენს, აქედან საქართველოზე 
ორი პროცენტი მოდის, თუმცა მათი საერთო განფენილობა 
თითქმის მიუახლოვდა 1945 წელს საბჭოთა კავშირში არსე- 

ბულ განფენილობას. 
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უკვე დროა ვილაპარაკოთ საქართველოს სამხედრო გზაზე 
შავი საფარის მოწყობის ისტორიაზე. 

127 წელს „ცუდორტრანსმა“ ამერიკის შეერთებულ შტა- 

ტებში შეიძინა რიგი საგზაო მექანიზმებისა და მათ შორის 
უოორენის ფირმის ასფალტ-ბეტონის ამრევი. 

იგი დაიდგა საქართველოს სამხედრო გზის თბილისი-მცხე- 
თის შუა, დიღმის უბანზე, და პირველად საბჭოთა კავშირში. 
ასფალტბეტონის საფარიანი საცდელი უბანი დიღმის ერთ- 
ერთ კილომეტრზე აშენდა. 

სამუშაოებს ხელმძღვანელობდნენ საკავშირო საგზაო-საკვ- 

ლევი ინსტიტუტის წარმომადგენელი პროფესორ» სახაროვი 

და ამიერკავკასიის საგზაო საკვლეეი ინსტიტუტის მეცნიერი 
მუშაკები ზ, ბიწკინაშვილი და მ. კვირკველია. 

შემდეგ შავი საფარი გაჟღენთვის მეთოდით მოეწყო თბი- 

ლისში მაჩაბლის ქუჩაზე, სადაც იმ დროს მდებარეობდა საგ– 

ხაო სამმართველოს ადმინისტრაციული შენობა. სახკომსაბჭოს 

დავალებით, მაშინ საგზაო სამმართეელოს «უფროსი იყო 
ვ. ქურდაძე, შავი საფარი გაჟღენთვის მეთოდით მოეწყო ყო- 

ფილ მეფისნაცვლის სასახლესთან, საქართველოს სსრ სახკომ- 

საბჭოს, დღევანდელ პიონერთა სასახლის წინ. 

დიდი სამამულო ომის დაწყებამდე საქართველოს სამხედ- 

რო გზის მთელი 201 კმ განფენილობიდან შავი საფარი სულ 

90,9 კმ-ზე მოეწყო. აქედან თბილისიდან ფასანაურისაკენ -– 

70 კმ და ორჯონიკიძიდან ყაზბეგისაკენ –– 20, კილო–- 

მეტრი, 

1944 წელს თავდაცვის სახელმწიფო კომიტეტის დადგენი- 

ლებით გადაწყდა იმ გზების რეკონსტრუქცია რომლითაც. 

სპარსეთის ყურიდან თეირანზე გავლით ლენდ-ლიზით მიღე- 

ბული ავტომობილები უნდა შემოეზიდათ. ამ გადაწყვეტილე- 

ბით საჭირო შეიქნა შემდეგი გზების რეკონსტრუქცია: თეი- 
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რანი-ყაზვინი-რეშტი-ფეხლევი-ასტარა-ბაექო და მეორე - 

სომხეთზე გავლით: თეირანი-ყაზვინი-თებრიზი-ჯულფა-ერევა- 

ნი-ყაზახი-წითელი ხიდი-თბილისი-საქართველოს სამხედრო 

გზა-ბესლანი. ბაქოდან და ბესლანიდან ავტომობილებისა და 

სათადარიგო ნაწილების გადაზიდვა გრძელდებოდა რკინი- 

გზით. 

სამუშაოების შესრულება თავდაცვის სახელმწიფო კომი- 

ტეტმა დაავალა წითელი არმიის ზურგის უფროსს არმიის გე- 

ნერალს ა. ვ. ხრულიოვს. აღნიშნული სამუშაოების შესასრუ- 

ლებლად ბაქოში შეიქმნა სამხედრო-სამშენებლო სამმართეე- 

ლო # 33 პოლკოვნიკ გ. ა. სარქისიანცის ხელმძღვანელო- 

ბით. 

# 33 სამხედრო სამშენებლო სამმართეელოსა და ამიერ- 

კაეკასიის სამხედრო ოლქის წინადადებით, ამიერკავკასიის 

რესპუბლიკების კომპარტიის ცენტრალურმა კომიტეტებმა თა- 

ვიანთი დადგენილებებით რესპუბლიკის ფარგლებში ხსენებუ- 

ლი სამუშაოების შესრულება დაავალეს საგზაო სამმართვე- 

ლოებს. 

საქართველოს სამხედრო გზაზე აღნიშნული სამუშაოების 

შესასრულებლად გზატკეცილების სამმართველოს გამოეყო 

ხიდების სამშენებლო # 3 ბატალიონი (მეთაური გენდლე- 

რი), საგხაო-სამშენებლო ბატალიონი, 85-ე საგზაო-საექს- 

პლუატაციო ბატალიონი, (მეთაური უდოვიჩენკო); საავტომო- 

ბილო ბატალიონის ასეული, რომელიც იდგა (ორჯონიკიძე). 

აღნიშნული ნაწილების სახელმძღვანელოდ და მათი მუ- 
შაობის კოორდინაციისათვის ფასანაურში შეიქმნა სამხედრო- 

სამშენებლო რაიონი, რომლის უფროსი იყო პ. ბენკევიჩი, 

მთავარ ინჟინრად დაინიშნა ინჟინერი კალუჟსკი. 
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მიწის სამუშაოები შესრულდა დუშეთის რაიონის მშრო- 

მელთა მასობრივი მონაწილეობით, 

1944 წლის განმავლობაში საქართველოს სამხედრო გზაზე. 

ბევრ სხვა სამუშაოებთან ერთად. შავი საფარის მოწყობაც 

განხორციელდა 26,5 კმ-ზე. 1945 წლის განმავლობაში გაკეთ- 

და 30 კმ შავი საფარი და 1946 წლის 1 იანერისათვის გზის სა– 

ერთო 201 კილომეტრი განფენილობიდან შავსაფრიანი უბნე- 

ბის განფენილობამ 90,9 კმ-დან 147,4 კმ-ს მიაღწია. 

შავი საფარი ძირითადად ეწყობოდა ამერიკული ბარბერგ- 

რინით არეული მასისაგან. 

მთელ გზაზე შავი საფარის მოწყობა ძირითადად 1964 

წელს დამთავრდა. მთელი გზის იმ 198 კმ განფენილობიდან, 

რომელსაც მეგზევეები ემსახურებოდნენ, შავი საფარი მოე- 

წყო 196,1 კმ-ზე. 

1966-67 წლებში თბილისი-მცხეთის 6-9 კმ-ის უბანზე 

აშენდა ავტომაგისტრალი შუაში 3 მ სიგანის გამყოფი ზო- 

ლით, მოძრაობის სამ-სამი რიგით თითოეულ მხარეს (ფიგ. 10). 

ორივე მიმართულების სავალი ნაწილის ასფალტბეტონის 

სიგანე შეადგენდა 21,0 მ, ტროტუარის სიგანე მტკვრის მხა- 

რეს –– 1,0 მ-ს, მეორე მხარეს -– 2;2 მ-ს. 

გხას აშენებდა მეოთხე საგზაო სარემონტო-სამშენებლო 

სამმართველო (უფრ. შ. ქემოკლიძე. მთ. ინჟინერი ა. საანიშ- 

ვილი). 

მაგისტრალის მონაკვეთი დამთავრდა მდინარე მტკვარზე--– 

დიდუბის ხიდის ღერძის გადაკეეთასთან. 

ღამით გზის გასანათებლად გამყოფ ზოლზე განლაგებულია 

განათების ბოძები. 

შემხვედრ ავტომობილებს ერთმანეთი რომ არ დაებრმავე– 

ბინათ, ყოველ რვა მეტრის მანძილზე გამყოფი ზოლის განი– 

ვად დაირგა ბოჩქნარი (როგოოც მარნეულის გზაზეა ამჟა– 
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მაგისტრალის ეს მონაკვეთი თბილისის აღმ:სკომის მოთ– 

ხოვნით საექსპლუატაციოდ მეოთხე საგზაო-სარემონტო სამ- 

  

ფიგ. 1C. აგტოსტრადა. 

შენებლო სამმართველოს გადაეცა, რომლის მითითებითაც ეს 

ბუჩქნარი ამოძირკვეს. 

საქართველოს სამხედრო გზის ცალკეული მონაკვეთების 

შემდგომი გაუმჯობესების პირველი რიგის უბნად იქცა საქარ– 

თველოს ძველი სატახტო ქალაქ მცხეთის ასაქცევი გზის აგება. 

მცხეთა, როგორც საქართველოს ისტორიის საუნჯე, ყეე- 

ლა ჩვენთაგანისაგან განსაკუთრებულ ყურადღებასა და 

მზრუნველობას მოითხოვს. 

მისი გადაქცევა ქალაქ-მუზეუმად, რომლის ყოველი კვად- 
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რატული მეტრი ფართობი უძველესი დროიდან საქართველოს 

დიდებულ წარსულზე ღაღადებს, სახალხო მეურნეობის ყო- 

ველ დარგს ავალებს, თავისი წვლილი შეიტანოს შთამომავლო- 

ბისათვის ამ ფრიად საჭირო საქმეში. 

მდინარე მტკვარზე ძველი ისტორიული ხიდის მაგიერ, 

რომლის დანახვაც მხოლოდ წყალსაცავის გაწმენდისას, რაზე–- 
ბის გახსნის შემდეგ შეიძლებოდა, საქართველოს ენერგეტი- 

კის პირმშოს -- ზაჰესის მშენებლობასთან დაკავშირებით 

1926 წელს ააგეს ლითონის ახალი ხიდი, მაგრამ დრომ მოიტა- 

ნა ღა ეს ხიდიც მოძველდა. საქართველოს მეგზევეებმა გადა– 
წყეიტეს, კელავ აეგოთ ახალი რკინა-ბეტონის მასიური ხიდი, 

რომელიც გადაკვეთავდა მდინარე მტკვაოს და მისი მარცხენა 

მისასალელი, სეეტიცხოვლის ტაძრის აღმოსავლეთით, გა- 
ლავნის მიღმა გავიდოდა. მომდევნო ხანებში, როგორც აღვ- 

ნიშნეთ, გათვალისწინებული იყო მცხეთის შემოვლით ასაქცე– 

ვი გზის გაყვანა. ' 
პროექტი დამტკიცდა და ხიდის მშენებლობისათვის საჭი- 

რო თანხები 1970 წლის გეგმით უკვე გამოყოფილი იყო. 

ეს საკითხი განიხილა საქართველოს „საქმშენმა+“ (თავმჯ- 

დომარე ამხ. ო. თუხარელი). საამისოდ საგანგებოდ მოწეეულ 

გაფართოებულ სხდომაზე გამოითქვა აზრი დლ თუ მცხეთაში, 

მტკვარზე, ახალი ხიდი აიგებოდა, ასაქცევი გზის მშენებლო–- 

ბის საკითხი უნდა მოხსნილიყო. ამან ფაქტიურად ჩაშალა ხი– 

დის მშენებლობის საკითხი მცხეთაში ასეთი თვალსაზრისი 

სხდომაზე იმით დაასაბუთეს, რომ სვეტიცხოვლის გვერდით 
საქართველოს სამხედრო გზის მაგისტრალის გაყვანა ზიანს 
მიაყენებდა ტაძარს, დაჩრდილავდა მის სიდიადეს. 

ერთი რამ უდავოა: აქ საქართველოს მეგზევეებს ნამდვი- 

ლად ამოძრავებდათ სურვილი, რომ მათაც შეეტანათ თავიან– 

თი წვლილი მცხეთის ისტორიის საგანძურში, მაგრამ ეს მათ 
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ცოდვად ჩაუთვალეს, –- ამით სვეტიცხოვლის სიდიადეს 

ჩრდილს მიაყენებსო, ასეთი იყო თათბირის მოწვევის ინიცია- 

ტორთა დასკვნები. სწორია თუ არა ეს? 

ერთ დროს ეიფელის კოშკის პროექტის განხილვისას წი- 

ნააღმდეგთა ბანაკი სწორედ იმას ამტკიცებდა, რომ მისი აგე– 

ბით დაიჩრდილებოდა პარიზის ისტორიული ღირსშესანიშნა- 

ობანი და მის აგებას დაუშვებლად თვლიდნენ. დღეს ყველა- 

სათვის ცხადია, პარიზი ეიფელის კოშკის გარეშე წარმოუდგე- 

ნელია, იგი დიდი ხანია პარიზის ემბლემად გადაიქცა და დღეს 

მის ანაქრონიზმად, მით უმეტეს, სიმახინჯედ მიჩნევა აზრად 

არავის მოუვა. 

ცნობილია, ყველა შედარება მოიკოჭლებს მეტ-ნაკლებად 

და ეს მაგალითი მაინცადამაინც ვერ განამტკიცებს ამ საკი- 

თხში ჩვენს პოზიციას, რადგან ეიფელის კოშკი იმ დროს პა- 

რიზისათვის ერთადერთ დომინანტს წარმოადგენდა, მცხეთის 

ახალ ხიდს კი ასეთი პრეტენზია არც გააჩნდა და არც ახლა 

გააჩნია. 

მცხეთა დარჩა ძველი ხიდის ანაბარა. 1970-1975 წლებში 

მცხეთის აღმოსავლეთით აშენდა ასაქცევი გხა, რომლის გან–- 

ფენილობა 87 კილომეტრს შეადვენს. მისი საერთო ღირე- 

ბულებაა 4,9 მილიონი მანეთი. ეს ასაქცევი იწყება გზის მე-18 

კმ-ზე, სადაც მტკვარზე აიგო 5 მალიანი ლითონის ხიდი, საერ– 

თო სიგრძით 44,3+2X63,00+44,3+21,66 ლითონის მალები 

შეადგენს ოთხმალიან უჭრიკოვს, მარცხენა განაპირა მალი წი– 

ნასწარ დაძაბული რკინა-ბეტონისაა, სიგრძით 21,6 მ. შემდეგ 

წიწამურის ხევზე გვხვდება 4 მალიანი რკინა-ბეტონის ხიდი 

და იმის იქით 2 მალიანი ლითონის ხიდი მდინარე არაგვზე. ამ 

ხიდის მარჯვენა განაპირა მალი სიგრძით 12,5 მ რკინა-ბეტონი- 

საა. ასაქცევი ძველ გზას უერთდება 26 კმ-ზე. 

მცხეთის ასაქცევი გზის აგებით საქართველოს სამხედრო 
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გხის ამ მონაკვეთის განფენილობა 3,4 კილომეტრით შემ- 

ცირდა. 

მცხეთის ასაქცევი გზის მშენებლობა ძირითადად განხორ– 

ციელდა მე-4 საგზაო-სარემონტო სამმართველოს კოლექტი- 
ვის ძალებით. ამ გზის მე-18, მე-20 კმ-ზე მიწის სამუშაოები 

სრულდებოდა მე-2 სარემონტო-სამშენებლო სამმართველოს 

მიერ. მისივე ძალებით შესრულდა ხიდთა საყრდენების აგე- 

ბა, გარდა მე-19 კმ-ზე აგებული ხიდისა, რომელიც მთლიანად 

მე-14 ხიდების მშენებელმა სამმართველომ ააშენა (უფროსი 

კ. იაშვილი, შემდეგში კი –– გ. გუბელაძე). 

1967 წელს დამთავრებულ ავტომაგისტრალის გაგრძელე- 

ბაზე მე-9 კმ-დან მე-19 კმ-მდე, 1976 წელს მე-16 კმ-მდე და– 

იწყო ექვსზოლიანი ტრასისა და მის შემდეგ მე-19 კმ-დე ოთხ- 
ზოლიანი გზის მშენებლობა. ამ უბნის განფენილობა შეად- 

გენს 9,65 კმ, ღირებულება –– 21,2 მილ, მან. 

გზის თითოეულ მხარეზე შენდება სამი ან ორზოლიანი 

გზა. მცხეთა-თბილისის მიმართულება თბილისიდან ზაჰესის 

ტურბინებამდე ძირითადად დაემთხვა ყოფილი თბილისი-მცხე- 

თის მანამდე არსებულ გზის ღერძს თბილისი-მცხეთის მი- 

მართულება განლაგდა მანამდე არსებული გზის პარალელუ- 

რად, მტკვრის პირას (ფიგ. 11). ათრიგიანი გამწვანება მათ 

შორის გამყოფი ზოლის როლს ასრულებს. ბოლო მონაკეეთის 

გამყოფი ზოლის სიგანეა ოთხი მეტრი. 

თბილისი-მცხეთის მიმართულება ამ ადგილას განლაგებუ- 

ლია სასოფლო-სამეურნეო ინსტიტუტამდე. აქედან ზევით მი- 

ემართება მტკვრის მხარეს, უშუალოდ დაბლა. მის მარჯვენა 

ნაპირზე საამისოდ აშენდა გრძელი ბეტონის საყრდენი კედე– 

ლი. შემდეგ ეს გზა მიემართება მტკვარზე აშენებული ხიდი- 

აკვედუკის მარჯვენა მალის ქვეშ. იგი ასევე მაღალი საყრდე– 
ხი კედლით მოწყობილი მიწის ვაკისით მიადგება ზაჰესთან 
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მტკვარზე რკინიგზის სამმალიან თაღოვან ხიდს, საიდანაც იწ- 

ყება ესტაკადა. ეს უკანასკნელი რკინიგზის ხიდამდე რამდე– 

  

  

ფიგ. 11. ავტოსტრადა გოძელ ღება. 

ნიმე მალის სიგრძის დამორებით იღებს სათავეს და გადის 

მისი მარჯვენა მალიL ქვეშ. ესტაკადას სიგრძეა 443 მ. შემდეგ 

კი ვაკისი განლაგებულია 560 მ სიგოძის საყრდენ კედლებზე 

და იქედან გზხის მე-19 კმ-ზე მტკვარზე აგებულ ხიდამდე გა- 

დის ტოპოგრაფიულად შედარებით მარტივ პირობებში. 

აღნიშნულ 9–-19 კმ უბანზე შესასრულებელი იყო 478,0 

ათ. კბმ მიწის სამუშაოები, აქედან 105, ათ. კბმ კლდოვან 

გრუნტებში. 

ჩასაწყობი იყო 1,0 მ დიამეტრის 25 ცალი მრგვალი მილი, 
საერთო სიგრძივ 538 გრძ მეტრი, 8 ცალი 1,5 მ დიამეტრის 

მილი სიგრძით 479 გრძ. მ, 1.5X2 მ დიამეტრის ლითონის 
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დიუკერი, 8 ცალი 2 და 4 მეტრიანი ხვრეტის სწორკუთხა მი- 

ლები. საერთო სიგრძით 214 გრძ მეტრი. 

აქაა: რკინა-ბეტონის ფილები ხიდებისათვის –-– ხვრეტით 
2მ--3 ცალი საერთო სიგრძით 101,3 გრძ მეტრი: ფილის 

ხიდები ხვრეტით 16 მ 2 ცალი 56 გრძ მეტრი; ასევე ესტაკა- 

და მდინარის გასწვრივ, სიგრძით 443 მ, მიწისქვეშა გადასასე– 

ლელები 3 ცალი; ზედამხრის საყრდენი კედლები საერთო 

სიგრძით 3747 მეტრი –– 14,6 ათ კბმ; ქვედამხრის საყრდენი 

კედლები საერთო სიგრძით 2444 მეტრი –- 63,7 ათასი კბმ. 

აღსანიშნავია რომ ქვედამხრის საყრდენი კედლების სი- 

მაღლე 12-15 მეტრს აღწევს. 

ბეტონის და რკინა-ბეტონის ყველა ნაკეთობა ასაწყობი 

კონსტრუქციებისაგანაა დამზადებული. 

გზის თითოეული მიმართულება მე-16 კილომეტრამდე და- 

მოუკიდებლადაა განათებული. 

განათების ბოძები განლაგებულია ყოველ 30 მეტრზე, თი- 

თოეულ ბოძზე ორი სანათია. სანათები მდებარეობს გზის ზე- 

დაპირიდან 10,2 და 11 მ სიმაღლეზე. თითოეული სანათის სი- 

მძლავრე უდრის 400 ვატს. ღამე გზის ზედაპირის განათება 

უდრის 9,24 ლუქსს. 

გზაზე აგებულია 3 მიწისქვეშა გადასასვლელი („ინტურის- 

ტის“ სასტუმრო „უშბასთან“, მუხათგვერდთან და სასოფლო- 

სამეურნეო ინსტიტუტთან). 

ფეხთ მოსიარულეთათვის გარკვეულ უხერხულობას 

ქმნის მცხეთის მიმართულებით ტროტუარი უშუალოდ სავალი 

ნაწილის გასწვრივ, რომელიც თბილისის აღმასკომის თხოვნით 

გაკეთდა. ეს ტროტუარი გამოყოფილია სავალი ნაწილისაგან 

ლითონის დამცავი ზოლით, ლითონის ბოძებზე. 

მაგისტრალის მშენებლობა დაიწყო 1976 წელს და დამ- 
თავრდა 1983 წლისათვის. 
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გზა ძირითადად შენდებოდა მე-2, მე-4 და მე-11 საგზაო სა– 

რემონტო-სამშენებლო სამმართველოთა ძალებით. მის მშენებ- 

ლობაში მონაწილეობდა „გვირაბხიდმშენინდუსტრის“ კომ- 

ბინატისა და ხიდების მე-9 სამშენებლო სამმართველოების 

კოლექტივები. 
ვიდრე ექვსზოლიანი გზის მშენებლობა გაგრძელდებოდა, 

მცხეთის ასაქცევის ბოლოდან ჟინვალამდე გზის რეკონსტრუქ- 

ცია დაიწყო (საექსპლოატაციო თანხებით), სადაც მიმდინარე- 

ობს ჟინვალჰესის კომპლექსის მშენებლობა. 

ეს სამუშაოები გზის 30-50 ე კილომეტრებზე 1969- 

72 წწ. ასფალტბეტონის საფარის მოწყობით შესრულდა. გზის 

5:--54-ე კილომეტრებზე კი –– 1973- -1975 წწ. 

გსის 30--38-ე კმ-ზე ყველა სამუშაო შესრულდა მე-4 სამ- 

მართველოს ძალებით. გზის 48-- 50-ე კილომეტრებზე მათივე 

ძალებით დაიგო ასფალტბეტონის საფარი. 

სავალი ნაწილის კიდეებს, მათს დასაცავად ბევრგან მის- 

დევს ჩაფლული ბორდურები (ფიგ. 12). 

დანარჩენ უბნებზე ყველა სამუშაო, აგრეთვე 48--50 კი- 

ლომეტრზე ვაკისისა და ფუძის მოსამზადებელი სამუშაოები 

შესრულდა მე-2 საგზაო სარემონტო-სამშენებლო სამმართვე- 

ლოს კოლექტივის მიერ (უფროსი ტ. ქათამაძე. მთ. ინჟინერი 

ი. კოტეტიშვილი). 

ანანურის სამხრეთიდან შესასვლელში ერთმანეთს ხვდება 

სხვადასხვა ეპოქა (ფიგ. 13). აქ მდებარეობს ძველი გზა. რომ- 

ლითაც ხშირად უმგზავრიათ ჩვენს წინაპრებს. ამ გზით მოის- 

წრაფოდა თავის სახელოვან სიმამრთან ნუგზარ ერისთავ- 

თან ბრწყინვალე სარდალი გიორგი სააკძე ცოლ-შვილი- 

თურთ რათა თავი დაეღწია შადიმანისას და მისი დამ- 

ქაში თავადების დეენისაგან და გადაერჩინა ოჯახი ამოწყეე- 
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ფიგ. 13. ხიდები მდ. არკალაზე.



ტისაგან. ამ გზით 1827 წ. იმოგხაურა ა. პუშკინმა, 1837 

წელს –– მ. ლერმონტოემა, 1861 წელს -–-– ი. ჭა;ქავაძემ 

ეს გზა ანანურიდან მდინარე არკალის მარცხენა ნაპირს 

მისდევდა, გადიოდა კლდე-ღრეზე, ბევრგან არამდგრად. ზო- 

გან დამეწყრილ ყამირებში დასავლეთიდან ჩაუვლიღა დუ- 

შეთს და ჩამოჰყვებოდა მდ. შაშაბურს. იგი მეტად მოუხერხე- 

ბელი გხა იყო. რევოლუციამდე გზათა მიმოსვლის VIII ოლ- 

ქის ხელმძღვანელობა ოცნებობდა, რომ გზა გაეყეანა არაგ- 

გის უშუალოდ მარჯვენა ნაპირზე, მაგრამ ამის განხორციელე- 

ბა მაშინ შეუძლებელი იყო. 

იმავე კვანძში ჩანს სამმალიანი რკინა-ბეტონის ხიდი არ- 

კალაზე, რომლის აგება მდ. არაგვის მარჯვენა ნაპირზე ბაგის- 

უალა-ჟინვალი-ანანურის გზის აგებისს დამთაერღა 1958 

წელს. ამ გზის აგება, რომლის განფენილობა შეადგენს 23 კმ, 

დააჩქარა ჯერ კიდევ 1936 წელს ძველ გზაზე მომხდარმა მეწ- 

ყერმა. 

ახალ გზაზე წყალდიდობისას გზის ვაკისის გარეცხვისაგან 

დასაცავად, ბაგისჭალაში აშენდა 1200 მ სიგრძის ბეტონის 

ნაპირსამაგრი კედელი, ბეტონის კუბიკების მღინარის უკუსაგ- 

დები დეზებითურთ (ფიგ. 14). 

ამ გზის მშენებლობის განხორციელება შესაძლებელი გახ- 

და მხოლოდ საბჭოთა ხელისუფლების დროს. მშენებლობის 

ოფროსი იყო მ. კუხალეიშვილი, ამ საქმის სულისჩამდგმელი-– 

მთავარი ინჟინერი %. ვახვახიშვილი. 

დუშეთში შესასვლელად აიგო შტო 7 კმ განფენილობით. 
იმავე პუნქტში ვხედავთ რვამალიან (თითოეული 28 მ სიგ-, 

რძის) ხიდს ყველაზე მაღალი საყრდენით –- 47 მ. 180 მ სა-: 

ერთო განფენილობის ხიდი არაგვის ერისთავის ციხე-სასახლე- 

სა და ეკლესიის გალავანს ზემოდან უვლის. ამ ხიდის აგება 

დამთავრდა ·1979 წელს. 
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გადაწყდა ჟინვალმი აგებულიყო წყალსაცავი, ელექტრო- 

სადგური, თბილისისათვის დამატებითი წყლის სასმელი აუზი 

და საგუბარი მინდვრების სარწყავად. 

  
ფიგ. 14. ბაგისქალის დამბა. 

საგუბარში წყლის დონემ 100 მ-დე აიწია და საგუბრის 

განფენილობამ ანანურს მიაღწია. საგუბარში წყლის ოდენო- 

ბის მაქსიმუმი ამჟამაღ შეადგენს 0,5 მილიარდ კუბმ-ს. დასა- 

ლევი წყალი გათვალისწინებულია 4,6 კუბ მ/სეკ, და მოსარ- 

წყავი ფართობი მალე მიაღწევს 38000 ჰექტარს. ჰიდროსადგუ–- 

რის სიმძლავრე შეადგენს 130 მეგავატს. 

ეს წყალსაცავი დაფარავს მაგისტრალური გზის მონაკვეთს 
და ამისათვის საჭირო შეიქნა გზის ზედა ფერდოზე გადატა– 

ნა, რომლის ტრასაზეც აგებული იქნა ზემოაღნიშნული ხიდი. 
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ასაქცევი გზის განფენილობა შეადგენს 11,3 კმ. იგი იწყე– 

ბა. გზის 54-ე კმ-ზე და თავდება ანანურის ციხე-ეკლესიის ზე- 
მოთ, დაახლოებით 800 მეტრის დაშორებით. გზა აგებულია 

მეორე კატეგორიის პარამეტრებით. მისმა სახარჯთაღრიცხვო 

ღირებულებამ 8,05 მილ. მანეთი შეადგინა. ახალი გზის სიგრ- 

ძე ძველს 0,783 კმ-ით აღემატება. 
ეს ასაქცევი გზა აშენდა ჰიდრომშენებლების მიერ 1971–-- 

1980 წლებში (საგზაო სამმართველოს უფროსი ა. ჩალაძე, 

მთ. ინჟინერი და ბოლო ხანებში სამმართეელოს უფროსი 

ა. დუოგაროვი, მთ. ინჟინერი გ. ცინცაძე). 

თუ ბაგისჭალასა და ანანურს შორის არაგვის მარჯვენა ნა- 

პირით გზის აგება ძველი გზის დამეწყვრამ განაპირობა, რაც 

უიმედოს ხდიდა თავდაპირველი მიმართულებით მის აღდგე- 

ნას, ანანური-ფასანაურის მონაკვეთის რეკონსტრუქცია სულ 

სხვა მიზეზებმა განსაზღვრა. 

გზა ანანურიდან ფასანაურამდე არაგვის მარჯვენა ნაპირს 

წყლისპირა ტერასას მისდევდა. არაგვი აქ უმთავრესად ვიწრო 

ხეობაში მიედინება. მისი ფერდობები ხშირი ტყეებით იყო 

დაბურული, მაგრამ დაუზოგავი ჭრის შედეგად მთლიანად გა- 

შიშვლდა. ბევრგან დაქანებული ფერდობების სასოფლო-სამე- 

ურნეო მიზნით უწესო დამუშავებამ დააჩქარა ეროზიული 

მოვლენები და გაჩნდა აქტიურად მოქმედი ხევები, რომლებიც 

ადრე არსებულ შედარებით წყნარ ხევებს დაემატა თავისი 

ტალახქვიანი ღვარცოფებით. 

მე თვითონ მინახავს ნაღვარევის ხევზე ბუნების საკვირვე- 

ლება –- ტალახქვიანი ღვარცოფი, რომელიც მნიშვნელოვანი 
ქანობის მიუხედევად ნელა მიედინებოდა. 

ხედავ და გიჭირს საკუთარ თვალებს დაუჯერო: ამ ღვარს 

ნაფოტივით ატივტივებული მიაქვს კუბურმეტრიანი ლოდები 
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ღვარცოფი ნელა, მიწის წიაღიდან ამონთხეული ლავასავით 

მოედინება. 

ცნობილია, რომ ხევი თავისი მოქმედების მიხედვით მისი 

საწყისიდან შესართავამდე სამი ძირითადი ნაწილისაგან შედ- 
გება: ზედა ნაწილი, უფრო ციცაბო, სადაც წვი- 

მებისას ხდება გრუნტის ქანების ინტენსიური გადარეცხვა- 
დაშლა; შუა უფრო ვიწრო, თითქმის თანაბა- 

რი კვეთის ნაწილი, სადაც ადგილი აქვს წყლისა და 

მასში გათქვეფილი მასის ტალახქვიანი ნაკადის დინებას და, 

გაშლის მონაკვეთი, სადღაც კალაპოტი ძაბრის ზეღა 

ნაწილივით, ანდა ნახევრად გაშლილი მარაოსავით ფართოვდე- 

ბა და წყლის სიჩქარის დაკარგვასთან ერთად სხვადასხვა ზო- 

მის მინერალური ნარიყი შრევდება. ამ დროს დიდი ქვები 

ზემოთ რჩება, რაც გამოწვეულია მისი სიჩქარის დაკარგეით, 

მომდევნო ზომის ქვები კი ქვემოთ. შემდეგ მოდის ხრეში ღა 

ბოლოს მცირე ზომის ნაწილები, რაც წყალს მდინარეში შე- 
აქვს. ქვამასალის ასეთი დეზინტეგრაცია მდინარის კალაპოტში 

არ გვხედება; მდინარეში გვხვდება ყველა ზომის ნაწილაკი. 

წყალდიდობისას, წყლის თანდათანობით შემცირებისთანაეე, 

ჯერ მსხვილი, მერმე კი მცირე ნაწილაკები ილექება. დაახლო– 

ებით ერთი ზომის მსხვილი ქვები მხოლოდ თხემებზე გვხედე- 

ბა, სადაც წყლის დონის დაწევისთანავე მცირე ნაწილაკების 

დალექვა წყდება. 
"საქართველოს სამხედრო გზის მონაკვეთი ანანური-ფასანა- 

ურის ათეულ ხევს სწორედ ამ კონუსებზე კვეთდა და ყოველ 
ნაწვიმარზე ღვარცოფებით გამოტანილი ქვა-ღორღით იხერხ- 

გებოდა. 
გზის მოვლა-შენახვა გაძნელებული იყო არა მარტო ხევე- 

ბის მოქმედებით, არამედ იმითაც, რომ გზა უშუალოდ ეკვრო–- 
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და მდინარის ნაპირს. ყოველი წყალდიდობისას” არაგვი რე- 
ცხავდა ნაპირს და ხშირად გზასაც. 

საჭირო იყო ამ ისტორიული გზის, რომელიც დიდი ეკონო- 

მიკური, კომუნიკაციური, კულტურული, ტურისტული და სხვ. 
მნიშვნელობისაა, საიმედო მიმართულებით გაყვანა. 

გზის ამ დამანგრეველი მოვლენის თავიდან ასაცილებლად 

საჭირო იყო მისი გადატანა ზემო ფერდობებზე. სადაც ტრასა 

ხიდებით გადაკვეთდა ხევებს ღვარცოფის გატანის--ტრანზის- 

ტის ნაწილში. ამავე დროს ტრასა დაშორდებოდა არაგვის ად- 

ვილად რეცხვად ნაპირს. 

აი სწორედ ამ მოსაზრებით მოხდა ანანურ-ფასანაურის 

უბანზე გზის ოეკონსტრუქცია. 

გზის რეკონსტრუქცია გათვალისწინებული იყო მესამე 

ხუთწლედში (1938-––-1942 წწ.) საქართეელოს სსო შინაგან საქ- 

მეთა სახალხო კომისარიატის გზატკეცილების სამმართველოს 

მიერ შედგენილი გსების განვითარების გეგმით, რომელიც 

1938 წლის 20 სექტემბერს მოიწონა საქართველოს სსრ სახალ– 

ხო კომისართა საბჭომ. 

დიდი სამამულო ომის დაწყებამდე მესრულდა მნიშვნე- 

ლოვანი მოცულობის მიწა-კლდის სამუშაოები. ზემო ჯახაზე, 

მენესოს ხევზე და ქართლის ხევზე აიგო ხიდების საყრდენები. 

ღეარცოფსაშვებიდან ფასანაურამდე ძირითადი სამუშაო- 

ების დამთავრების გამო გადაწყდა ხანდოს ხიდით დაესრულე- 

ბინათ ეს მონაკვეთი. სამუშაოები დამთავრდა 1942 წელს, მი- 

უხედავად იმისა, რომ სამამულო ომის დაწყებასთან დაკავში- 

რებით მოხდა· თითქმის ყეელა სამშენებლო ობიექტის კონ- 

სერვაცია, 

ხანდოს ხევზე აშენდა სამოცი მეტრის სიგრძის ერთმალი– 

ანი რკინა-ბეტონის ორიგინალური სისტემის ხიდი, თაღი შემკ- 

ვრელით დახრილი საკიდარებით (ფიგ. 15). ასეთი კონსტრუქ- 
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ციის ხიდი საბუოთა კავშირში პირველად საქართველოში 

აიგო. 

თაღის შე კვრელის არმატურა წინასწარ იძაბებოდა, საინ- 

  
ფიგ. 15. ხიდი მდ. ხანდოზე. 

ტერესოა, როგორი მეთოდით ხორციელდებოდა წინასწარი 

დაძაბვა, მას შემდეგ, რაც შემკვრელის მთავარო კოქებში არ- 
ნატურა ჩალაგდებოდა და თაღთან მესი შედუღება დამთავრ– 

დებოდა, ამ კოჭებს ქვემოთ ჩამოკიდებულ ყუთებში იყრებო- 
და ხრეში, საკუთრივ სამალე ნაგებობის რკინა-ბეტონის წო- 

ნის ტოლი. კოჭების ორივე ნაპირიდან სექციების სიმეტრიუ- 

ლად დაბეტონებისას ყუთებიდან ხრეში იყრებოდა იმ ვარაუ- 
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დით, რომ კოჭების დამძაბავი ძალები (ხრეშის და ბეტონის 
წონა) ყოველთვის სამალე ნაგებობის მუდმივი წონის ტოლი 
ყოფილიყო. 

  
ფიგ. 16ა. ღეარცოფსაშვები. 

სამამულო ომის დამთავრების შემდეგ, საბჭოთა კავშირი) 

დასავლეთი მხარის აღდგენისათვის უამრავი რესურსების სა- 
ჭიროების გამო, მოუხერხებელი გახდა კაპიტალური დაბანდე- 

ბის თანხებით ამ ფრიად მნიშვნელოვანი სამუშაოების გაგრ- 

ძელება. ამ მონაკვეთზე –– ანანურიდან ხანდოს ხიდამდე ფერ- 
დობებზე: გზის გადატანა კაპიტალური რემონტის ხარჯზე გზა- 
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ტკეცილების საკავშირო მთავარი სამმართველოს ყოფილი უფ- 
როსის გ. ა. სარქისიანცის რჩევით, მხოლოდ 1965 წ'ლიდან 
დაიწყო. 

  
ფიგ. 16 ბ. ღვარცოფსაშვები. 

1967--1972 წლებში აშენდა გზა და აიგო კაპიტალური 

ხიდები. მუშაობა სრულდებოდა ისეთი ვსრაუდით, რომ მოძ- 

რაობა გადასულიყო მის ცალკეულ მონაკვეთებზე. 1967 წელს 

აიგო ხიდები ზემო ჯახაზე –- სიგრძით 55,0 მ და „ეშმაკის 

ხევზე“ –- 33.7 მ. 1968 წელს დამთავრდა ხიდები ქვემო ჯა- 

ხაზე სიგრძით 57,4 მ და დგნალის ხევზე –- 57.0 მ. 1970 
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წელს დამთავრდა 55 მ სიგრძის ხიდი ჩართლის ხევზე. 1972 
წელს აიგო 3 კაპიტალური ხიდი მენესოს ხევზე, სიგრძით 
19,4 მ, ზონდის ხევზე –– 34,5 მ და მუგუდის ხევზე –– 49,38მ 
სიგრძისა. 

1967-1972 წლებში ამ ხიდების აგების პარალელურად 
ანანურიდან ხანდოს ხიდამდე გზები გადაიტანეს ფერდოს ზე–- 

მოთ. მასზე მოეწყო ასფალტ-ბეტონიანი შავი საფარი. 

ანანური-ფასანაურის მონაკვეთზე ყველა ტალახქვიანი ხე- 
ვის ხიდებით გადაკვეთა ვერ მოხერხდა და ერთ ადგილას, 

გზის 82-ე კილომეტრზე, ღვარცოფის საწინააღმდეგო სამუ- 

შაოები გაითვალისწინეს. ეს 1937 წელსაც გაკეთდა, მაგრამ 

ომამდე არსებული ნორმებისა და დღეისათვის მისი გაბარიტე- 

ბის მიუღებლობის გამო, 1976 წ. საჭირო გახდა ახლის აგება 

(ფიგ. 16). 

ღვარცოფგამშვებმი მიწის ვაკისის სიგანე მიღებულია 

12,0 მ, ვერტიკალური გაბარიტი –– 5,0 მ. 

ღვარცოფგამშვებს რომ თავისი დანიშნულება შეესრულე- 

ბინა, საქირო იყო მისი პარამეტრების ისეთი შერჩევა, რომ 

ღვარცოფი გადაეტანა და არ დაეტოვებინა ნაგებობაზე. 

ღვარცოფის ღარის სიგანე მიღებული იყო 15,8 მ. ღარის 

სიმაღლე –– 1,5 მ. მისი ქანობი იყო –– ხევის ტალჭეგის ბო- 

ლო მიმდებარე უბნის ქანობის გაგრძელება –- 8 პროცენტი. 

ნაგებობის გაგრძელებაზე არაგვის ნაპირამდე ღარის ქანობი 

უდრის 20%-ს. როგორც წესი, ზაფხულში ან ადრე შემოდგო- 

მაზე, ხანმოკლე და ინტენსიური ნალექების შედეგად ხევებს 

უ,ხვად გამოაქვს ტალახქვიანი მასა. 

მაგალითად, 1982 წლის 3-6 ივლისს ფასანაურიდან 

მლეთამდე უმეტეს ხევში გამოვიდა ღვარცოფი და ზოგან რამ- 

დენჯერმე. 
გზის 82-ე კმ-თან ასეთი ტალახქვიანი გამონატანი ხსელე- 
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დუკზე გადადის და კონუსად გროედება არაგვის ნაპირას. ზოგ 

წლებში ამ გამონატანის კონუსის წვერი ღარის 20%-ის ნაწი- 

ლის ზედა დონეს აღწევს. 

მდინარე არაგვი გაზაფხულის ან შემოდგომის წყალდიდო- 

ბისას ამ კონუსს რეცხავს და გამონატანისაგან ღვარცოფებს 

მთლიანად ანთავისუფლებს. 

სელედუკი კარგად იმუშავებს მხოლოდ მაშინ, როცა მისი 

პარამეტრები ადგილობრივი პირობების მიხედვით სწორედ 

არის შერჩეული. 

ფასანაურიდან მლეთის ქვის ხიდამდე ერთი კილომეტრის 

დაშორებით, ლომისის ხევზე, გზა გადიოდა მოკირწყლული 

ხონჩით. 1965 წელს ამ ხევზე აშენდა რკინა-ბეტონის ხიდი 

15,0 მეტრიანი მალით, რომელიც ნორმალურად ასრულებდა 

თავის დანიშნულებას. მას შემდეგ, რაც .სოფელ მლეთაში ხი- 

დის ზემოთ, ხევის მარჯვენა ნაპირზე, სასაფლაო მოაწყვეს, 

წარმოიქმნა გზასა და სოფელს შორის საკონფლიქტო სიტუა- 

ცია. სახელდობრ: ნიაღვარს სასაფლაო რომ არ წაელეკა, მლე– 

თის მოსახლეობა წყალს მისი კალაპოტისაგან მარცხნივ აგ- 

დებდა, რათა მას მდინარის მარცხენა .ნაპირზე მდებარე ეკლე– 
სიისათვის ჩაევლო. | 

ვინაიდან მდინარემ თავისი კალაპოტის ·დაკარგვისას სიჩ- 

ქარეც ·დაკარგა, გზა, ყოველი წყალდიდობისას, წელიწადში 

რამდენიმეჯერ ქვა-ღორღის „ნარიყით იკეტებოდა. 

გადაწყდა გზის გადატანა არაგვის მარცხენა ნაპირზე, რი- 
თაც გზა მოკლდებოდა 0,5 კილომეტრით, შორდებოდა მლე– 

თას, ისპობოდა ორი მცირე რადიუსიანი მოსახვევი (სერპან- 

ტინა) და საგრძნობლად უმჯობესდებოდა მოძრაობის პირო- 

ბებიც. 

1979 წელს აქ დაიწყო შვიდმალიანი რკინა-ბეტონის ირი- 

ბი ხიდის აგება, რომლის საერთო სიგრძეა 155,6 მ და სახარჯ- 
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თაღრიცხვო ღირებულება 1821.0 ათ. მანეთს შეადგენს. სა- 

ერთო განფენილობა ხიდისა თავისი მისასვლელებით შეადგენს 
1,0 კილომეტრს. 

ხიდის სამხრეთის მისასვლელი იწყება სოფელ მლეთის და– 

საწყისში და გზას უერთღება მლეთის ძველი ქვის თაღოვანი 
ხიდის მიღმა პირველი სერპანტინის სწორზე. 

ამ ხიდის მშენებლობა დამთავრდა 1981 წელს (ფიგ. 17). 

დაუშვებელი იქნებოდა. ფასანაურიდან მლეთამდე გზის 

  

ფიგ. 17. მლეთის ხიდი. 

გასწვრივ არსებული ხევების მიმართ ფასანაურ-ანანურის 

უბანზე გამოყენებული ღონისძიებებით რომ გვესარგებლა. 

ამ უბანზე გზა კვეთს ხევებს მათი გაშლის, კონუსის ადგი- 

ლას, სადაც განფენილობა ზოგან ასეულ მეტრს აღემატება. 
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ცამეტი კილომეტრის მანძილზე გზა ფასანაურის ბოლო–- 
დან (გზის 90-ე კმ) ქვეშეთამდე (გზის 103-ე კმ თერთმეტ 

ხევსა ჰკვეთს, რომელთა კონუსების განფენილობა გზის გადა- 

კეეთის ღერძზე ორი კილომეტრია. 

აი ეს ხევები: ჩაბარუხის, ჩადისციხის, წისქვილის, უსახე- 

ლოი, ამირითხევი, სამი უსახელო, ნადიბაანთი, სახარისა და 

ნჯღვარევის. ამ ხევებს გზაზე უამრავი ქვა-ღორღე გამოაქეს. 

ამ მონაკვეთზე გზის გატარება შეიძლება ორი ძირითადი 

ვარიანტით: არსებულ ტრასაზე, მდინარე არაგვის მარჯვენა 

მხარეს, ან მდინარის მარცხენა მხარეს. 

ამ ვარიანტების შესწავლის დროს, არსებული ტრასის რე- 

კონსტრუქციისას მხედველობაში უნდა მივიღოთ: ხევების 

სიმრაელე, რომლებიც გაშლის კონუსებზე მდებარეობს: ამ 

ხევებში ჩამოსული ქვა-ღორღი, როგორც კონტროლს დაუქვემ- 

დებარებელი პროცესის შედეგი; კოკისპირული წვიმისაგან 

გამოტანილი ქვა-ღორღის მკაფიოდ გამოკეეთილი კალაბპო- 

ტის გარეშე დინება, რისი მიმართულების შეცვლაც მცირე, 

სულ მცირე წინააღმდეგობას შეუძლია და შესაძლოა ხევმა 
იგი სულ სხვა ადგილას დარიყოს. 

ნაღვარევის ხევის ამგვარად გაშლილი მარაო 550 მეტრს 

აღწევს. 
ალბათ, გზის დატოვება იმ ადგილას დასაშვები გახდება 

თუ ჩატარდება დიდი და შრომატევადი სამუშაო, სახელდობრ, 

აშენდება 1,0--2,0 კმ სიგრძის ხევების მომცველი ბეტონის 

ღარები, რომელთაც დაახლოებით ზედა გატანის ტრანტიზის 

ნაწილის იდენტური ქანობი ექნება, ისე რომ, ბეტონის ღარი 

მთელ მის სიგრძეზე გადაიქცევა ქვა-ღორღის ტრანზიტის მო- 

ნაკვეთად, მაგრამ ამ საკითხის გადაწყვეტას ღრმად შესწავლა 

სჭირდება, უნდა ვიცოდეთ, შესაძლებელია თუ არა ამის გან- 
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ხორციელება ფიზიკურად და რამდენად მიზანშეწონილი იქნე- 

ბა ღირებულების თვალსაზრისით მათი აგება. 

ამასთან ყოველთვის უნდა გვახსოვდეს –- არაგვის მარჯ- 

ვენა ნაპირზე გადის მაღალი წნევის მაგისტრალური გაზსა- 

დენი. 

თუ ტრასას არაგვის მარჯვენა ნაპირზე, ხეეების ზედა ნა-.- 

წილებზე გადავიტანთ, ქვა-ღორღის ბუნებრივად არსებულ 

ტრანზიტის ადგილას ტრასა მნიშვნელოვნად გაგრძელდება და 
სასოფლო-სამეურნეო მიზნებისათვის მიწის სავარგულებით 

ისედაც შეზღუდულ რაიონს სახნავ-სათესი ფართობი მოაკლ- 

დება. 

მლეთაში აშენებულია ახალი კაპიტალური ხიდი, რომე- 

ლიც ტრასაზე უნდა დარჩეს. ამ ვარიანტის განხორციელები- 
სას დამთავრებული მოკლე მონაკვეთების ექსპლუატაციაში 

გადაცემა შესაძლებელი გახდება. 

არაგვის მარცხენა ნაპირას ტრასის განლაგების შემთხვევა- 
ზი მხედველობაში უნდა მივიღოთ, რომ იქ ნაკლებია ხევები 

და მათი გადაკვეთა გატანის ადგილას შედარებით ადვილი- 

ცაა. გარდა პერსპექტიული დიდი ხიდისა, რომელიც “უნდა 

აშენდეს მდინარე არაგვის მარცხენა შესართავთან, აქ ხელოვ- 

ნურ ნაგებობათა ოდენობაც ნაკლები დაგეჭირდება. 

ვიდრე ეს მონაკვეთი მთლიანად არ დამთავრდება, შეუძ- 

ლებელია”მისი საექსპლოატაციოდ გადაცემა. 

თუ მდინარის მარცხენა მხარეს ტრასის გატარება მიზან- 

შეწონილად ჩაითვლება, მაშინ იგი სადღაც ქვეშეთთან უნდა 

გადმოვიდეს მდინარის მარჯვენა ნაპირზე და გაჰყვეს არსე- 
ბულ გზას, მლეთაში ახლად აგებულ ხიდთან. 

მიზანშეწონილი ვარიანტის ამორჩევა შესაძლებელი გახ- 

დება მდინარის ორივე ნაპირზე ფასანაურიდან ქვეშეთამდე 

გზის აგების ღირებულების დადგენისა და ყველა პლუსისა 
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და მინუსის მხედეელობაში მიღების შემდეგ. ყველა შემთხვე- 

ვაში ქვეშეთიდან მლეთის ახალ ხიდამდე გზა უნდა გაჰყვეს 

არსებულ მიმართულებას, 

საჭირო იქნება, გზის რეკონსტრუქცია პირველ რიგში შეს- 

რულდეს ქვეშეთი-მლეთის მონაკვეთზე აგებული ახალი ხი- 

დიდან ფასანაურისაკენ, რადგან მისი ექსპლუატაციაში გადა- 

ცემა შესაძლებელია პატარა უბნებით. 

ფასანაური-მლეთის მონაკვეთზე ჩამოთვლილ სირთულეთა 

გამო, გზის რეკონსტრუქცია დღემდე არ ჩატარებულა და 

მასზე პირველად შემსუბუქებული ტიპის შავი საფარის მოწ- 

ყობა 1960 წ. დამთავრდა. 

აქვე უნდა აღინიშნოს, რომ ფასანაური-მლეთის მონაკვეთ- 

ზე, მის გასწვრივ არსებულ ხევებზე ბევრგან წყალი მცირე 

რაოდენობით მუდმივად მოდის. 

წელიწადის შედარებით თბილ პერიოდში, როდესაც ჰაე- 

რის ტემპერატურა პლუსია, ეს პატარა წყალდენა ყურადღე- 

ბას არ იპყრობს. 

ზამთარში კი მიმავალი მანქანის თვლებით გადატანილი 

წყალი იყინება და ამ პატარა წყალდენის ფართს ორიეე მხრი- 

დან ემატება ყინულით მოლიპული მისასვლელები, რომლებიც 

უკვე მოძრაობის დაბრკოლებას ქმნის. 

მრავალი წლის განმავლობაში, როდესაც უბნის უფროსად 

მუშაობდნენ შ. მაღრაძე და ე. ვარძიგულოვი, ზამთრის პერი- 

ოდისათვის აშენებდნენ დროებით პატარა ხიდებს, რომლები- 

თაც ზამთარში უზრუნველყოფილი იყო ნორმალური მოძრა- 

ობა და რომლებსაც გაზაფხულზე შლიდნენ. 

ბოლო წლებში (უფროსი ი. თავაძე ხიდების მაგიერ 

დროებით აწყობენ ლითონის მილებს, რომლებსაც ზემოდან 
ეყრება ხრეში. ზაფხულში მილებს შლიან. ეს ტრადიცია, ჩე- 
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მი აზრით. გზის რეკონსტრუქციის ჩატარებამდე უნდა დავიც- 

ვათ. 

მლეთის აღმართზე XIX საუკუნის მეორე ნახევრის დასა– 

წყისში გზა კუმლისციხისაკენ ადიოდა რვა სერპანტინით, თუ 

პირველ სერპანტინად ჩავთვლით ხიდამდე მოსახეევს. 
ჩვენი საუკუნის სამოციან წლებში ჩვენ მიერ გზის გასწო- 

რებით მოისპო ზედა უკანასკნელი ორი სერპანტინი. 1981 

წელს მლეთის რკინა-ბეტონის ხიდის ღამთავრებით მოისპო 

ქეედა ორი სერპანტინი, და ამგვარად მლეთის აღმართზე რვა 

სერპანტინიდან დარჩა ოთხი, თანაც მობრუჩების კუთხეების 

ნნიშვნელოვანი შერბილებით. 

ფასანაურიდან კობამდე ასფალტბეტონის სავალი ნაწილი 

მექანიკური დამგებით 1975-1981 წლებში მოეწყო, მხოლოდ 

არა თანმიმდევრობით, არამედ გზის საფარის მდგომარეობის 

მისეღვით, სხვადასხვა უბნებზე, სხვადასხვა დროს. 

1975-1977 წლებში ასფალტბეტონი დაიგო ქეეშეთიდან 

მლეთა-გუდაური-ჯვრის უღელტეხილამდე, გასცღა ჯეარს და 
გიაღწია გზის 129-ე კილომეტრს. 

1978–-1979 წლებში ასფალტბეტონი დაიგო 15 კილომეტ- 

რზე ფასანაურის ბოლოდან ქვეშეთამდე. 

1980 წელს ასფალტბეტონის საფარი მოეწყო 6 კმ-ზე 

(132––-–138-ე კმ-ზე) და მიაღწია სოფელ კობს. 

1981 წელს გზის გეგმის გაუმჯობესების მიზნით უმთავრე- 

სად ახალი მიმართულებით მოეწყო გზის ვაკისი და სავალი 

ნაწილი 2,7 კმ განფენილობაზე ჯვრის უღელტეხილიდან ბი- 

ღარის ხიდის იქით, დაახლოებით ერთი კილომეტრის დაშორე- 

ბით. ბიდარის ქვის ხიდის კვეთში, რომლის მისასვლელები 
თითქმის სწორი კუთხით უახლოედება ხიდს, რკინა-ბეტონის 

სწორკუთხა 4,0X2,5 მ კვეთის მილი ჩაიდო, რის შედეგადაც 

გზის გეგმა მნიშვნელოვნად გაუმჯობესდა. 
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გზის 141--147-ე კმ-ზე არსებული მონაკვეთიდან სოფელ 
სიონამდე, რომელიც ისტორიულად ზიგზაგის სახელწოდები- 

თაა ცნობილი, გადაწყდა გზის გასწორება. 

გზის ძეელი განფენილობა შეადგენდა 6,4 კმ-ს. პროექტით 
გათვალისწინებულმა გზის სიგრძემ კი შეადგინა 5,3 კმ. გზა 
ამ უბანზე დამოკლდა 1,1 კმ-ით, ანუ მისი განფენილობის 

16,8%-ით. 

ამ უბნის მეორე და მესამე კმ-ზე გვხვდება მშრალი ხევები, 

სადაც გზაზე მოეწყო ღვარსაშეები ხონჩები. 

ამ ხევებზე დაიგეგმა სწორკუთხა მილების აგება კვეთით 

4.0X2.5 მ, პირველი მილის სიგრძე 49,8 მ იყო, მეორესი –- 

92.5 მ. პირეელი მილის ღირებულება შეადგენდა 95,7 ათას 

მანეთს. მეორესი –– 117,0 ათას მანეთს. პირველი მილი აიგო 

1981 წელს. 

რადგან ორივე წყალშემკრები აუზის ზედა ნაწილები ძალი- 

ან ციცაბოა, პირველი წყალდიდობისთანაეე დიდი სისწრაფით 

წამოსულმა ნიაღვარმა ერთდროულად იმდენი ქვა-ღორღი 

ჩამოიტანა, რომ ახლად აგებული მილის ხვრეტი შეავსო, ზედ 

გადაევლო და ყრილის უმეტესი ნაწილი გადარეცხა. 

გადაწყდა, ორივე ხევზე მთელი ნაღვარევის ხიდებით გა- 

დაფარვა. 

პირველ ნაღვარევზე დაპროექტდა სამმალიანი რკინა-ბე– 

ტონის ხიდი 3X21,6 მ, საერთო სიგრძით –- 70,0 მ, რომ- 

ლის სახარჯთაღრიცხვო ღირებულებამ 685,4 ათასი მანეთი 

შეადგინა; მეორე ნაღვარევზე –– ორმალიანი ხიდი. ერთი მა- 

ლი წინასწარ დაძაბული რკინა-ბეტონისაა, სიგრძით 21,6 მეტ- 

რი, მეორე –- ლითონისა რკინა-ბეტონის სავალი ნაწილით. 

მალის სიგრძე 63,6 მეტრია, რომლის საერთო სიგრძეა 94.4 მ. 

ამ ხიდის სახარჯთაღრიცხვო ღირებულებამ 587,6 ათასი მანე- 

თი შეადგინა. 
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მთელი ამ უბნის, ზიგზაგის გასწორების ღირებულებამ, 

ხიდების ღირებულების ჩათვლით, შეადგინა 3173,0 ათასი მა- 

ნეთი. 

ამ მონაკვეთის მშენებლობა დაიწყო 1981 წელს და ზემოთ- 

აღნიშნულ ხიდებიანად დამთავრდა 1983 წელს. 

ზემდგომი ორგანოების დადგენილებით, ყაზბეგის რაიო- 

ნის რესპუბლიკის ცენტრებთან სატრანსპორტო კავშირის უზ- 

რუნველსაყოფად, საავტომობილო გზების სამინისტროს დაე- 

ვალა ზამთარში მლეთა-ჯვრის უღელტეხილი-ალმასიანის უბან- 

ზე მოძრაობის უზრუნველყოფა. ამ დადგენილებამდე, რადგან 

გზაზე ზვავების გადამშვებ ნაგებობათა მშენებლობა არ იყო 

დამთავრებული, ზამთარში მოძრაობა იკეტებოდა. 

მრავალი წლების დაკვირვებამ გვიჩეენა, რომ, როგორც წე- 

სი, ზამთარში გზა იკეტებოდა 20--23 დეკემბერს და იხსნებო- 

და ყველა ზვავის ჩამოწოლის შემდეგ –– 15--20 აპრილს. ამ- 

გვარად, გზა ზამთარში დაკეტილი იყო დაახლოებით ოთხი 

თვე. 

ს სემოაღნიშნული დადგენილებით, ზამთარში მოძრაობა 

მსუბუქი ავტომობილების, ავტობუსებისა და სატვირთო მან- 

ქანებისათვის 5 ტონამდე ტვირთამწეობით მხოლოდ ბორბ- 
ლებზე შებმული ჯაჭვებით არის ნებადართული, გარდა იმ 

პერიოდებისა, როცა მოსალოდნელია ზვავები, ან ქარბუქი. 
ეს ღონისძიება უკვე ხორციელდება. 

ამ დადგენილებით გუდაურსა და ჯვრის უღელტეხილს შო- 

რის შენდება საყრდენი ბაზა, რომელიც უზრუნველყოფს იმ 

მუშა-მოსამსახურეთა ზამთარში ცხოვრების ნორმალურ პირო- 

ბებს, რომლებიც უღელტეხილზე თოვლწმენდაზე იმუშავე- 
ბენ. 

საყრდენი ბაზის მშენებლობა დაიწყო 1975 წელს, რომ- 

ლის დამთავრება გათვალისწინებული იყო 1983 წლისათვის. 
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გზის 125-ე კმ-ზე, მარჯვენა მხარეს, აიგო გარაჟი, რომე- 

ლიც შედგებოდა ორი განყოფილებისაგან. პირველი განყოფი– 

ლება გათვალისწინებულია თოვლმწმენდი და დამხმარე მექა- 

ნიზმებისათვის (შნეკოროტორიანი თოვლმწმენდები, ავტოგ- 

რეიდერები, ბულდოზერები, ამწე, გადასაადგილებელი სახე– 

ლოსნო, ავტოცისტერნა, თვითმცლელი ავტომობილები და 

სხვ.). მისი საერთო ფართობია 730 კვ მ. მეორე განყოფილება 

განკუთვნილია იმ გამვლელი ავტომობილებისა და ავტობუსე- 

ბისათვის, რომლებიც უეცრად, გართულებული ამინდის პი- 

რობებში, იძულებული ხდებიან უღელტეხილზე შეჩერდნენ. 
გარაჟის განყოფილების საერთო ფართობია 864 კე მ. იქვეა 

საქვაბე, მანქანების სამრეცხაო, საწვავ-საცხებისს გასამართი 

და სხვა სათავსოები. გარაჟი ზამთარში ნორმალურად თბება. 

გხის მარცხნივ აიგო 39 ოთახიანი საცხოვრებელი სახლი, 

რომელიც „ცენტრალიზებულად გათბება, განათდება ელექ- 
ტროდენით, მომარაგდება თბილი წყლით. 

საცხოვრებელ სახლში 25 ოთახი განკუთვნილია ზამთარ- 
ში გზის წმენდაზე დასაქმებული მუშა-მოსამსახურეებისათ- 

ვის. ოთხი ოთახი სამ-სამ ადგილიანია, დანარჩენი –– ორ ად- 
გილიანი. ყველა ოთახში გაყვანილია წყალი. 

მგზავრებს, რომელთაც უამინდობის გამო იძულებით მო- 

უწევთ უღელტეხილზე ღამის გათევა, მათ განკარგულებაში 
იქნება 14 ოთახი, თითოეული ორი მგზავრისათვის. ეს ოთახე– 

ბი უზრუნველყოფილი იქნება სათანადო კომფორტით. 

ბაზაში არის სასადილო, სადაც შესაძლებელია ერთდროუ- 

ლად მოემსახურონ 40 კაცს. სასადილოს საერთო ფართია 

73 კვ მ. 

ამ სახლის მეორე სართულზე აიგო გამოფენის დარბაზი, 

რომლის საერთო ფართობი 318 კვ მ-ია. იგი დაეთმო გეორგი– 

ევსკის ტრაქტატის ამსახველ ექსპონატებს და სხვა მასალებს. 
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საყრდენი ბაზის სახარჯთაღრიცხვო ღირებულება შეად- 

გენს 1424,0 ათას მანეთს. 

იმავე დადგენილებით, სამინისტროს დაევალა უახლოეს 
ხანებში დაამთავროს ყველა ზვავგადამშვები ნაგებობანი. 

სოფელ სიონში გამავალი დაკლაკნილი გზა აღარ შეეფე- 
რებოდა თანამედროვე მოძრაობას. 

ძველი გზა მისდევს მდინარე რუვის მარცხენა ნაპირს, 
მთის ძირს 4,5 მ სიგანის ლითონის ვიწრო ხიდით, რომელ- 
საც ხის სავალი ნაწილი აქვს; იგი თითქმის სწორი კუთხით 
კვეთს ხევს. ხიდი აგებულია 1881 წელს. შემდეგ გზა გადის 
შუა სოფელში, ციხესთან უხეევს აღმოსავლეთით, კვეთს მდი- 
ნარე ტერხანას ხის სავალნაწილიანი ლითონის ხიდით, რომე- 
ლიც აგებულია 1884 წელს და მარცხნივ მკვეთრი შემობრუ- 

ნებით მიემართება ყაზბეგისაკენ. 

გადაწყდა სოფელ სიონის ასაქცევის გზის აგება. 

ასაქცევმა, რომლის საერთო განფენილობა 2,3 კმ-ია, სო- 

ფელ სიონს აუარა დასავლეთით, გზა გასწორდა, დამოკლდა 

და სოფელი მოიტოვა აღმოსავლეთით. 

აიგო სწორკუთხა მილი მდინარე რუვზე. მდინარე ტერხ:- 

ნაზე აშენდა ოთხმალიანი 89,9 მ სიგრძის რკინა-ბეტონის ხი- 

დი. დაიგო ასფალტბეტონის საფარი. 

ასაქცევის აგებით გზის განფენილობა შემცირდა 0,7 

კმ-ით. 

სიონის ასაქცევის სახარჯთაღრიცხვო ღირებულება შეად- 

გენს 1,1 მილიონ მანეთს. 

ასაქცევის მშენებლობა დაიწყო 1979 წელს და ძირითა- 

დად დამთავრდა 1981 წელს. 

მშენებლობას, როგორც ზიგზაგებზედ„ ისე სიონის ასაქ- 

ცევზე, აწარმოებდა მე-2 სარემონტო-სამშენებლო სამმართვე– 
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ლო, მასში მონაწილეობდა მე-5 სარემონტო-სამშენებლო 

სამმართველოს კოლექტივი (უფროსი გ. სტეფნაძე). 
1980--1981 წლებში ყაზბეგში დაიგო ასფალტბეტონი 

მდინარე თერგზე აგებული ხიდიდან შავი არაგეის ხიდამდე, 

რომელსაც ადგილობრივი მცხოვრებნი, როგორც სნოს ხეო- 

ბიდან მონადენს, სნოს წყალს უწოდებენ. 

1982 წელს ასფალტბეტონი დაიგო აჩხოტის დამბაზე მდე– 

ბარე გზის მონაკვეთზე და შეუერთღა სიონის ასაქცევს. 

ასფალტბეტონის საფარის მოწყობა სიონის ასაქცეეის 

სამხოეთი დასაწყისიდან გაგრძელდა კობისაკენ და მიაღწია 

142 კმ-ს, სადაც შეუერთდა ადრე დაგებულ საფარს. 

ეს სამუშაოები შეასრულა მე-2 სარემონტო-სამშენებლო 

სამმართველოს კოლექტიემა. 

ყაზბეგის ჰიდროელექტროსადგურთან, მთის მდინარე ქის- 

ტინკაზე გადებულია 1888 წელს აგებული ხიდი, ხიდი ლითო- 

ნის კოჭებისა იყო, ხის სავალი ნაწილით, 10 მ ერთმალიანი 

ხგრეტით. ხიდზე სავალი ნაწილის სიგანე შეადგენდა 5,8 მ-ს. 

ეს ხიდი წყალდიდობამ რამდენჯერმე დააზიანა. 

მდ. ქისტინკას ხშირად წყალდიდობისას მარჯვენა ნაპირი 

გადაუნგრევია და ამ ხიდის ჩრდილოეთი მისასვლელი არაერ- 

თხელ გადაურეცხავს. 

თერგსაც, წყალდიდობისას, მრავალჯერ მიუყენებია მის- 

თვის ზიანი, განსაკუთრებით სამხრეთი მისასვლელისათეის და 

გამოუყვანია მწყობრიდან. 

ხიდი, გარდა იმისა, რომ თავისი გაბარიტით დღეისათვის 
მიუღებელი იყო, მისი ტვირთამწეობაც აღარ შეეფერებოდა 
თანამედროვე დატვირთვას. 

ამ ადგილზე, გადაწყდა, ახალი ხიღის აგება რომელიც 

ყოველგვარ პირობებში უზრუნველყოფდა გზაზე დაუბრკო- 

ლებლევ მოძრაობას. 
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აქ აშენდა 40,0 მ საერთო სიგრძის ერთმალიანი ლითონის 

ხიდი რკინა-ბეტონის სავალი ნაწილით. 
ხიდის მისასვლელის საერთო განფენილობა 650,0 მ-ია. ხი- 

დის მისასვლელის მოსაწყობად საჭირო გახდა 45 ათასი კბმ 

მიწის სამუშაოების შესრულება და 4 ათას კბმ-დე საყრდენი 

კედლების აგება. 
განხორციელდა მთელი რიგი ღონისძიებანი მდინარეების-– 

თერგისა და ქისტინკის წყალდიდობისას მოსალოდნელი ყო- 

ველგვარი უსიამოვნების აღსაკვეთად. ორივე მხარეს აიგო ნა- 

პირსამაგრი და სარეგულაციო ნაგებობანი. 

ხიდის სახარჯთაღრიცხვო ღირებულებამ შეადგინა 1019,0 

ათასი მანეთი. 

 .. 

ყაზბეგიდან ორჯონიკიძისაკენ პირველ გვირაბსა და გველე– 

თის ხიდს შორის, გრანიტის გრუნტებში 161, 163 კმ-ზე, რე- 

ვოლუციამდე გაყვანილი გზა ფაქტიურად მისდევდა ამ კედ- 
ლების ნაპირებს, იმეორებდა რა ყველა მის მობრუნებასა და 

ნაოჭს. ამ პირობებში გაყვანილი გზის ვაკისის სიგანე ბევრგან 

არ აღემატებოდა 5.5--7,5 მეტრს. გზის ვაკისიდან თერგამდე 

სიღრმე ზოგან 100 მეტრს აღწევდა. 

ასეთი ვიწრო ვაკისი ბევრგან არის თანხვედრილი მობრუ- 

ნების 9–-12 მ რადიუსებთან, რაც ძველად ურმების, ეტლე- 

ბის, „ლენეიკების“, „დროშკების“, „დილიჟნებისა“ და სხვა 

იმდროინდელი ტრანსპორტისათვის არა ქმნიდა სიძნელეებს, 

მაგრამ დღევანდელი ავტოტრანსპორტის მოძრაობისათვის და 

განსაკუთრებით ისეთი გაბარიტის ავტომობილებისათვის, რო- 

გორიც რეფრიჟერატორები და „იკარუსის“ ტიპის ავტობუსე- 

ბია, ძნელად გადასალახი გახდა. 
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ასეთი მდგომარეობა, ცხადია, ვერ უზრუნველყოფდა უსა- 

ფრთხო მოძრაობას. 

1982 წელს ამ ადგილებში დაიწყო სამუშაოები მიწის ვა- 

კისის გასაგანიერებლად, რომელიც 1983 წელს დამთავრდა. 

გასაგანიერებელი უბნების საერთო სიგრძე გზის 161 კმ- 

ზე შეადგენს 242 მეტრს. 

გზის ვაკისის გაგანიერება ძირითადად რკინა-ბეტონის ეს- 

ტაკადით მოხდა. რკინა-ბეტონის კოჭები სიგრძით 21,06 მ 

დალაგდა განივებზე. განივები ერთი ბოლოთი ეყრდნობა 

წინა საუკუნეში კლდეში მიწის ვაკისისათვის გამოჭრილ თა–- 

როს და მეორეთი –- ვაკისის ქვედა მხრის ფერდოზე ამოყ- 

ვანილ რკინა-ბეტონის საყრდენს. ვაკისის სიგანე ყველაზე 

ვიწრო ადგილას არის 10,8 მ და სავალი ნაწილის სიგანე გა- 

მაგრებული გვერდულებით 9,0 მ. გზაზე გაკეთდა ცალმხრივი 

ტროტუარი სიგანით 0,75 მ. სხვა ადგილებში ვაკისის სიგანე 

შეადგენს 14,9 მ. 

დანარჩენ უბნებზე მიწის ვაკისი გაგანივრდა ქეედა საყრ- 

დენი კედლებით, სადაც მიწის ვაკისის სიგანე არსად არ არის 

10,0 მ ნაკლები. 

მეორე ასეთი უბანი 163 კმ-ზე, რომლის გასაგანიერებე- 

ლი ნაწილის საერთო სიგრძე შეადგენდა 864 მ, ოთხგან გაგა– 

ნივრდა ესტაკადით, რომლის საერთო სიგრძე 412 მეტრია. 

დანარჩენ ადგილებში მიწის ვაკისიე ისევე, როგორც გზის 

161 კმ-ზე, გაგანივრდა საყრდენი კედლებით, რისთვისაც შეს– 

რულდა 4 ათასი კბმ-მდე ბეტონის სამუშაოები. ვაკისის მინი– 

მალური სიგანე შეადგენს 10,0 მ. 

ამ სამუშაოების შესრულებით საქართველოს სამხედრო 

გზაზე მოისპო ყველაზე სახიფათო ადგილები. 

169



მდინარე სუარგონაზე 1916 წელს აიგო რკინა-ბეტონის 

'სამსახსრიანი თაღოვანი ხიდი „ ხვრეტით 42,6 მ სიგრძით 

-63,0 მ. 
ხიდზე სავალი ნაწილის სიგანე იყო 5,6 მ. ხიდს ფეხით 

-მოსიარულეთათვის ტროტუარები არ ჰქონდა. ხიდეს ვერტი- 

„კალური გაბარიტი 4,1 მ-ს შეადგენლა. 

ხიდის ასეთი პარამეტრები ამ საუკუნის დასაწყისისათვის 

და მაშინდელი მოქმედი ტრანსპორტისათვის მისაღები იყო, 

სადღეისოდ იგი ძალზე მოძველებულია. 1981 წელს ამ ადგი- 

-ლას აიგო ახალი ორმალიანი რკინა-ბეტონის ხიდი 21,6 მ სიგ- 

რძის მალებით, საერთო სიგრძით 44.0 მ. 

ხიდის სავალი ნაწილის სიგანეა 11,5 მ, მას ორივე მხარეს 

1,5 მ სიგანის ტროტუარები აქვს. ხიდის მისასელელებზე, რო- 

"მელთა საერთო სიგრძე უდრის 0,9 კმ, დაიგო ასფალტბეტონი. 

ობიექტის სახარჯთაღრიცხვო ღირებულებამ შეადგინა 505 

·-ათასი მანეთი. 

ორჯონიკიძიდან სუარგონის სიდამდე გაჟღენთვის მე– 

თოდით ადრე მოწყობილ გზაზე ასფალტბეტონი დააგო 27-ე 

საგხაოთო საექსპლოატაციო უბნის კოლექტივმა (უფროსი 
გ. ხარტიშვილი). ამ უბანზე ორჯონიკიძესთან 4 კმ ასფალტ- 

ბეტონი დაგებულია 1983 წელს. 

ორჯონიკიძის მისასვლელებში ყოფილი უბნის სახლამდე 

-აიგო ავტოსტრადა (ფიგ. 18). 

1983 წელს გარკვეულ განფენილობაზე ყაზბეგიდან ორჯო- 

ნიკიძისაკენ გზა მოაასფალტა მე-2 საგზაო-სარემონტო-სა- 

მშენებლო სამმართველოს 27-ე უბანმა. 
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ფიგ. 18. ავტოსტრადა ორჯონიკიძის მისასვლელებში. 

საქართეელოს სამხედრო გზაზე, მგზავრთა და ტურისტთა 

ინტერესების დაცვის, გზის კეთილმოწყობისა და არქიტექ- 

ტურულ-მხატვრული გაფორმების მიზნით ჩატარდა მნიშენე- 

ლოვანი სამუშაოები მისი გამწვანებისა და გზისპირა ნაგებო- 

ბათა აგებით. 

1944 წელს ზემდგომი ორგანოების დადგენილებით თბი- 

ლისი-მცხეთის უბანზე გზისპირი კაპიტალურაღ გამწვანდა, 

ორივე მხარეს ჩაიყარა ათ-ათი რიგი ნაძვის ნერგები. 

ომის პირობებში ასეთი შრომატევადი სამუშაოების შეს- 

რულება მოითხოვდა ბევრ მუშახელს, რომელთა შოვნა თითქ- 

მის შეუძლებელი იყო. შინაგან საქმეთა სახალხო კომისარია- 
ტის სახალხო კომისარი გენერალ-ლეიტენანტი გ. კარანაძე, 
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რომელიც ამ სამუშაოების სულისჩამდგმელი იყო, სამუშაო- 

ების მსვლელობას ყოველდღიურად ამოწმებდა. ამ საშვილი- 

შვილო საქმეს მზრუნველობასა და ყურადღებას არ აკლებდა 
საქართველოს სსრ სახკომსაბჭოს მაშინდელი თავმჯდომარე 
ვ. ბაქრაძე. 

რაც შეეხება „უშოსდორის თანამშრომლებს, დაწყებუ- 

ლი მისი უფროსითა და დამთავრებული გამწვანების განყო- 

ფილების თანამშრომლებით (გ. რობიტაშვილი, გ. ვაჩნაძე, 

ი. წინამძღვრიშვილი, ა. მენაბდე) მთლიანად ამ სამუშაოთი 

იყვნენ ღაკავებულნი. 
ორმოების ამოღება ძირითადად შინსახკომის პოლკელთა 

თავდადებული შრომით განხორციელდა. 

მუშების დაინტერესების მიზნით, ვ. ბაქრაძის განკარგუ- 

ლებით, გამოიყო სიმინდის ფქვილი, რაც მუშა-მოსამსახურე– 

ებს დიდი სამამულო ომის პირობებით დაწესებული ნორმე- 

ბის ზევით ურიგდებოდათ. 

მწკრივებს შორის და ხეებს შორის მანძილი 3 მეტრს 
უდრიდა. 

ნერგები შემოზიდეს ბორჯომის სატყეო სამმართველოდან, 

ნაწილი აზერბაიჯანიდან და ნაწილიც ჩრდილოეთ კაეკასიი- 

ღან. 

ნერგები ამოიღეს მიწის გოროხიანად და შემოაკრეს ტომ- 

რები, რათა ტრანსპორტირებისას არ გაშიშვლებულიყო ფეს- 

ვები. 

ნერგები ირწყვებოდა უმთავრესად მანქანით მოტანილი 

წყლით, რაც დიდ სიძნელეებთან იყო დაკავშირებული. 

აღსანიშნავია, რომ მცხეთასთან ჩაყრილი ნერგების ნაწი- 

ლი, ' რადგან წყა ლჟონვად გრუნტში გაშენდა, მრავალი წლის 
მანძილზე თითქმის არ იზრდებოდა. მერმე, ალბათ, როდესაც 

ფესვებმა განვლეს წყალჟონადი შრე და ფეხი მოიკიდეს ნო–- 
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ტიოშემნახველ ფენაში, ერთბაშად აიყარეს ტანი და თითქმის 

დაეწივნენ სიმაღლეში დიღმის პირას, ნორმალურ პირობებში 

მზარდ ნაძვებს. 

დღეს, თითქმის ორმოცი წლის მერე, ისინი ერთმანეთისა- 

გან სიმაღლით სულ არ განირჩევიან, 

ამჟამად ამ მონაკვეთზე მთავრდება პირველი კატეგორიის 

გზის აგება მე-19--11-ე კილომეტრზე, დიდუბის ხიდის გა- 
მოსასელელიდან მცხეთამდე, მტკვარზე აგებული ლითონის ხი-– 

დამდე. გზის უმეტეს საწყის ნაწილში ეს ათმწკრივიანი გამ- 

წვანება წარმოადგენს გამყოფ ზოლს, რომელსაც ორივე მხა- 

რეს გასდევს ასფალტბეტონის სამ-სამ ზოლიანი გზა. 

თბილისიდან ფასანაურამდე, რომელიც ზღვის დონიდან 

1014 მეტრზე მდებარეობს, დარგულია მრავალი ხე-ბუჩქნარი., 

ზოგან მოწყობილია ნამქერის შემკავებელი ზოლები მრავალ- 

რიგიანი გამწვანების მოწყობით. 

მარტო 1981 წელს, შემოდგომაზე, მცხეთისა და განსაკუთ–- 

რებით დუშეთის ტერიტორიაზე გამავალ უბნებზე, ნატახტარ- 

სა და ფასანაურს შორის დაირგა სამი ათას ძირამდე კაკალი. 

1982 წლის შემოდგომაზე იმავე უბანზე დამატებით დაირ- 

გა 1800 ძირამდე კაკალი. 

მგზავრთა მოსაცდელ, გზისპირა ავტობუსების გაჩერების 
ადგილებზე აშენებულია ოცდაათი პავილიონი (ფიგ. 19). 

ცხრა ადგილას გამოყვანილია წყარო, ყველგან მოწყობილია 

ავტომობილების გასაჩერებელი მოედნები. 

მლეთასა და ჯვრის უღელტეხილს შორის ორგან აშენებუ- 

ლია გადასახედი მოედანი. 

ერთი მათგანი მოწყობილია გუდაურსა და ჯვარს შორის, 

საიდანაც საუცხოო ხედი იშლება მდინარე არაგვის სათავის 
განუმეორებელი შემოგარენისა. 

ბევრი ნაგებობა გემოვნებით არის მოპირკეთებული. 
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ჩამოთვლილი ობიექტების გარდა, საქართველოს სსრ მი– 

ნისტრთა საბჭოს დადგენილებით გეორგიევსკის ტრაქტატის 

  

ფიგ. 19. პავილიონი. 

200 წლისთავის დღესასწაულის აღსანიშნავად, საქართველოს 

საზხედოო გზის სხვადასხვა კილომეტრზე აშენდა მთელი რიგი 

ობიექტები. 
ზაჰესის ზემოთ, ხიდის შემდეგ დაიდგა მ. ლერმონტოვის 

ძეგლი: დუშეთის გადასახვევთან აიგო დუშეთის აჯანყების 

მემორიალი; ჟინვალში აიგო სე“რგეი მირონის ძე კიროვის 

ძეგლი; გზის 59-ე კმ-ზე დაიდგა ვაჟა-ფშაველას ძეგლი; ფასა- 
ნაურში -- მაქსიმ გორკის ქანდაკება: მლეთის მიდამოებში–- 

გრ. ორბელიანის მემორიალი: გზის 113-ე კილომეტრზე აღი- 

მართა ვ. მაიაკოვსკის ძეგლი: გზის 167-ე კილომეტრზე – 
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ი. ჰავჭავაძის ძეგლი. დაბოლოს, გხის 179-ე კილომეტრზე. 
გაიხსნა კავკასიის გმირ დამცველთა მემორიალი, 

გუდაურში გათვალისწინებულია ძველი ფოსტისა და ქარ- 
თული დუქნის აღდგენა. დიდ საქმეს ალბათ ჩვენი სახელოვა– 
ნი არქიტექტორები, მოქანდაკეები და მშენებლები ღირსეუ- 
ლად მოაბამენ თავს. 

ბგაღაუდებელი ამოცანები 

საქართველოს სამსედრო გზის ტექნიკური პარამეტრე- 

ბის მოძრაობის ინტენსიობის შესატყეის მდგომარეობაში მო–- 

საყვანად საჭიროა მომდევნო პერიოდში შემდეგი სამუშაო– 

ების მესრულება: 

1. გხის მე-19 კილომეტრიდან ნატახტრამდე უნდა დამთავრ- 

დეს ჩქაროსნული გზის მშენებლობა ცალმხრივი მოძრაობით, 

გამყოფი ზოლით შუაში. ეს გამოწვეულია იმით, რომ ამ მო- 

ნაკვეთზე მოძრაობა მეტად ინტენსიურია, აქ თავს იყრის სა- 

ქართველოს სამხედრო გზაზე და გორის მიმართულებით მოძ- 

რავი ავტოტრანსპორტი. 

2. ფასანაურიდან მლეთის ხიდის მისასვლელამდე, როგორც 

პირველი რიგის გადაუდებელი სამუშაოები, საქიროა გზის 

რეკონსტრუქცია. ეს უკეე კარგა ხნის წინათ გადაწყდა. 
3. გზის საუღელტეხილო მლეთა-ჯვარი-ალმასიანის მონაკ- 

გეთზხე ავტომობილების თანამედროვე სიჩქარით მოძრაობის 

უზრუნველყოფის რადიკალურად გადაწყვეტა შესაძლებელია 
მხოლოდ ერთი ღონისძიებით, უღელტეხილის ქვეშ გვირაბის 

აგებით, 

გვირაბის აგების შენთხვევაშიც ღია ვარიანტზე ნორმალუ– 

რი მოძრაობის უზრუნველყოფა სავალდებულო იქნება ყო- 
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ველთვის, რადგან სხვა ბევრ ღირებულებასთან ერთად გხას 
დიდი ტურისტული მნიშვნელობაც აქვს, რაც შემდეგში კი- 

დევ უფრო მეტად განვითარდება. 

გვირაბის ვარიანტის გათვალისწინებისას, მლეთის ხიდთან 

ტრასა უნდა გაჰყვეს არსებულ გზას პირველ მკვეთრ მარჯვნივ 

მოსახვევამდე და შემდეგ გზა ზღვრული ტექნიკურად დასაშ- 
ვები ქანობით (ჩვენ 5%-იანი ქანობით ვცადეთ გავლა) აჰყვეს 

აღმართით არაგვის სათავეების ხეობას და დაახლოებით 6,5 კმ 
გავლის შემდეგ, ალბათ, 1830 მ ნიშნულზე, აირჩიოს ადგილი 

გვირაბის სამხრეთი პორტალისათვის. 

გვირაბი უნდა განლაგდეს ზღვრული დასაშვები ქანობით 

უღელტეხილის ქვეშ და გავიდეს სადღაც ჯვრის ჩრდილოე- 
თით აგებული გალერეების წინ. 

გვირაბის სიგრძე, ალბათ, ექვსი-შვიდი კილომეტრი იქნე- 

ბა, შემდეგ არსებული გალერეებით გზა გაჰყვება ტრასას ბაი- 

დარამდე, უკანასკნელი ქვის ხიდამდე. 

4. საგანგებო მზრუნველობაა საჭირო გზის იმ უბნის მი- 

მართ, სადაც დიდი და მცირე ბოდოს ზვავები ჩამოდის. 

დიდი და მცირე ბოდოდან გამოსული თოვლის ზევავებისა- 

გან დასაცავად საჭიროა აშენდეს ზვავგადამშვები გალერეები, 

რისთვისაც გზამ ბაიდარას ხიდზე გადასვლის შემდეგ უნდა 

გაუხვიოს მარცხნივ, რომ მთის ძირს დაუახლოვდეს. 

არსებულ ტრასაზე, სოფელ ალმასიანიდან სოფელ კობამ- 

დე, გზა კვეთს ბაიდარას რიყეს. აქ გზა და ხევი თითქმის ერთ 

ღონეზე მდებარეობს. ყოველი წყალდიდობისა, როგორც 

წესი, წყალი გადადის მის მისასვლელებზე და ავსებს დაბალ 
ხიდს. 

ერთ-ერთი ვარიანტით ბოდოსთან უნდა აიგოს რკინა-ბე- 
ტონის გალერეა სიგრძით 210 მ. 
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საჭირო იქნება ამ გზაზე სამი რკინა-ბეტონის ხიდის აგება, 

რომელთა საერთო სიგრძე 151,4 მეტრი იქნება. 

ამ ვარიანტის ასაშენებელი გზის სიგრძე მიაღწევს 3,79 

კილომეტრს, ხოლო სახარჯთაღრიცხვო ღირებულება –- 2622 

ათას მანეთს. 

გზის გაყვანა ამ ადგილას შეიძლება სხვა ვარიანტითაც. 

გზა ვიდრე ბაიდარას უკანასკნელ ხიდთან მიგიდოდეს, პირ– 

ველ სერპანტინის წინ გადაკვეთს მდინარე სიჯელდონს, რო–- 

ნელსაც მოხევეები სიჯელწყალს ეძახიან. ეს მდინარე ბაიდა- 

რას მარჯეენა შენაკადია. გზა შემდეგ გაჰყეება მდინარე ბაი- 

დარას მარჯვენა ნაპირით მთის კალთას. მერე ტრასა ნელ-ნე- 

ლა დაეშეება ქვემოთ და სოფელ კობის წინ შეუერთდება 

არსებულ გზას. ამ ტრასაზე საჭიროა აიგოს ორი ხიდი საერ- 
თო სიგრძით 57,3 მ და აშენდეს ზვავგადამშვები გალერეები 

სიგრძით 150 მეტრამღე. 

ასაშენებელი გზის სიგრძე იქნება 2.98 კილომეტრი, ღირე- 

ბულება 2386 ათ. მანეთი. 
ამ ვარიანტით გვერდზე დარჩება ყველა ის სერპანტინა, 

რომლითაც არსებული გზა ეშეება ქვემოთ ბაიდარას ხიდთან, 

აღარ იქნება საჭირო 1864 წელს აშენებული ქვის ხიდის გაგა- 
ნიერება, რომლის სიგანე 5,4 მეტრია, არც მის მაგიერ ახლის 

აშენება. რაც მთავარია აღარ იქნება საჭირო ბოდოს გალერე- 

ებისა და ბაიდარაზე ალმასიანთან ახალი ხიდის აგება. 

უნდა დადგინდეს, ექნება თუ არა რაიმე გავლენა ბოდოს 

ზვავებით გამოწვეულ ჰაერის ტალღას საგზაო მოძრაობაზე. 
საჭიროების შემთხვევაში უნდა გავითვალისწინოთ იქედან მა- 

ღალი წნევის გაზსადენის გადატანა. 

5. საქართველოს სამხედრო გზაზე, დარიალის ხეობაში, 

ყველა იმ ადგილას, სადაც გაჭირვებით ხორციელდებოდა ცალ- 

მხრივი მოძრაობა, თანხვედრილი 10--12 მეტრიან რადიუსებ- 
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თან, იქ, სადაც ადრე გზაზე გადმოწოლილი კლდე „გოსპოდი 

პრონესი“ იყო, „თბილმეტრომშენი+“ 1967 წლიდან აშენებდა 

444 მ სიგოძ-ს გვირაბს, რომლის სახარჯთაღრიცეო ღირებუ- 

ლება შეადგენდა 2070 ათას მანეთს. 

ამ მშენებარე გვირაბის 1,5 კმ-ის წინ, 1971 წლის ივლის- 

მი, მდინარე თერგმა გამორეცხა გზის ქეედა ფერდო. მორე- 

წის გრუნტებისაგან შემდგარი ზედა ფერდოც ჩამოინგრა და 

გზა დაიკეტა. 

ვინაიღან გზის ქეედა მხრის ფერდოს შესაკავებლად 60 

მეტრის სიმაღლის საყრდენი კედლის ამოყვანა შეუძლებელი 

ყო, მიწის ეაკისი შეიჭრა ზედა ფერდოში, რითაც უფრო სა- 

ხიფათო გახდა, უფრო გაიზარღა მისი დახრილობა. 

სპეციალურ ღონისძიებათა განხორციელების შედეგაო 

გზაზე უსაფრთხო მოძრაობა უკიე 1971 წლის 5 აგეისტოს გა- 

იხსნა, მარტო გზის ეაკისის სიგანე დაახლოებით 7,0 მეტრს 

შეადგენდა. 

აღნიშნულ ადგილას მიწის ვაკისის გაგანიერება მორენის 

გრუნტში შეუძლებელია, ამიტომ გადაწყდა, ყაზბეგის ხიდ- 

თან, მდინარის მარცხენა ნაპირზე გადაუსელელად გზის გაგრ- 

ძელება მდინარე თერგის მარჯეენა ნაპირით, ყაზბეგის ქეე- 

მოთ. მორენის გრუნტებს დაშორებული ხიდით თერგის მარ- 

ცხენა ნაპირზე გადასელა, და შემდეგ არსებულ გეირაბთან 

შეერთება. 

ამ ასაქცევი გზის აშენება პირეელი ტრესტის მეორე სარე- 

მონტო-სამშენებლო სამმართეელოს ძალებით 1972 წლის 

მიწურულს ოაიწყო. 
ობიექტის სახარჯთაღრიცხეო ღირებულება შეადგენდა 

+879.4 ათ. მანეთს. მომდევნო პერიოდში, როდესაც დადგინ- 

და, რომ რიგი სპეციალური მოწყობილობების უქონლობის 

გამო ხიდის მშენებლობა გაძნელდებოდა, მისი მშენებლობა 
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გადაეცა სატრანსპორტო მშენებლობის სამინისტროს, რითაც 

ობიექტის ღირებულება მნიშვნელოვნად გაძვირდა და მიაღ- 
წია 8084,3 ათ მანეთს. 

ყველასათვის ცხადია, რიკოთის უღელტეხილის რეკონს- 

ტრუქცია გადაუდებელ ამოცანას წარმოადგენდა. 1975 წელს 
მე-2 სარემონტო-სამშენებლო სამმართველოს ძალები გადაის- 

როლეს რიკოთის უღელტეხილზე და ყახბეგის სამუშაოები 

დროებით დაკონსერვდა. ამ დროისათვის უკვეე შესრულებუ- 

ლი იყო 2047,4 ათ. მანეთის სამუშაოები. 

ყაზბეგის სიდი მდინარე თერგზე ტევგნიკურად ფრიად L"- 

«<წტერესო იქნება. მისი საყრდენი სიმაღლე მიაღწევს 29 მ-ს. 
სიდი აშენდება ლითონის სქემით 42+42:63+42 საერთო 

სიგრძით 347.7 მეტრი. 

ამ სამუშაოების განნორციელების აუცილებლობა განპი- 

რობებულია არა მარტო იმით, რომ 444 მეტრი.ნი გ;ირაბია 

იქ აგებული, არაზედ იმითაც, რომ გვირ:ბის შემდეგ 161-ე და 

163-ე კილომეტრებზე ვაკისის გასაგანიერებლაღ 1982--- 1583 

წლებში ჩატარებული სამუშაოების ღირებულება შეადგენს 

161-ე კმ-ზე 848.3 ათ. მანეთს ღა 163-ე კილომეტრზე 1405,0 

ათ. მან. სოლ 22542,ე ათ. მანეთს. 

ეს სამუშაოები უნდა გაგრძელდეს 1984 წელსაც. 

6. დარიალის ხეობაში გველეთისა და სუარგონის ხიღებს 

შორის გზის რეკონსტრუქციის განხოოციელება სავალდებუ- 

ლო იქნება იმ ადგილებში, სადაც საჭიროა გზის პარამეტრე- 

ბის გაუმჯობესება მათ მეორე ტექნიკურ კატეგორიამდე ასაყ- 

ეანად. 

ამ ხიდებს შორის რეკონსტრუირებულია მდინარე ქისტინ- 

კის მისასვლელები. მისი სიგრძეა 0.65 კმ, მის გაგრძელებაზე 

აგებულია 344,5 მ გვირაბი. შემდეგში თერგზე აიგო ხიდი, 

რომლის მარცხენა მისასელელი გადის 0,25 კმ სიგრძის გვი- 
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რაბში. მდ, სუარგონის სამხრეთით ორ კილომეტრზე მეტია 
კაპიტალურად გარემონტებული. აღნიმნულ ხიდებს შორის 

არსებულ 10-11 კილომეტრს სრული რეკონსტრუქცია დას- 

ჭირდება. სუარგონიდან ორჯონიკიძისაკენ, მიუხედავად იმისა, 

რომ გზაზე ასფალტბეტონი დაგებულია, გზის უმეტეს განფე- 

ნილობას მაინც დასჭირდება რეკონსტრუქცია, რაც აგრეთვე 
მომდევნო წლებში უნდა შესრულდეს. 

როგორც ზემოთ აღვნიშნეთ, ვიდრე მლეთა-ჯვრის უღელ- 
ტეხილის ვარიანტზე შეჩერდებოდნენ, სწავლობდნენ ფასანა- 

ური-გუდამაყრი უღელტეხილი-აჩხოტის ვარიანტს. 

ეს ვარიანტი თავის დროზე უარჰყვეს. 

მაგრამ ჩვენ, ტექნიკის განვითარების დღევანდელ პირო- 

ბებში, არა გვაქვს უფლება ეს ვარიანტი შეუსწაელელად უარ- 

ვყოთ. აქ უღელტეხილის ნიშნული 20 მეტრით დაბალია. რაც 

მთავარია, ვარიანტის განფენილობა კარტოგრაფიული მასა- 

ლებით შეადგენს 41,7 კმ. ეს მაშინ როდესაც ფასანაური- 

მლეთა-ჯვრის უღელტეხილი-აჩხოტი –- 65 კმ-ს, ე. ი. 23,3 

კმ-ით მოკლეა. 

არ არის გამორიცხული, რომ ის, რაკ წინა საუკუნის 
ორმოცდაათიან წლებში უარყოფითად ითვლებოდა, კვლავაც 

უპირატესობა ჰქონდეს დღეს, მით უმეტეს, რომ ეს ტრასა 

მნიშვნელოვნად მოკლეა.
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