
процессов водной массы в большой мере обусловливается  величиной в о ­
досборной территории. Со структурой водосбора (соотношение п л о щ а ­
д и  лесов и расп ах ан н ы х  территорий) связан ы  скорость ветра, т ем п ер а ­
т у р а  воздуха  (/-3 -2 4  =  0,62; / ' 3 - 2 3 = 0,31), которые определяю т поступление 
и р аспределен ие  тепла. П а р а м е тр  Vq находится  в полож ительной связи 
с  элем ен там и  морфометрической группы: длиной береговой линии
(''9-22 =  0 ,45), п лощ адью  озера  ( / '4 —22 =  0,29) и мелководий (/"10-22  =  0 ,26), 

его длиной (г7—22 =  0,40) и ш ириной (/-8-22 =  0,36) и отрицательной — с 
глубиной водоем а ( / " 7 - 2 2 =  — 0,21). В динамической группе qs, л, Я э поло­
ж и тел ьн о  связан ы  С Vq (/'17-22 =  0,42, Г18_22 =  0,22, /"21-22 =  0,25), d  и Dl  — 
о тр и ц ател ьн о  ( / " 1 6 - 2 2 =  — 0,25, г20 - 2 2 = — 0,27). В термической группе t cp, 
/ д пропорционально связаны  с Vq (/"14-22 =  0,32, г 13—22 =  0,32) и т. д.

Н а  форм у количественной взаим освязи  Vq с наиболее значимы ми п а ­
р а м е тр а м и  системы водосбор — озеро у к а зы в а е т  уравнение м нож ест­
венной регрессии: К5 =  0,67 К + 1 ,4 9  qs — 57,41 qv + 13,52 /д —85,17. С вязь  
м е ж д у  Vq и F, qs, qv, tn оценивается  коэффициентом  множественной к о р ­
реляции R  =  0,92, который показы вает , что на 85 % варьи рован и е  п а р а ­
м етра V q линейно связано  с варьирован ием  F, qs, qv, tn> а на 15 % и з­
менчивость этих свойств осущ ествляется  взаим но  независимо. И з  р а з л о ­
ж ен и я  R 2 видно, что на 68 % изменение Vq связано  с изменением в е л и ­
чины F, на 14 % — *д, на 6 % —  qs и 4 % — qv- П олученное уравнение 
м нож ественной регрессии позволяет  прогнозировать  величину гидроди­
намического  о б ъ ем а  водоема по известным п ар ам етр ам  F, qs, qv, /д.
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У Д К  1911.3:656.6281(091)

Р. И . О В Ч И Н Н И К О В А

ГЕОГРАФИЯ ВО ДН О ГО  ТР АН СП О РТА  БЕЛОРУ ССИИ  
В К ОН ЦЕ  XVIII—XIX ВЕКАХ

Воссоединение территории Белоруссии  с Россией в конце X VIII века 
вклю чило Белоруссию  в единую всероссийскую транспортную  систему, 
что повлекло за  собой преж де  всего географическую  переориентацию  и 
увеличение общего объем а водных транспортны х потоков. В результате  
усилились и расш ирились м еридиональн ы е связи территории Б елорус­
сии с российскими и украи нски м и  губерниями, ож ивились  местные пере­
возки. В связи  с необходимостью сбыта российского зерн а  и других с ел ь ­
скохозяйственных продуктов за  границ у  возросла  тр ан зи тн ая  роль бело­
русских водных путей. Кроме того, пограничные белорусские реки стали 
играть  роль в аж н ы х  стратегических руб еж ей  и вы ступали  к а к  средство 
связи м еж д у  западн ы м и  военными крепостями.

Белоруссия , о б л а д а я  довольно развитой  речной сетью, ещ е с древней­
ших времен имела хорошие предпосы лки д л я  разви ти я  водного транспор-
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та. К  концу X V III  века  наиболее  значительны е естественные водные пу ­
ти о к а за л и с ь  освоенными. О днако при родн ая  вод н отран спортная  сеть не 
м огла  в достаточной степени удовлетворять  хозяйственны е и торговые 
потребности Российского государства . С д ерж и ваю щ и м  ф актором  я в л я ­
лось отсутствие значительны х водных путей ш иротного н ап р авл ен и я  в 
восточной части  Белоруссии  и м еридиональн ы х —  в западной , а т а к ж е  
отсутствие связей м еж д у  бассейнами Д н еп р а ,  Н е м а н а  и З ап ад н о й  Д в и ­
ны в силу водораздельного  п олож ен ия  территории. Д л я  преодоления 
этой природной пространственной ограниченности необходимо было п р о ­
ло ж и ть  новы е искусственные пути сообщ ения. Р а зв и ти е  то в ар н о -кап и та ­
листического хозяйства  требовало  в первую очередь создания  связей  
м еж д у  Б ал ти й ск и м  и Ч ерны м  морями. П ервы е  ш аги  в этом нап равлен и и  
были предприн яты  еще во времена Речи Посполитой. В 1765— 1784 гг. 
бы ла  построена О гинская  система, соеди нивш ая  Н ем ан  с П рипятью . К о ­
ролевский  к а н а л  (первоначально  М уховецкий) соединил П рип ять  с З а ­
падны м Бугом  (1775— 1784). Судоходство на  этих системах было весьма 
затрудн ительн о  и не оп р авд ы вало  во зл о ж ен н ы х  над еж д , поэтому россий­
ское п рави тельство  в 1797— 1805 гг. приступило к реали зац и и  забы того  
польского п роек та  соединения Д н е п р а  с З ап а д н о й  Д виной  через р. Б е ­
резину (Б е р е зи н с к а я  систем а) .  Этим путем белорусский лес д о лж ен  был 
д о став л я ться  в Ригу . С этой ж е  целью  в 1818 г. бы ла сооруж ена  С ебеж - 
с к а я  в о д н ая  система С ебеж ское  озеро — бассейн З а п а д н о й  Д вины .

В 1824— 1839 гг. был пролож ен ещ е один водный путь к портам  Б а л ­
тийского моря  —  А вгустовская  в о д н ая  система, с в я за в ш а я  Н ем ан  с 
р. Б е ж б е й  (бассейн В и слы ).

П р е д л а га л и с ь  т а к ж е  проекты соединения Д н е п р а  и З ап ад н о й  Д вины  
через реки  К а т а н к а  — Выдрея, О рш ица — Л уч еса ;  З ап ад н о й  Д ви н ы  и 
Н е м а н а  через р. Л е в к е с у  и р. Д и с н а  и др. [1], однако  в силу эконом иче­
ских причин эти проекты  не были реали зован ы .

П о м ере того к а к  разви вал и сь  судоходство и сплав, все больш ее з н а ­
чение пр и о бр етал о  состояние водных путей; мели, перекаты , корчи з а ­
трудн яли  судоходство на  белорусских реках  [2].

Н а  Д н е п р е  п ер екаты  иногда тянулись  на  1— 2 версты  (Л азар еви ч -  
ский и Буйничский) [3]. Н а  К обелякск и х  порогах  в 1862 г. впервые в м и ­
ре был испытан метод-по углублению  ру сл а  взры вн ы м  способом с пом о­
щью электри чества  [4].

О сновным видом путевых р або т  п ервон ачальн о  явл ял о сь  содерж ание  
судоходной обстановки . С 1863 г. стало  проводиться  диоочищеиие русел 
судоходных рек. В 1879 г. строятся  первы е вы п рави тельн ы е  сооруж ения 
на Д н еп р е  и П рип яти . С 1883 г. н ач ал о  проводиться  зем лечерпан ие  на 
Припяти, с 1885 г. —  на Д н еп р е  и С о ж е  [5]. И з -за  недостатка  отпускае­
мых средств на п о д д ер ж ан и е  и улучш ение естественных и искусственных 
водных путей их состояние не удовлетворяло  н у ж д  судоходства. К кон­
цу XIX века  за и л и л а с ь  и в ы ш ла  из строя О ги н ская  система, по Б ер ези н ­
ской ходили только  лодки  и плоты. Н ебо л ьш и е  глубины рек и к ан ало в  
не п озволяли  активн о  р азв и в ать  судоходство в течение всей навигации 
(с ап реля  по н о я б р ь ) ,  благопри ятн ы е условия  скл ад ы в ал и сь  только в те­
чение одного-двух весенних месяцев.

С удоходство на  Д н е п р е  н ачиналось  практи чески  от Ш клова ,  выш е хо­
дили только н ебольш и е суда  и плоты. Н а  Б ер ези н е  судоходство было 
возм ож н ы м  н и ж е  Бори сова ,  плоты ш ли к а к  вниз, т а к  и вверх к Б ер ези н ­
ской системе. Н а  П р и п яти  суда начи н али  ходить от  устья  р. Пины, на 
С ож е —  от К ричева , на  Н ем ан е  — от Столбцов. Н а  Д непровско-Бугском  
к ан а л е  о сущ ествлялось  сплавное и взводное судоходство. З а п а д н а я  Д в и ­
на в п р ед елах  Б елорусси и  б ы ла  полностью  судоходной, однако  летом су­
доходство на ней п рер ы вал о сь  из-за  порогов у  Д в и н ск а  (Д аугавп ил-  
са) [6].

Технический уровень  судов конца X V III  —  н а ч а л а  XIX веков соответ­
ствовал общ ем у  уровню  разви ти я  техники. Н а  всех р еках  в силу особен­
ностей судоходства  господствовали  сплавны е суда р азли чн ы х  типов: б а р ­
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ж и , бай даки , барки , гончаки, комыги, расшивы, струги, ш куны и др. 
С троились  они обычно в верховьях  рек  и затем  сп лавляли сь  вместе с т о ­
в а р а м и  вниз, где пр о д авал и сь  к а к  строительный м атер и ал  или на дрова .

Тради цион ное  деревянное  судостроение не уд овлетворяло  растущ их 
требовани й  к  транспортны м  средствам. Р азв и ти е  капитали сти чески х  от­
нош ений и соответствующ его им более высокого уровня техники обусло­
ви ли  появление на  водных путях нового м еталлического  судна с м ехан и ­
ческим дви гателем  —  парохода. Н а  белорусских водны х путях п ароход  
вп ервы е  появился  в 1823 г. на Д н еп ре  [7].

В 1858 г. о б р азо вал о сь  первое пароходное общество по Д н еп р у  и его 
при то к ам  [8]. Р азв и ти ю  пароходства  на Д н еп р е  м еш али  высокие ф рахты  
и невозм ож ность  сплошного судоходства к Черном у морю из-за  порогов. 
Б ассей н ы  З а п а д н о й  Д вины  и Н е м а н а  отставали  от бассейна Д н е п р а  в 
р азви ти и  пароходного  судоходства. Н а  Н ем ан е  первы е пароходы  п ояви ­
л и сь  в 1854 г. [9], но регулярн ое  сообщение было организовано  только  в 
1885 г. [10]. П ервы й п ароход  по З а п а д н о й  Д в и н е  прош ел в 1891 г., а с 
1892 г. н ачали сь  регулярн ы е рейсы [8]. К  н ач алу  XX века  протяж енность 
водны х путей Белоруссии  с пароходны м  сообщением состави ла  2519 
верст  [8], ж ел езн ы х  дорог в это ж е  вр ем я  — 2837 верст [11].

В 1895 г. в бассейне Д н е п р а  вы ш е порогов п л а в а л и  164 п арохода  [8] 
и 844 деревянн ы х судна [12], в бассейне З ап ад н о й  Д ви н ы  —  104 парохода
[8] и 637 деревянн ы х судов [12].

Х ар актер  водны х грузов был довольно однообразен . О сновными гру­
за м и  были лес, строительны е м атер и ал ы  и сельскохозяйственны е продук­
ты. У ж е  в н а ч а л е  XIX века  в Б елоруссии  насчиты валось  85 пристаней [11]. 
Н а  Н ем ан е  в этот период еж егодно ходило около 5000 судов, с п л ав л я лся  
строевой лес и м ачты  [2]. П о З а п а д н о й  Д в и н е  в Р и гу  отп р авл ял и  зерно, 
пеньку, лен и др. [13]. Н езначительны й грузооборот в н ач але  XIX века  
был на П рипяти, Д Б К ,  Буге, Щ аре .  Н а  П рип яти  в 1813 г. грузилось то л ь ­
ко 7 барок  и 83 лодки. М акси м ал ьн ы й  вывоз на П рип яти  отмечен в 
1866 г.— грузилось 367 берлин, 3 б ай д а к а ,  28 баров, 13 дубов  и 138 п л о ­
тов. Н а  Б ерези не  наи больш их  объемов вывоз достигал  в 1849 г.— 57 тыс. 
руб. [14]. Н а  З а п а д н о й  Д в и н е  м аксим ум  перевозок отм ечался  в 1850— 
1866 гг. В этот период  еж егодно о тп равлялось  в Р и гу  6000— 9500 судов 
[15]. Н а  Н ем ан е  перевозки  достигли  своего м акси м ум а  к 1850 году. Ц е н ­
ность отп равляем ого  груза  состави ла  4 млн. руб. [2]. В середине XIX века  
грузооборот на  всех водны х путях  Б елоруссии был интенсивным и д о ­
стигал  м аксим альн ы х  значений по объем ам  перевозок. Этот период з а ­
в е р ш а л  эпоху расц вета  речного транспорта . В 1861— 1869 гг. число реч­
ных судов в пяти зап ад н ы х  губерниях  сократилось с 28763 до 8515, что 
было вы звано  упадком  помещ ичьего хозяйства  в пореф орм енны е годы и 
снижением вни м ан ия  к  речному'- транспорту  [16]. И нтересы  р а зв и в а ю щ е ­
гося к ап и тал и зм а  и огромные к ап и тальн ы е  вл о ж ен и я  устрем ились  к  ж е ­
л езны м  дорогам . По статистическим дан ны м  к  1913 г. в России  в строи­
тельство ж ел езн ы х  дорог бы ло влож ен о  7 млрд. руб., в то врем я к а к  в 
в развитие  речного транспорта  — только  160 млн. руб. [12]. С 1867 г. по 
1905 г. длина судоходных путей увеличилась  только  на 283 в. [16]. С о з­
д а н н а я  в ш естидесяты е — сем идесяты е годы сеть ж ел езн ы х  дорог обеспе­
чила н ад еж н ы е  связи  центра  России с западно-европей ским и  странами, 
а т а к ж е  соединили П р и б а л ти к у  с Украиной. По этим н ап равлен и ям  ж е ­
л езны е дороги отняли  у  водного транспорта  его традиц ионн ы е грузы. 
Так, перед открытием  ж ел езн о д о р о ж н о го  движ ени я  в 1859— 1861 гг. по 
З ап ад н о й  Д в и н е  о тп р ав л ял о сь  2,7 млн. пудов хл еба  и 2,5 млн. пудов 
льна, в 1869— 1872 гг.—  соответственно 0,6 млн. и 0,9 млн. пудов [15]. 
П р ав д а ,  строительство ж ел езн ы х  дорог  на некоторы й период ож и вляло  
речное движ ение, если реки  вы ступ али  в роли подъездны х путей. Но з а ­
тем после ввода ж ел езн ы х  дорог  в строй д виж ени е  на  воде зату х ало  или 
полностью прекращ алось .

У падок судоходства н а ч а л с я  с м ал ы х  рек  в связи  с уничтожением 
лесов на их берегах. В 1887 г. лесистость белорусских губерний составля-



л а  41 %, а через д в ад ц ать  лет  она у п ал а  до 31 % [17]. Х ищ ническому в ы ­
возу белорусских лесов способствовали искусственная зани ж енн ость  к о р ­
невых цен, а т а к ж е  низкие тари ф ы  на перевозку  необработанного  леса 
по речным путям. В силу этих ж е  причин вы воз древесины в необрабо­
танном  или п олуобработанном  виде яв л ял ся  основной функцией водных 
путей Б елоруссии  в конце XIX века.

С ниж ение л есо сп л ава  и соответственно возм ож ностей  деревянн ого  
судостроения зн ам ен о вал о  собой з а к а т  эпохи расц вета  деревянн ы х реч­
ных судов и сплавного  судоходства. В восьмидесяты е — девяносты е го­
ды  ж ел езн ы е  дороги обогнали  речной транспорт  по протяж енности  путей 
с м еханическим д вигателем  и по росту грузооборота. Но несмотря на кон­
куренцию сухопутных видов водный транспорт  Белоруссии п р о д о л ж ал  
нести довольно значительную  нагрузку. В 1897 г. ценность его грузообо­
рота достигла  28 млн. руб. [8]. Абсолю тные величины водных перевозок 
п р о д о л ж ал и  расти  вплоть до конца столетия. О д н ако  их доля  и значение  
в общем хозяйственном у кл ад е  п ро д о л ж ал и  неуклонно п ад ать  в р е зу л ь ­
тате  объективного  исторического процесса.
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Т. А.  К У Д Л О ,  к. К. К У Д Л О

В Л И Я Н И Е  Т Е Х Н О Г Е Н Н Ы Х  В Ы Б Р О С О В  Ч Е Р Е З  АТМОСФЕРУ  
НА С О Д Е Р Ж А Н И Е  Т Я Ж Е Л Ы Х  М Е Т А Л Л О В  В ПОЧВЕ

В р езу л ьтате  антропогенной деятельности геохимия окр у ж аю щ ей  сре­
ды, особенно ее м икроэлем ентны й состав, зам етн о  изм ен яется  [1— 6]. Тех­
ногенное н акопление  м етал л о в  в почве идет в основном через атмосф еру 
при осаж дении  паров  аэрозолей , пыли и растворен ны х солей тяж ел ы х  
м еталлов  с д о ж д ем  и снегом.

С целью изучения уровня  и территориальной  протяж енности  зоны 
загрязн ен и я  т я ж е л ы м и  м е та л л а м и  в районе крупного промыш ленного 
ком п лекса  маш иностроительного  п роф иля  нам и с учетом розы  ветров на  
расстоянии 0,2, 1,5, 5, 15, 25 и 35 км от пром ы ш ленны х предприятий, р а с ­
полож енны х на о к р аи н ах  города, были отобраны  об р азц ы  дерново-под­
золистой суглинистой почвы под суходольным лугом. В ал о вы е  формы 
микроэлементов о п ределяли сь  методом спектрального  ан ал и за ,  п о д ви ж ­
н ы е — на атомном абсорбциом етре. П о данны м  ги дром етслуж бы , в зоне 
города в зимнее вр ем я  п р е о б л а д а ю т  ю ж ны е и юго-восточные ветры, а в 
летнее — за п а д н ы е  и ю го-западны е.
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