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Введение

В мае 2016 года через наш район вверх по течению Дона прошла баржа с грузом. Ее прохождение стало диковинным событием. А ведь несколько десятилетий назад  Средний Дон был важной транспортной магистралью. Об этом рассказывают родители, разнообразные суда можно увидеть на старых фотографиях станицы.

Сегодня правительство рассматривает принятие оперативных мер для стимулирования перевозок речным транспортом. 
Возможно ли судоходство в среднем течении Дона сегодня? Или это уже наша история. Когда стали использовать водный путь? Можно ли использовать знания о прошлом донской магистрали для успешного развития в будущем?
Гипотеза:  Дон в среднем своем течении имел важное транспортное значение в прежние времена и может приносить выгоду и в наше время, даже в условиях его значительного обмеления.
Цель: изучить транспортное значение Дона в разные исторические эпохи. Задачи: рассмотреть, как изменялось значение донского пути в разные периоды истории (в древние времена, в эпоху Петра I, в XIX и XX веках, в настоящее время), изучить, как справлялись с мелководностью Дона и рассмотреть возможности использования донского пути в наше время.
В процессе работы изучала литературу по данному вопросу, ведомственные источники администрации Шолоховского района, подписки местной газеты за 1950-1986 гг.,  старые фотографии, беседовала со старожилами станицы и рыбаками.

Методы: изучение и анализ различных источников, статистических данных, а также – интервьюирование, картографический, сравнение.

Результаты моей работы могут применяться на уроках географии, экологии, краеведения, во внеурочной деятельности, для создания экскурсионных маршрутов и виртуальных экскурсий. Собранный материал полезен учащимся для осознания важности изучения родного края и бережного отношения к его историческому наследию.
1. Дон – важная транспортная магистраль

1.1. Навигация на Дону в древности
Описаний того, что Донским водным путем активно пользовались с древних времен, встречается довольно много. Знакомы с ним были викинги, по Дону спускались Святослав со своею дружиною в походе на хазар, князь Игорь, двигаясь к половцам в «Слове о полку Игореве».
Да и казачий народ позже не мыслил себя без нашей реки. Историограф флота Н.А Бестужев так описывал казачьи суда: «Лодки… мало отличались от лодий древних россиян, были 60 футов длиной, 10 или 12 шириной и делались из выдолбленной ивы и липы, возвышаясь досками на 12 футов в высоту, пришиваемыми в набор одна на другую кверху, расширяясь. После лодки смолились и вооружались от 12 до 15 весел с каждой стороны, рулями с каждого конца и мачтой с парусом». Меньше по размерам суда назывались челном и стругой.
Для казаков водная стихия была родным и знакомым домом. Они научились строить совершенные суда: дубы, чайки. С острой кормой, без палуб, а для устойчивости и для избежания пробоин к бортам привязывались пучки камыша. На них уверенно чувствовали себя как на родном Дону, так и дальнем походе в других реках, Каспии, Азовском и Черном морях [5].

С укреплением Московского государства, Дон становится важным судоходным путем, по которому шла торговля с Крымом, Турцией, Европой.
1.2. Дон – место рождения русского флота.
Наш Дон является местом рождения первого русского флота. За зиму 1695/96 года Петром I в Воронеже были построены 2 корабля, 23 галеры, 4 брандера, а также многочисленные торговые струги, лодки, плоты [1]. После поражения на Пруте в 1711 году Азов и Приазовье вновь отходили к Турции. Часть кораблей продали, остальные разобрали на дрова, Азовский флот перестал существовать. Мастеров перевели в Петербург. А по Дону плавали только казачьи каюки.     
С созданием Темерницкой таможни в 1749 году и расширением торговли с Константинополем тульские и воронежские купцы везли товары по Дону с мая по октябрь (прил.1 ). 
После присоединения Крыма встал вопрос о торговом флоте России в низовьях Дона создаются многочисленные верфи. Лес для постройки судов сплавляли с верховий Дона в плотах.
1.3. Водный путь в 19 веке

В начале 19 века велико значение Воронежско-Ростовского водного пути было до строительства железных дорог. Ближайшая крупная пристать была Качалинская, находящаяся ниже по течению (прил.21). Сотни мелких судов двигались по реке под парусами, на весельной, изредка бурлацкой и конной тяге (прил.2). Для судоходства строили каюки, расшивы, беляны, сплавные плоты [7].  Баржи строились размером от 10 до 18 саж (21-39 метров) принимали  грузы  от 7 до 20 тысяч пудов (115-328 тонн). Каждый год перевозили товаров стоимостью на 300-900 тысяч рублей.
Самым крупным судовладельцем на Дону был Елпидифор Парамонов. Он владел угольными шахтами на Северском Донце, мельницами, на собственных пароходах вывозил хлеб в Италию, Германию, Грецию, Турцию, страны Балканского полуострова. 30 морских пароходов, более 100 крупнотоннажных барж составляли его пароходство.

В 1895 году Парамонов организовал отправку хлеба из Елани и Вешенской на баржах до Ростова Доном. Елань стала бойким торговым рынком, Вешки – немного меньшим. В обоих населенных пунктах работали по четыре хлебные конторы. Скупали по более высокой цене, чем в других местах, так как экономили на дешевой транспортировке. Поэтому поток зерна шел с Чира, Хопра, Бузулука и других местностей. К весне станицы были засыпаны хлебом. В половодье весной буксиры пригоняли сюда баржи. Обратно привозили сельскохозяйственные машины и паровые двигатели. Они были по карману зажиточной части населения [4].
В торговлю хлебом втянулась большая часть казачества. За год из обеих станиц вывозилось его более 20 000 тонн.

Хлебные склады в Елани располагались вдоль еланской Протоки. Позже Дон отступил вправо, протока высохла и станица стала терять свое торговое значение. Вешенская продолжала оставаться центром торговли до революции 1917 года.
1.4. Водная магистраль Дона в советское время

После революции флот был национализирован и продолжал обеспечивать нашу местность всем необходимым: нефтепродуктами, сельскохозяйственными машинами, промтоварами, везли камень, цемент,  лес. От нас, так же как и до революции,  везли зерно. Развивались донские пристани.
С 1953 года после постройки Калачевского порта начинается активная навигация в нашем районе. До этого в послевоенный период водный транспорт был представлен лишь паромом и катером, которые переправляли грузы и пассажиров с одного берега на другой. 9 апреля 1953 года прибыли первый буксирный пароход «Комсомолец» и 4 баржи, доставившие водопроводные трубы, сельхозинвентарь, горюче-смазочные материалы, обратно повезли хлеб. Из Ростова прибыло большое количество товаров народного потребления, среди которого много мебели [3].
Навигация на Дону длится с 1 апреля по 15 ноября. 

Максимального своего развития водный транспорт нашего района достиг в 1990 году (прил. 3) . Действовали несколько пристаней: около  центра Вешенской, в заливе Мигулянка и в ст.Базковской. Они обслуживали Вешенский и Боковский районы. Пристани были связаны с портами Калач-на-Дону (Волгоградская) и Лиски (Воронежская область), которые являлись перевалочными базами с железной дороги на воду и наоборот. Напрямую в Ростов с Базковского элеватора вывозилось зерно. 

Грузы подвозились самоходными баржами. Разгружались на пристанях подъемными кранами. Грузооборот водным транспортом постоянно увеличивался, в отдельные годы ввоз достигал 160 тысяч тонн, вывоз – 67 тыс. т. В целом, на водный транспорт приходилось около половины объема грузооборота района (прил. 4, 5).

В 60-е годы совершал регулярные рейсы комфортабельный 200-местный теплоход ВТ-303 Волго-Донского речного пароходства по линии Калач-Вешенская-Лиски [2]. На нем имелись мягкие и жесткие спальные места, спальные комнаты, детские комнаты, помещения для грузов, буфеты. Имелся пассажирский катер, на котором жители района совершались прогулочные экскурсии. Ходили скоростные теплоходы  «Метеоры» на подводных крыльях и «Заря» с водометным двигателем.
1.5. Новые времена

В 90-е годы значение водного транспорта начинает снижаться. Перестала работать плановая система, экономические связи стали разрываться. Вешенская пристань перестала работать раньше.  Базковская  до 2008 года принимала баржи с углем.  Сегодня лишь любители природы курсируют на лодках, катерах, спускаются на плотах. Грузоперевозки ушли в прошлое. 
Рассмотрим, объясняется ли это сильным обмелением Дона.
2. Работы по обустройству водного пути

2.1. Первые дноуглубительные машины в России.

Первое подробные географические и гидрологические описания Дона создал Корнелий Крюйс, соратник Петра I в 1699 году. Он отмечал, что ширина его с апреля до конца июня – 300-600 сажен (640-1280м) и ширина достаточна для прохода больших кораблей. В июле-августе вода сходит очень быстро, в некоторых местах глубина достигает 1.5 футов (45 см) [6]. В то время расчистка дна не производилась.  

Но, не смотря на это, спуск петровского флота по Дону от Воронежа до Черкасска занял всего 12 дней и ночей и проходил во время половодья (в начале мая). Казаки заранее промерили дно, выставили пикеты на опасных перекатах.

 Первые дноуглубительные работы Дона были начаты при Петре 1 в 1704.  Затем проводились в 1861 году, из-за того, что в первой половине 19 века Дон очень обмелел [4]. Но проводились они только в приустьевой части Дона. В среднем и верхнем течении Дон не чистили.
2.2. Бурлаки на Дону

Грузы  везли тогда на лодках, барках, трамбаках. Суда эти безмоторные, с парусом. Купцам для них требовалась тягловая сила.
Оказывается, по Дону, также как и по Волге ходили бурлаки. Только на Волгу шли со всей России, а на Дону в бурлаки попадали местные крестьяне, за которыми  обычно имелись недоимки. Судовладельцы или приказчики гасили их долг и местное начальство с наступлением весны высылали таких крестьян на работу [7].
Путь начинался на пристани города Павловска (под Воронежем). Суда грузили зерном и мукой, сахаром, бочками с салом, сукном и тканью-мануфактурой, строительным лесом. Сплав вниз по течению проходил легче, потому под завязку загружали барки-баржи (прил. 6). Самые большие, к примеру, принимали на борт около 500 тонн грузов. В пути часть товаров выгружали и добавляли зерно, муку.

Путь от Павловска до Ростова занимал 20 – 40 дней. В караване одного хозяина шло до шести судов и больше. Днём барки шли не останавливаясь. Вечером причаливали к берегу или становились на якорь. Ночь рабочие проводили в песнях и разговорах у костра. Днём в промежуток, когда нет гребли, спали. Артели бурлаков нередко «безобразничали» в окрестных селениях, поэтому береговые следили за ними. 
Суда разгружали. В обратный путь забирали соль, вино, промышленные товары. Вес товаров убавляли более чем вполовину. Верхний ход против течения был гораздо труднее. Вниз плыли по 55 вёрст в сутки, а назад могли идти только по 20 (21 км). Кое-где приходилось чуть ли не волоком по дну тащить суда.

Купцы из воронежского посада Дубовка однажды хотели облегчить труд бурлаков. Запрягли в лямку лошадей. Но попытка оказался неудачной. 
2.3. Техническое обслуживание водных путей в конце XIX-XX вв.

На исходе XIX века бурлачество стали вытеснять пароходы. В Павловске капиталисты-судовладельцы начали обзаводиться такими судами. 
В нашей части за постоянное техническое обслуживание водных путей взялись лишь после появления пароходов и росте  конкуренции между судовладельцами. Московский округ путей сообщения учредил в Воронеже 4-й экспедиционный участок во главе с инженером А.И. Легуном. Вначале вёшками, бочонками, а затем и бакенами с фонарями они означали границы фарватера для безопасного плавания. В меру выделяемых средств очищали и углубляли речное русло, укрепляли берега – сажали на песках ракиту и иной кустарник. 
Также выправляли течение меловыми плотинами. Такие плотины называют у нас «дамбами» или «майнами» (прил.7). Строили их из камней, в основном меловых, как более распространенных. Подвозили с правой стороны на подводах и плотах, пересыпая русло, так, чтобы вода в узком месте быстрее двигалась, промывая и углубляя дно.
В советское время дноуглубительные работы производились постоянно. Во время половодья проходимость грузов ничем не затруднялась. В летнее время на опасных перекатах были организованы посты. От работы бакенщиков зависела своевременная доставка грузов. Поэтому они постоянно промеряли глубину, устанавливали бакены, во время межени вызывали земснаряд. Такие установки каждый год проходили мелкие перекаты, а также  обустраивали замечательные песчаные пляжи.
Выводы.
С древних времен Дон был главной транспортной артерией нашего края. В средние века он связывал казачий край с остальной Россией и народами, жившими на берегах Азовского и Черного морей. Петру I этот путь помог выбить турок из Азовской крепости и освободить путь в море. В XIX и  XX веках Дон был настоящей «тягловой лошадкой», связывающей Юг и Центр и помогающей развивать нашу экономику. Он не утратил своего значения после создания железных и автомобильных дорог. Но все рухнуло в годы перестройки.
Можно ли это объяснить стремительным обмелением Дона в последние годы?
Еще Крюйс отмечал мелководность Дона, особенно в июле-августе. Гидрологическое изыскания в Воронежской губернии показывают, что в первой половине XIX века Дон обмелел и на водном пути Воронеж – станица Казанская находилось 23 мели, 5 из которых были около 1 аршина (71см) глубиной. Таким образом, мелководным Дон был всегда. И существенные колебания уровня происходили и в прежние времена. А ведь руслоочистительные работы активно проводились еще в XIX веке при более низкой технической оснащенности, чем сегодня.
У водного транспорта имеются некоторые недостатки: малая скорость, зависимость от погоды и сезона. Дон выше Цимлянского водохранилища не входит в Единую глубоководную систему Европейской части России, следовательно, не имеет международного значения.
Преимуществами являются: высокая грузоподъемность, низкая себестоимость перевозок. Важным является то, что это экологически чистый транспорт, который показывает самую красивую часть местного ландшафта – водную. 
Развитие водного транспорта в нашей местности имеет широкие перспективы и раскрывает новые возможности для нашего района. Дешевый транспорт позволит окупить затраты на очистку и позволит развивать водный туризм. Создание очистительными машинами песчаных пляжей – еще один элемент для привлечения отдыхающих. 

Для учащихся мной разработаны буклеты и виртуальные экскурсии «История судоходства на Дону» и «Бурлаки на Дону». Ведь главное наше богатство – это история родного края. Приобщение к ее наследию воспитывает патриотизм, обогащает духовный мир, прививает любовь в своей малой родине. 
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Рис.1. Торговля по Донскому водному пути в XVIII веке.
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Рис. 2. Количество судов (барок), спустившихся из Воронежской губернии до Качалинской пристани в XIX веке

Приложение 3
Таблица 1

Грузооборот предприятий и организаций Вешенского района в 1960, 1990 гг.

	Продукция
	1960
	1990

	Отправленные грузы водным транспортом (в т)
	36 000
	54 000

	Зерно, подсолнух и др. продукция растениеводства

 (через элеватор)
	36000
	54000

	Отправленные автомобильным транспортом (в т)
	48200
	55 530

	Полученные грузы водным транспортом (в т)
	125100
	128550

	В том числе: Лесоматериалы
	2000
	2000

	Шифер
	17
	514

	Цемент
	400
	930

	Щебень
	53300
	55350

	Рубероид
	200
	270

	Уголь
	36000
	42000

	ГСМ
	34100
	27550

	Полученные грузы автомобильным транспортом (в т)
	138 459
	139 450
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Рис.3. Масса отправленных и полученных грузов в Вешенском районе в 1960  и 1990 годах (в тоннах)

Приложение 5
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Рис. 4. Структура грузов, ввозимых водным путем (в тоннах) в 1990 году
Приложение 6. 
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Рис. 5. Барка на Волге. Художник М.В.Нестеров, конец XIX века
Приложение 7
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        - плотины по правой стороне Дона (всего 35)                - плотины по левой стороне Дона (всего 29)
Рис. 6.  Меловые плотины в русле реки Дон.
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