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Ни въ одной странѣ во всемъ мірѣ 
водные пути не съиграли такой видной роли 
въ развитіи и образованіи государства, какъ 
въ Россіи.

Исторія государства, развитіе его хо­
зяйства, промышленности и торговли нигдѣ, 
кромѣ Россіи, не были такъ тѣсно связаны 
съ его водными путями.

Историческая колыбель нашей родины, 
Великій Новгородъ, широко использовалъ 
свое благодарное географическое положеніе 
въ центрѣ четырехъ водныхъ системъ, 
чтобы отсюда, четырьмя широкими пото­
ками, разнести до своихъ естественныхъ 
границъ свою культуру, свою промышлен­
ность и торговлю. Отъ Великаго Новгорода 
по воднымъ путямъ распространилась идея 
Русской Государственности и рѣки въ дан- 
номъ случаѣ съиграли громадную роль въ 
объединены мелкихъ славянскихъ племенъ*).

*) В. Лохтинъ. „Значеніе водныхъ путей  и ихъ нужды", 
Спб. 1907.
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«Великій водный путь изъ варягъ въ 
греки», извѣстный еще норманамъ, принесъ 
намъ византійскую культуру, а вмѣстѣ съ 
нею христіанство, оказавшее такую громад­
ную услугу въ дѣлѣ собиранія Русской Земли.

По берегамъ рѣкъ разселялся народъ и 
зарождалось государство. По нимъ шла 
волна народнаго движенія и, селясь почти 
исключительно вдоль рѣкъ, русскій народъ 
прекрасно понималъ ихъ великое значеніе, 
какъ естественныхъ разносителей міровой 
культуры.

Ж ивя по берегамъ и находясь искони 
вѣковъ въ постоянномъ общеніи съ рѣками, 
народъ отразилъ на себѣ глубокое воздѣй- 
ствіе этого дара природы въ созданіи цѣ- 
лаго ряда промысловъ, начиная съ мѣновой 
торговли съ мимоидущими судами и кончая 
сплавкой бревенъ, вязкой плотовъ и т. п. 
трудомъ, составляющимъ иногда побочный, 
а иногда и главный источникъ существо- 
ванія русскаго крестьянства.

Представляя драгоцѣнный даръ природы, 
оказавшій Россіи неисчислимыя услуги, вод­
ные пути вмѣстѣ съ тѣмъ нигдѣ такъ не 
заброшены въ своемъ первобытномъ состоя- 
ніи, какъ въ Россіи.

Общее правило, по которому мы всегда 
и вездѣ оставляемъ неиспользованными
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естественны# богатства своей страны, не 
сдѣлало исключенія и для русскихъ вод- 
ныхъ путей...

Мы предпочитаемъ пользоваться есте­
ственными богатствами другихъ странъ, пе­
реплачивая за нихъ втридорога, чѣмъ сдѣ- 
лать шагъ къ разработкѣ своихъ сокро- 
вищъ, мы предпочитаемъ пользоваться до­
рогими и неудобными путями сообщенія, 
чтобы только не выходить изъ состоянія 
чисто-русской инертности, и не обратимъ 
вниманія на то, что здѣсь же подъ бокомъ 
находится и болѣе удобный и болѣе де­
шевый путь сообщенія...

Мы предпочитаемъ ежегодно нести сотни 
милліоновъ убытка благодаря всевозмож- 
нымъ недостаткамъ русскихъ желѣзныхъ 
дорогъ, но, что называется «пальцемъ не 
пошевельнемъ» для того, чтобы использо­
вать тѣ богатства, которыми насъ щедро 
одарила природа и который не только [не 
принесутъ убытка, но и дадутъ государству 
колоссальную прибыль, поднимутъ эконо­
мическое благосостояніе сотенъ тысячъ 
людей, и разбудятъ отъ вѣковой спячки 
цѣлый край съ его еще нетронутыми, дѣв- 
ственными богатствами.

Цѣль настоящей брошюры—обратить 
вниманіе заинтересованныхъ лицъ на совре-
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менное состояніе воднаго пути «Балтійское 
море — Западная Двина — Днѣпръ — Чер­
ное море», съ конечными пунктами Рига- 
Херсонъ, выяснить громадную міровую за­
дачу этого воднаго пути, указать тѣ вы­
годы, которыя получитъ Государство отъ 
раціональнаго использованія этого воднаго 
бассейна, и предложить со своей стороны 
средства, могущія послужить къ скорѣй- 
шему выполненію этого обгценароднаго и 
въ высшей степени патріотичнаго дѣла.

ГЛАВА I.

Положеніе Юго-Западнаго края въ связи 
еъ отеутетвіемъ еудоходныхъ рѣкъ.

Громадный водный бассейнъ «Балтійское 
море— Западная Д вина— Д нѣпръ—Черное 
море» орошаетъ собою край, извѣстный 
подъ общимъ наименованіемъ Юго-Западной 
Россіи.

Протекая мимо городовъ Витебска и 
Двинска и впадая въ Рижскій заливъ у 
Риги, Западная Двина не играетъ той видной 
роли въ развитіи русской торговли и про­
мышленности, которую, какъ казалось бы, 
ей необходимо было съиграть въ качествѣ 
воднаго пути, наиболѣе близко подходящаго 
къ границамъ сосѣдняго государства.
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Вотъ, что говоритъ въ своей брошюрѣ 
инспекторъ петербургскаго округа водныхъ 
сообщены, инж. В. Лохтинъ, лицо вполнѣ 
компетентное въ данномъ вопросѣ, о роли 
Западной Двины:

«Въ числѣ рѣкъ, который должны были 
бы играть дѣятельную роль въ вывозѣ че- 
резъ Балтійское море русскихъ товаровъ 
за границу, Зап . Двина, сообразно счастли­
вому ея географическому положенію, должна 
была бы занимать первое мѣсто, въ дѣйстви- 
тельности же она эксплоатируется лишь 
для сплава плотовъ и мелкихъ судовъ> 
(стр. 81).

Тоже самое можно сказать и про Д нѣпръ, 
проходяіцій мимо городовъ Могилева, Ч ер­
нигова, Кіева, Екатеринослава, Александ- 
ровска и Х ерсона и мимо богатѣйшаго 
каменноугольнаго бассейна, занимающаго 
колоссальную площадь, способн}чо снабдить 
углемъ превосходнаго качества всю про­
мышленную Россію.

Роль двухъ этихъ р ѣ к ъ — ничтожна.

Совершающ ееся въ настоящ ее время на 
Д нѣпрѣ судоходное движеніе совсѣмъ не 
то, что должно быть: оно, въ сущности, 
жалкое, низводящ ее рѣку къ роли мѣстнаго 
пути, служащаго для сплава лѣса, для пе-



ревозки пассажировъ и ихъ багажа съ одной 
пристани на другую.

Весь обширный край, составляющие цент­
ральную область юго-западной Россіи и 
омываемый обширной сѣтью днѣпровскихъ 
судоходныхъ рѣкъ, остается отрѣзаннымъ 
отъ міровой торговли, сводится къ внутрен­
нему изолированному оазису, перерѣзан- 
ному лишь нѣсколькими линіями тщедуш- 
ныхъ желѣзныхъ дорогъ.

Таково настоящее положеніе двз^хъ боль- 
шихъ русскихъ рѣкъ, (а вмѣстѣ съ тѣмъ и 
богатѣйшаго края, омываемаго этими рѣ- 
ками), заброшенныхъ, забытыхъ, неисполь- 
зованныхъ во всей полнотѣ того богатства, 
которое эти рѣки собою гіредставляютъ.

Говорить о величинѣ убытковъ, несо- 
мыхъ Государствомъ отъ подобнаго пре- 
небреженія природными богатствами своей 
страны—значитъ перечислять длинныя ко­
лонны многозначныхъ цифръ. Достаточно 
будетъ указать на слѣдующіе факты.

Однимъ изъ главныхъ продуктовъ,экспор- 
тируемыхъ на внѣшніе рынки, является 
хлѣбъ, почти въ такой же степени, какъ 
каменный уголь, потребляемый для нуждъ 
страны. Въ данное время для того, чтобы 
хлѣбному грузу нашей центральной полосы 
попасть на международный рынокъ, прихо-



дится пройти иногда громадный путь до 
одного изъ портовъ Балтійскаго или Чер- 
наго моря, т. е. до Риги, Либавы, Виндавы 
или Одессы, иначе говоря, грузу, на ко­
торый каждая минимальная часть тарифа 
ложится тяжелымъ бременемъ, приходится 
принять на себя значительный накладной 
расходъ въ видѣ дорогого желѣзнодорож- 
наго тарифа, и въ такомъ случаѣ владѣль- 
цамъ большихъ грузовъ, находящимся на 
разстояніи тысячи-двѣ верстъ отъ одного изъ 
указанныхъ выше экспортныхъ пункговъ, 
приходится волей-неволей сталкиваться со- 
слѣдующей диллемой: или увеличить зна­
чительно накладными расходами стоимость 
продукта и тѣмъ самымъ сдѣлать послѣдній 
менѣе пригоднымъ къ конкуренціи на меж- 
дународномъ рынкѣ, или совершенно оста­
вить всякую мысль объ экспортѣ и реали­
зовать свой продуктъ въ болѣе близкихъ 
мѣстахъ внутри страны при значительно 
менѣе выгодныхъ условіяхъ.

Что касается трансиортированія хлѣба 
. по желѣзнымъ дорогамъ, то оно, помимо 

высокаго фрахта, имѣетъ еще массу не- 
удобствъ, о которыхъ мы подробнѣе гово- 
римъ ниже. Говоря объ убыткахъ Госу­
дарства вслѣдствіе отсутствія дешеваго 
воднаго пути, соединяющаго юго-западный
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край съ внѣшними рынками, необходимо 
упомянуть о залежахъ каменнаго угля и 
рудникахъ Донецкаго каменноугольнаго 
бассейна, богатства котораго могли бы 
обслуживать нужды всей страны и въ ча­
стности сѣверныхъ окраинъ. Въ данное 
время эти окраины получаютъ необходимый 
имъ матеріалъ изъ заграницы, а такъ какъ 
Донецкій уголь по качеству не уступаетъ 
англійскому, а по пространству залежи его 
въ Россіи занимаютъ громадную территорію, 
то тѣ 275 милліоновъ пудовъ угля (англій- 
скаго), стоимостью свыше 50 милліоновъ 
рублей, которые ежегодно расходуются на 
нужды нашихъ сѣверныхъ центровъ: С .-П е­
тербурга, Ревеля, Риги, Либавы и др., до­
ставлялись бы изъ Донецкаго бассейна вод- 
нымъ путемъ къ мѣсту назначенія и гро­
мадные капиталы, которые уходятъ за гра­
ницу на оплату этого угля, оставались бы 
въ Россіи.

Говоря о такомъ видномъ предметѣ на­
шего экспорта, какъ хлѣбъ, нельзя не упо­
мянуть о тѣхъ затрудненіяхъ, съ кото­
рыми экспортерамъ приходится сильно 
считаться.

Въ довольно рѣдкіе, къ слову сказать, 
урожайные годы, т. е. тогда именно, когда 
есть возможность продать хлѣбъ съ выго-
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дою, наши желѣзныя дороги оказываются 
заваленными вывозимымъ продуктомъ. Д о­
роги оказываются не въ силахъ перевезти 
всего имѣющагося въ наличности груза. 
На станціяхъ образуются залежи иногда до 
сотни тысячъ вагоновъ. Хлѣбъ, ссыпанный 
какъ и куда придется, плѣснѣвѣетъ, пор­
тится, обращается въ рухлядь и труху.

И вотъ, въ результатѣ, взамѣнъ ожи­
давшейся выгоды, страна терпитъ колоссаль­
ные убытки. Подобное явленіе у  насъ сдѣ- 
лалось хроническимъ именно въ виду огра­
ниченной работоспособности нашихъ же- 
лѣзныхъ дорогъ.

Высокій же фрахтъ нашихъ желѣзныхъ 
дорогъ совершенно парализуетъ желаніе 
мѣстныхъ экспортеровъ вывозить свои про­
дукты на рынки.

Такіе продукты, какъ хлѣбъ, каменный 
уголь, чугунъ и нефть, перевозимые по же- 
лѣзнымъ дорогамъ, при своей большой емко­
сти и тяжести не могутъ окупить желѣз- 
нодорожнаго фрахта и принести ту выгоду, 
на которую экспортеръ вправѣ былъ бы 
разсчитывать.

Резюмируя все сказанное, мы приходимъ 
къ слѣдующему итогу:

При отсутствіи въ Ю го-Западномъ краѣ 
удобнаго и дешеваго пути сообщенія, эко-
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номическая жизнь этого края обрѣчена на 
жалкое прозябаніе.

Только съ помощью удобнаго, легкаго 
и, главное, дешеваго пути сообщенія можно 
поднять экономическое благосостояніе этого 
края въ частности, и всей страны въ общемъ, 
создавъ естественный выходъ на внѣшніе 
рынки тѣмъ продуктамъ, использованіе ко- 
торыхъ уже втеченіе многихъ вѣковъ должно 
было бы вестись въ самыхъ широкихъ 
размѣрахъ.

ГЛАВА II.

Великое государственное значеніе ка- 
наловъ было давно сознано въ Западной 
Европѣ, гдѣ были затрачены и до сихъ поръ 
затрачиваются громадныя суммы на устрой­
ство такихъ каналовъ, какъ напримѣръ, во 
Франціи и Германіи. Въ послѣдней закон- 
ченъ Каналъ Императора Вильгельма и 
тотчасъ же было приступлено къ постройкѣ 
Эльбскаго Большого Канала, прорѣзываю- 
щаго всю Германію, начиная отъ города 
Праги до Гамбурга, канала стоющаго сотни 
милліоновъ марокъ.

У насъ въ Россіи вогіросъ о постройкѣ 
канала соединяющаго Балтійское и Черное 
моря былъ поднятъ впервые еще въ цар-
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ствованіе Екатерины Великой и возмож­
ность такого соединенія была доказана.

Впослѣдствіи проектъ соединенія на- 
іиихъ окраинъ каналомъ совершенно заглохъ 
и лишь около 20 лѣтъ назадъ возобновились 
изысканія, которыя вторично доказали воз­
можность соединенія Балтійскаго и Чер- 
наго морей.

Однако, наша русская действительность 
шла въ направленіи діаметрально противо- 
положномъ тѣмъ фактамъ, которые ясно и 
определенно доказываютъ необходимость 
существованія Рига-Херсонскаго канала.

Такъ, Всеподданѣйшій докладъ Министра 
Путей Сообщенія отъ 22-го Іюня 1901 года 
говоритъ: <Хотя успѣхи техники и давали 
возможность давно уже привести этотъ 
участокъ рѣки (здѣсь говорится о Днѣпров- 
скихъ норогахъ) въ судоходное состояніе, но 
постоянное отвлеченіе денежныхъ средствъ 
на болѣе насугцныя нужды, а также не- 
достатокъ настойчивости, откладывали рѣ- 
шеніе этого вопроса, оставляя его въ на- 
слѣдіе будущему».

Инженеръ В. Лохтинъ справедливо во- 
склицаетъ но этому поводу въ своей бро­
шюре:

«Какъ будто здесь идетъ речь только 
объ этой части реки, а не о всей юго-за-
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падной половинѣ Россіи; какъ будто есть 
другія какія либо болѣе насущныя нужды, 
чѣмъ устраненіе критическаго положенія 
промышленности мѣстнаго края за отсут- 
ствіемъ путей для вывоза продуктовъ, и 
какъ будто это наслѣдіе будущему не ле- 
житъ тяжелой отвѣтственностью на стоя- 
щихъ у дѣлъ предшественникахъ и совре- 
менникахъ, однихъ за «постоянное отвле­
ч е т е  денежныхъ средствъ» отъ этого ве- 
ликаго и историческаго дѣла, и другихъ 
за «недостатокъ настойчивости въ его осу­
ществлены >.

Въ настоящее время необходимость ио- 
добнаго канала назрѣла и вызвала цѣлый 
рядъ проэктовъ. Нами детально разрабо­
тать  проэктъ постройки Канала «Рига-Хер- 
сонъ», признанный какъ русскими, такъ и 
иностранными авторитетами въ области 
гидротехники за наиболѣе цѣлесообразный 
и выполнимый въ кратчайшій срокъ (въ 
теченіе пяти лѣтъ).

Въ нашемъ проэктѣ мы предлагаемъ 
устроить Каналъ между городами Ригою и 
Херсономъ, углубляя для этой цѣли часть 
рѣки Западной Двины; на протяженіи 485 
верстъ и ту часть рѣки Днѣпра, которая 
находится между городами Копысемъ и Х ер­
сономъ; для соединенія же рѣкъ Западной
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Двины и Днѣпра мы предлагаемъ прокопать 
по водораздѣлу Соединительный Каналъ.

Какъ на основную деталь нашего проэкта 
можно указать на приведете обѣихъ рѣкъ 
на одинъ уровень спусканіемъ для этого 
русла рѣки Днѣпра на уровень Западной 
Двины и проэктированную глубину Соеди- 
нительнаго Канала. Дно проэктированнаго 
Соединительнаго Канала, согласно нашимъ 
вычисленіямъ, должно лежать на высотѣ 
54 саженъ.

На первый взглядъ казалось-бы, что для 
нашего Соединительнаго Канала не хватитъ 
воды для приведенія его на желаемую вы­
соту (54 саж.).

Подобное предположеніе блестяще опро­
вергается слѣдующей деталью нашего тща­
тельно и разносторонне разработаннаго 
проэкта. При устьѣ рѣки Горынь, находя­
щемся на высотѣ 58 саж., нами будетъ по­
ложено начало Питательнаго Канала, ко­
торый приведетъ воду изъ верхняго бьефа 
рѣки Припяти и пройдетъ бассейнъ Пин- 
скихъ болотъ.

Такимъ способомъ получится нами (по- 
средствомъ Питательнаго Канала) потреб­
ное количество воды для нашего Соеди­
нительнаго Канала, въ которомъ уровень 
воды достигнетъ желаемой нами высоты.
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Что же касается способа привода воды 
изъ Питательнаго Канала въ Соединитель­
ный, то способъ этотъ весьма простъ: вода 
пойдетъ самотекомъ, такъ какъ начало Пи­
тательнаго Канала (при устьи рѣки Горынь) 
лежитъ на высотѣ 58 саж., т. е. на 4 саж. 
выше дна Соединительнаго Канала.

Не лишнимъ считаемъ къ этому доба­
вить о слѣдующемъ фактѣ:

Министерство Путей Сообщенія уста­
новило для всѣхъ водныхъ путей Россіи 
среднюю глубин}^ въ размѣрѣ до десяти 
четвертей.

Съ подобнаго родау становленнымъмакси- 
мумомъ глубины мы, при проэктированіи 
Канала, ни въ коемъ случаѣ согласиться не 
можемъ.

И вотъ по какимъ двумъ важнымъ сооб- 
раженіямъ.

Во первыхъ: всѣ водныя системы, суще­
ствующая въ Россіи, состоятъ изъ рѣкъ, вы- 
ходящихъ изъ центральныхъ частей страны 
и впадающихъ въ моря. Ни одна изъ этихъ 
рѣкъ не является соединяющей два какія 
либо моря, не является, такъ сказать, 
сквозной. Такимъ образомъ, глубина ихъ 
является вполнѣ достаточной для судовъ 
пользующихся этими рѣками, а именно для 
баржъ и плоскодонныхъ пароходовъ. Проэк-
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тируемый нами Каналъ, долженствующий 
соединить собою два моря, по существу 
своему не можетъ разсчитывать исключи­
тельно на суда указанныхъ выше типовъ. 
Таково одно соображеніе. Здѣсь интересно 
привести небольшое сравненіе съ «загра­
ницей». Во Франціи, напримѣръ, самыя ма- 
ленькія рѣчныя системы имѣютъ въ сред- 
немъ 10—12 и до 18 четвертей. Зачѣмъ же 
Каналу, который ужъ ни въ коемъ случай 
не можетъ считаться маленькой водной 
системой, а по справедливости, гигантскимъ 
міровымъ сооруженіемъ, зачймъ такому К а­
налу придавать столь ничтожную глубину 
только въ 10 четвертей?

Другое, болйе важное соображеніе, но- 
ситъ чисто меркантильный характеръ.

Синдикатъ капиталистовъ, предполагаю- 
щихъ осуществить нашъ проэктъ, ни въ 
коемъ случай не согласится вложить въ 
дйло проведенія Канала имйющихся у него 
500 милліоновъ рублей, если этотъ Каналъ 
по глубинѣ будетъ менйе, чѣмъ въ двй 
сажени, такъ какъ водный путь исключи­
тельно при такой глубинѣ сможетъ окупить 
всѣ расходы по его устройству.

Только подобная глубина (2 сажени) мо­
жетъ гарантировать непосредственное сооб- 
щеніе Чернаго и Балтійскаго морей, безъ
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необходимой перегрузки транспортируе- 
мыхъ кладей съ рѣчныхъ судовъ на морскія 
и наоборотъ.

ГЛАВА III.

Въ одной изъ гіредшествовавшихъ главъ 
мы отчасти выяснили, какіе убытки несетъ 
Государство отъ отсутствія воднаго пути 
сообщенія (въ данномъ случаѣ, Канала) въ 
юго-западномъ краѣ.

Съ другой стороны, выгоды отъ прове- 
денія подобнаго Канала настолько обширны, 
настолько разносторонни, что учесть ихъ 
цѣликомъ въ краткой брошюрѣ предста­
вляется задачей довольно трудно разрѣ- 
шимой.

Трудно заранѣе предсказать всѣ тѣ благія 
послѣдствія, которыя ожидаютъ нашу ро­
дину съ проведеніемъ Канала «Рига—Х ер- 
сонъ», но наиболѣе очевидный изъ нихъ, 
наиболѣе реальныя, которымъ мы удѣляемъ 
мѣсто ниже, уже въ достаточной степени 
доказываютъ желательность и необходи­
мость проведенія подобнаго канала.

Взявъ среднюю цифру грузооборота по 
проэктируемому каналу въ 29 мил. тоннъ 
(около 1798 мил. пудовъ) и остановившись на 
цифрѣ въ 900 мил. пудовъ—каковая соот-
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вѣтствуетъ ввозу и вывозу нашихъ портовъ 
Балтійскаго и Чернаго морей, не трудно 
произвести приблизительный подсчетъ до­
ходности Канала «Рига—Херсонъ».

Если назначить за право полнаго про- 
бѣга Канала, т. е. за болѣе чѣмъ двѣ тысячи 
верстъ, по пять когіѣекъ съ пуда, и по 
дифференціальному подсчету за другое 
(меньшее) число верстъ, то чистый доходъ, 
за вычетомъ расходовъ по содержанію и 
ремонту канала и содержанію администра­
ции, выразится въ суммѣ 37 мил. 500 тыс. 
рублей.

Таковъ приблизительный подсчетъ пря­
мого дохода Государства отъ проведенія 
Канала «Рига—Херсонъ» *).

Косвенные же доходы, если и не подда­
ются подсчету въ цифрахъ, то настолько 
очевидны для всѣхъ и каждаго, что можно 
ограничиться простымъ перечисленіемъ ихъ, 
чтобы убѣдиться въ колоссальной выгодѣ 
для Государства.

Одной изъ главныхъ выгодъ, несомнѣнно, 
является поднятіе экономическаго благо- 
состоянія громаднаго юго-западнаго края.

Развитіе торговыхъ сношеній съ де­
сятью губерніями юго-западнаго края, кото-

*) См. Проэктъ канала «Рига—Херсонъ» инж. В. фонъ- 
Руктешеля, стр. б—8.
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рыя примкнуть къ проектируемому Каналу, 
должно вызвать поднятіе благосостоянія на- 
селенія этихъ губерній.

Открытіе фабрикъ, заводовъ и т. п. 
промышленныхъ предпріятій, вызванныхъ 
къ существованію какъ самымъ устрой- 
ствомъ Канала, такъ и его послѣдующей 
эксплоатаціей, дастъ новый заработокъ 
сотнямъ тысячъ людей, среди которыхъ 
окружные крестьяне, какъ наиболѣе важная 
рабочая сила, займутъ одно изъ главныхъ 
мѣстъ.

Несомнѣнно также то, какъ увеличится 
и оживится промышленность близлежащихъ 
городовъ: Полтавы, Ж итоміра, Остера, Чер­
нигова, Мозыря и Десны, соединенныхъ 
согласно проэкту боковыми каналами съ 
главнымъ Каналомъ. Городамъ этимъ, влача- 
щимъ въ настоящее время жалкое существо- 
вате , предстоитъ блестящая будущность 
среди другихъ промышленныхъ пунктовъ 
Россіи.

Проэктъ нашъ предусматриваетъ устрой­
ство глубокихъ портовъ для нагрузки и 
выгрузки судовъ въ слѣдующихъ городахъ: 
въ Херсонѣ, Алескѣ, Бериславѣ, Никополѣ, 
Александровскѣ, Екатеринославѣ, Верхне- 
днѣпровскѣ, Кременчугѣ, Ново-Георгіевскѣ, 
Черкассахъ, Каневѣ, Кіевѣ, Могилевѣ или
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Копысѣ, Бѣшенковичахъ, Двинскѣ, Якоб- 
штадтѣ и Ригѣ, итого въ 17 городахъ и 
мѣстечкахъ. Пріобрѣтая значеніе портовъ, 
вышепереименованнымъ городамъ и мѣстеч- 
камъ предстоитъ съиграть видную роль въ 
нашей міровой торговле, роль которой они 
въ настоящее время совершенно чужды, 
вслѣдствіе полнаго отсутствія всякаго пути 
сообщенія съ центрами промышленности и 
торговли.

Выясняя целесообразность и выгоду 
воднаго пути въ сравненіи съ желѣзнодо- 
рожнымъ, слѣдуетъ прежде всего остано­
виться на самой вмѣстимости судовъ и 
вагоновъ. Несомненно, что всѣ преимуще­
ства на стороне первыхъ. Вмѣщая въ себѣ 
750 пуд. груза, вагонъ не можетъ сравниться 
ни въ какомъ отношеніи съ судномъ, вмести­
мость котораго во много разъ больше.

Для более рельефнаго освещенія раз­
ницы между железнодорожными и водными 
сообщеніями, можно указать на то обстоя­
тельство, что товарный поезди можетъ 
поднять до 20 тысячи пудовъ, тогда какъ 
пароходъ или баржа можетъ поднять н е­
сколько сотъ тысячи пудовъ.

Удобства большой грузочной единицы 
въ сравненіи съ маленькой настолько оче­
видны, что не нуждаются въ доказатель-

—  21 —



ствахъ даже и для лицъ, не имѣющихъ въ 
данной сферѣ спеціальныхъ знаній.

Пропускная способность Канала является 
неограниченной въ сравнены съ пропуск­
ной способностью желѣзныхъ дорогъ. При 
всякихъ случайностяхъ и часто неизбѣж- 
ныхъ препятствіяхъ въ какомъ либо пунктѣ 
сѣти желѣзной дороги, ея отдѣльные участки 
и станціи быстро загромождаются вагонами, 
правильность общей работы нарушается 
и тогда груженые вагоны по пути своего 
слѣдованія большее время простаиваютъ на 
станціяхъ, чѣмъ находятся въ движеніи. 
Таковыхъ случайностей не можетъ быть 
при слѣдованіи груза Каналомъ, а стало 
быть устраняется возможность тѣхъ зале­
жей грузовъ, которыя такъ губительно 
отзываются на благосостояніи страны.

Вообще же, вопросъ о скорости движенія 
по рельсамъ и водѣ въ данномъ случаѣ 
можно не принимать во вниманіе. Играетъ 
здѣсь роль одна лишь только сравнительная 
дешевизна этихъ двухъ путей, и намъ 
остается выяснить, въ какихъ цифрахъ 
выражается экономическое значеніе этой 
разницы.

При движеніи внизъ, самоплавомъ, стои­
мость провоза крайне ничтожна. При да-
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ровой тягѣ сплава она сводится лишь къ 
незначительной платѣ судорабочимъ.

Отсылая интересующихся детальными 
данными къ брошюрѣ инж. В. Лохтина 
(стр. 23) мы приведемъ заключительным 
слова этого автора по вопросу о фрахтахъ 
водныхъ путей:

„Для совокупности массовыхъ перево- 
зокъ главнѣйшихъ грузовъ—хлѣба, нефти, 
желѣза и пр., рѣчные фрахты въ нѣсколько 
разъ ниже средняго желѣзнодорожнаго та­
рифа".

Уменыненіе фрахта вызываетъ увели- 
ченіе экспорта—таково основное положе- 
ніе, которое не нуждается въ доказатель- 
ствахъ.

Перевозка каменнаго угля изъ Донецкаго 
бассейна должна составить одну изъ глав- 
нѣйшихъ задачъ проэктируемаго Канала.

Само собою разумѣется, что благодаря 
своей дешевизнѣ и массовому характеру, 
каменный уголь долженъ составить пре­
имущественно грузъ водныхъ путей сооб- 
щенія, подобно, напримѣръ, дровамъ и неф- 
тянымъ продуктамъ.

Съ проведеніемъ Канала Донецкій ка­
менный уголь будетъ доставляться на рынки 
въ томъ именно количествѣ, которое не­
обходимо Россіи и недостатокъ котораго
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въ настоящее время пополняется англій- 
скимъ углемъ. Тѣ 50 мил. рублей, вывози- 
мыхъ нами на уплату заграницу золотомъ, 
которые мы ежегодно затрачиваемъ на 
англійскій уголь, останутся въ странѣ и 
могутъ быть затрачены болѣе производи­
тельно, нежели раньше.

Дешевый фрахтъ Канала и удобство не­
посредственной поставки на суда въ самый 
короткий срокъ оживятъ и усилятъ дѣя- 
тельность Донецкихъ каменноугольныхъ 
копей.

Если бы, говоритъ инж. В. Лохтинъ, въ 
Донецкомъ каменноугольномъ раіонѣ былъ 
путь по водѣ, то уголь, конечно, пошелъ бы 
гораздо дальше и далъ бы такой же про- 
бѣгъ, какъ и нефть.

А таковымъ путемъ по водѣ долженъ 
быть Каналъ «Рига-Херсонъ».

Мы глубоко увѣрены, что при соору­
жены Канала окажется возможность полу­
чить достаточное количество воды, которое 
позволить использовать проэктируемый нами 
Каналъ не только въ качествѣ «рѣчного», 
(въ 2 саж. глубиною), но и въ качествѣ 
морского канала (въ 4уз саж.—31Ѵ2 фут. 
глубины).

А тогда становится совершенно яснымъ 
то громадное значеніе Канала въ торго-
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вомъ отношеніи для всѣхъ Европейскихъ 
Государствъ, ведущихъ торговлю съ Восто- 
комъ. Въ настоящее время пароходъ идетъ 
изъ Спб. въ Одессу около б недѣль, тогда 
какъ черезъ Каналъ потребуется для про­
хода не болѣе 12-ти дней.

Такимъ образомъ пароходъ можетъ сдѣ- 
лать 3 оборота по Каналу, вмѣсто одного 
оборота кругомъ. Громадное сбереженіе во 
времени, въ расходахъ на уголь, на рабо­
чую силу и, наконецъ, безопасность дви- 
женія заставятъ всѣ суда, идущія изъ Сѣв. 
Европы черезъ Суэцкій каналъ на Востокъ, 
а равно возвращающіяся съ Востока, на­
правиться по проэктируемому нами Каналу.

Такимъ образомъ, весь грузооборотъ 
между Сѣв. Европой и Азіей въ нѣсколько 
милліоновъ пудовъ пойдетъ полностью по 
проэктируемому Каналу и одна выручка 
съ затраченнаго транзита покроетъ всѣ 
расходы по эксплоатаціи Канала и по пла­
тежу процентовъ на капиталъ, затраченный 
на его сооруженіе.

Переворотъ, который можетъ сдѣлать 
проэктируемый Каналъ въ ускореніи торго- 
выхъ сношеній съ Востокомъ, можно срав­
нить только съ тѣмъ переворотомъ, кото­
рый произвелъ Суэцкій каналъ.

Подводя итогъ всѣмъ выгодамъ, которыя

—  25  —



дастъ проэктируемый Каналъ Государству, 
мы видимъ, что гп зипгпга зитмагит  по­
лучаются слѣдуюіціе результаты:

1) Поднятіе экономическаго благосостоя- 
нія громаднаго юго-западнаго края;

2) Гіробужденіе къ промышленной дѣя- 
тельности массы городовъ и мѣстечекъ, 
преобразующихся въ прекрасно оборудо­
ванные порты;

3) Удешевленіе фрахта;
4) Устраненіе залежей;
5) Замѣна англійскаго каменнаго угля 

Донецкимъ;
6) Ускореніеторговыхъсношеній Европы 

съ Востокомъ; и, наконецъ,
7) Прямой доходъ Государства, исчисляе­

мый въ приблизительной цифрѣ 51,250 т. руб. 
ежегодно.

Таковы предварительные, поддающіеся 
учету, результаты проведенія Канала. Ихъ 
вполнѣ достаточно, чтобы каждый, видящій 
благо своей родины въ ея экономическомъ 
развитіи, серьезно и внимательно отнесся 
къ нашему проэкту.
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ГЛАВА IV.

Значеніе канала „Рига—Хереонъ“ въ 
страте гичеекомъ отношеніи-

Выражая вторично увѣренность, что 
Правительство, сознавъ громадную пользу 
и значеніе проэктируемаго нами Канала, 
доведетъ его глубину до 4Ѵз саженъ и тѣмъ 
самымъ превратитъ его изъ рѣчного въ 
морской,—мы постараемся учесть его важ­
ное значеніе въ стратегическомъ отношеніи 
для нашей страны.

Прогрессивно развивающійся милита- 
ризмъ всѣхъ европейскихъ государствъ по­
коится на принципѣ: „$і ѵіз расет—рага
Ье11ит“— „Если хочешь жить въ мирѣ—го­
товься къ войнѣ“.

Замкнутое со всѣхъ сторонъ Черное 
море имѣетъ только одинъ выходъ—Бсс- 
форскій проливъ. Далѣе слѣдуютъ Д арда­
неллы и, наконецъ, Гибралтаръ, соединяю­
щий Средиземное море съ Атлантическимъ 
океаномъ.

Если бы нашему Черноморскому флоту 
явилась необходимость покинуть воды Чер- 
наго моря, ему пришлось бы на это про­
сить разрѣшенія Турціи, нашего исконнаго 
врага, который не замедлилъ бы восполь­
зоваться удобнымъ случаемъ, чтобы сдѣ-
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лать этотъ проходъ для нашихъ судовъ 
затруднительным^ или, если представится 
возможность, и вовсе воспрепятствовать 
таковому.

Не меньшій тормазъ представляютъ и 
Дарданеллы; что же касается Гибралтара, 
то эта скала, унизанная англійскими пуш­
ками, совершенно исключаетъ всякую воз­
можность военному судну пройти мимо нея 
безъ разрѣшенія ея хозяевъ—англичанъ.

Такимъ образомъ, чтобы покинуть мѣста 
своихъ стоянокъ и перемѣститься въ Бал- 
тійское море, нашему Черноморскому флоту 
пришлось бы испрашивать разрѣшенія нѣ- 
сколькихъ государствъ, которым, волею 
судебъ, могутъ въ любой моментъ обра­
титься изъ нашихъ дружественныхъ сосѣ- 
дей въ злѣйшихъ враговъ и не разрѣшитъ 
Черноморскимъ судамъ подобнаго рода пе- 
ремѣщенія.

Черноморскій флотъ является такимъ 
образомъ изолированнымъ и ни онъ, ни 
къ нему придти въ нужный моментъ на 
помощь не представляется никакой физи­
ческой возможности.

Врядъ ли можетъ считаться нормальнымъ 
явленіе, когда громадная военная сила за­
перта со всѣхъ сторонъ и дѣйствія ея внѣ 
даннаго воднаго пространства равны нулю.
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Наконецъ, если даже и допустить, что 
наши сосѣди окажутся столь дружественно 
настроенными, чтобы пропустить нашъ 
Южный флотъ на соединеніе съ Сѣвер- 
нымъ, то для подобнаго соединенія при­
шлось бы затратить весьма большой про- 
меж}пгокъ времени.

Совершенно иная перспектива рисуется 
намъ съ проведеніемъ Канала „Рига—Хер- 
сонъ“.

Безъ всякаго разрѣшенія со стороны 
кого бы то ни было и въ самый короткій 
срокъ оба флота смогутъ соединиться въ 
томъ или другомъ морѣ и значительно 
увеличить боевую силу другъ друга.

И при этомъ флоту придется проходить 
среди родныхъ береговъ, а не подъ гроз­
ными пушками другихъ странъ, могущихъ 
и не сочувствовать данному прохожденію.

Съ осуществленіемъ нашего проэкта, по- 
ложеніе Петербурга и, главными образомъ, 
Кронштадта становится болѣе неприступ­
ными. Въ случай нападенія на нашу сто­
лицу непріятельскій флотъ рискуетъ быть 
аттакованнымъ съ тылу Черноморской 
эскадрой, которая отрѣзываетъ ему пути 
отступленія. Таково серьезное значеніе К а­
нала въ стратегическомъ отношеніи.
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ГЛАВА V.

Практичеекіе шаги къ оеущеетвленію 
проэкта.

Разработанный нами проэктъ вносится 
нами на разсмотрѣніе Министерства Путей 
Сообщенія.

Учитывая громадное государственное 
значеніе нашего проэкта и тѣ неисчислимым 
выгоды, которые онъ дастъ Россіи въ куль- 
турномъ, промышленномъ и стратегиче- 
скомъ отношеніяхъ, Министерство, мы увѣ- 
рены въ этомъ, отнесется къ нашему труду 
съ полнымъ одобреніемъ и, со своей сто­
роны, не замедлитъ внести его на разсмо- 
трѣніе Государственнаго Совѣта и Госу­
дарственной Думы въ очередную же, осен­
нюю, сессію, уже въ качествѣ законо- 
нроэкта.

Съ цѣлью осуществленія разработан- 
наго нами проэкта учреждается Русское 
Акціонерное Общество, которое посред- 
ствомъ заграничнаго облигаціоннаго капи­
тала соорудитъ Каналъ „Рига—Херсонъ",

Вышеозначенное Акціонерное Общество 
даегъ обязательство производить всѣ работы 
исключительно русскими рабочими при по­
мощи матерьяловъ, выработанныхъ въ Рос- 
сш, и машинами (насколько это является
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возможнымъ въ отношеніи машинъ), изго­
товленными на русскихъ заводахъ.

Послѣднее обстоятельство чрезвычайно 
важно для Россіи въ настоящій моментъ, 
когда фабрики и заводы Россіи сокращаютъ 
производства вслѣдствіе почти полнаго от- 
сутствія заказовъ.

500 мил. иностранныхъ денегъ, которые 
разольются широкою волною по странѣ, 
окажутся далеко не лишними въ наше 
„безденежное время".

Полный контроль работъ со стороны 
нашего Государственнаго Контроля и Ми­
нистерства Путей Сообіценія послужитъ 
достаточной гарантіей того, что работы 
будутъ вестись такъ, какъ это будетъ 
обусловлено заранѣе.

К ъ этому нужно прибавить, что испра­
шиваемая для данной цѣли Правительствен­
ная гарантія облигаціоннаго капитала въ 
500 мил. рублей окажется вполнѣ обезпе- 
ченной громаднымъ доходомъ предпріятія, 
и не только послужитъ для уплаты %°/о 
и погашенія означеннаго капитала, но и 
покроетъ стоимость эксплоатаціи, позво- 
ливъ произвести цѣлый рядъ добавочныхъ 
работъ, которым принесутъ странѣ постоян­
ный крупный доходъ.
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Заключеніе.

Каналъ „Рига—Херсонъ" великое обще­
государственное дѣло. Теперь, когда сокра- 
щеніе работъ на русскихъ фабрикахъ и 
заводахъ, а иногда и полное прекращеніе 
ихъ, создаютъ цѣлые кадры безработныхъ, 
когда самоубийства сдѣлались массовыми и 
и представляютъ единственный возможный 
послѣ ужасовъ революціи путь, вызванный 
полной безработицей и голодовками тысячъ 
рабочихъ,—умиротвореніе страны предста- 
вляетъ теперь главную и насущную задачу 
каждаго любящаго свою Родину гражданина.

Когда не будетъ безработицы, не будетъ 
ежеминутнаго тревожнаго ожиданія, что 
голодныя массы людей въ отчаяніи крик­
ну тъ: „Хлѣба и работы!", когда не будетъ 
этого ожиданія,—тогда наступитъ полное 
умиротвореніе страны.

Такую работу сотнямъ тысячъ голод- 
ныхъ дастъ осуществленіе проэктируемаго 
нами Канала, такое умиротвореніе внесетъ 
это поистинѣ колоссальное сооруженіе.

Въ этомъ историческомъ русскомъ дѣлѣ 
заинтересовано не одно Правительство, въ 
немъ заинтересовано все лучшее русское 
общество, такъ какъ здѣсь идетъ рѣчь о
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пользѣ народной и о поднятіи культурныхъ 
силъ страны.

А городскія управленія тѣхъ городовъ, 
интересы которыхъ такъ близко и тѣсно 
связаны съ осуществленіемъ постройки К а­
нала, безъ сомнѣнія, въ собственныхъ же 
интересахъ примутъ всѣ ыѣры къ тому, 
чтобы возбужденіемъ соотвѣтствующихъ 
ходатайствъ способствовать къ скорѣйшему 
его осуществленію.

Гарантіи и льготы Правительства на 
дѣло, имѣющее общегосударственное зна- 
ченіе, должны прежде всего обезпечить 
осуществимость проэкта.

Вопросъ слишкомъ важенъ, чтобы его 
откладывать далѣе.

Предлагаемая нами работа—гигантская, 
но съ выполненіемъ ея Россія получитъ 
возможность имѣть такія преимущества во 
всѣхъ отношеніяхъ, что не считаться съ 
ними нельзя ни одному гражданину Земли 
Русской, любящему свою родину и въ ея 
экономическомъ благосостояніи видящему 
залогъ ея лучшаго, свѣтлаго будущаго.
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