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ГАСПАДАРЧАЕ І РЭКРЭАЦЫЙНАЕ ВЫКАРЫСТАННЕ КАНАЛА АГІНСКАГА 

Ў 1921–1939 гг. 

 
Канал Агінскага быў адноўлены польскімі ўладамі ў 1923–1927 гг. пасля амаль поўнага разбурэння 

ў выніку баявых дзеянняў Першай сусветнай вайны. Асноўнымі мэтамі аднаўлення гэтага воднага шляху 

Заходняй Беларусі было яго выкарыстанне для сплаву лесу з ваколіц канала ў Піну і Шчару і далей на за-

ходнія рынкі. Таксама канал Агінскага ў міжваенны час выкарыстоўваўся для перавозкі грузаў і паса-

жыраў у паўночныя рэгіѐны Палескага ваяводства. У другой палове 1930-х гг. канал Агінскага стаў 

часткай водных турыстычных маршрутаў, злучаючы басейны Піны і Нѐмана. Перамяшчэнне турыстаў 

у зоне канала Агінскага было досыць няпростым з-за ўплыву фізіка-геаграфічных умоў і праблем з аб-

слугоўваннем канала пасля Целяхан. 

Ключавыя словы: Заходняя Беларусь, водныя шляхі зносін, водны транспарт, каналы, водны 

турызм. 

 

Economical and Recreational Using of the Oginski Canal in 1921–1939 
 

The Oginski Canal was rebuilt by the Polish authorities in 1923–1927 after almost complete destruction 

during the First World War. The main purpose of the restoration of this waterway in Western Belarus was to use 

it for wood rafting to Pina and Shchara and further to the western markets. The Oginski Canal was also used in 

the interwar period to transport goods and passengers to the northern regions of Polesie Voivodeship. In the 

second half of the 1930s the Oginski Canal became part of the water tourist routes connecting the Pina and Ne-

man basins, the movement of tourists in the Oginski Canal area was quite difficult due to the influence of physi-

cal and geographical conditions and problems with the maintenance of the canal after Teliakhany. 

Key words: Western Belarus, waterways, water transport, canals, water tourism. 

 

Уводзіны 
Адной з малавывучаных тэм міжваен-

най гісторыі Заходняй Беларусі з’яўляецца 

развіццѐ транспартнай сістэмы рэгіѐна. 

Месца воднага транспарту ў пасажырскіх і 

грузавых перавозках Заходняй Беларусі 

1930-х гг. было разгледжана ў публікацыях 

А. К. Гецэвіча [1; 2]. Сярод водных шляхоў 

Заходняй Беларусі ў міжваенны час важнае 

месца займалі такія каналы, як Аўгустоўскі, 

Каралеўскі (Днепра-Бугскі) і Агінскага. 

Найперш яны звязвалі рэкі рэгіѐна з басей-

нам Віслы, даючы магчымасць перавозіць 

грузы ў межах Польшчы і на знешнія рынкі. 

У артыкуле разгледжаны аднаўленне і 

функцыянаванне канала Агінскага ў 1921–

1939 гг., асаблівасці яго выкарыстання ў гас-

падарчых і рэкрэацыйных мэтах, дадзена 

ацэнка месца канала Агінскага ў гаспадар-

чым жыцці ўсходніх ваяводстваў Польшчы. 

 

Асноўная частка 

Канал Агінскага, пабудаваны яшчэ ў 

1765–1768 гг. па ініцыятыве віленскага вая-

воды Міхаіла Казіміра Агінскага, злучыў 

прытокі Нѐмана і Прыпяці – Шчару і Ясель-

ду адпаведна – і такім чынам зрабіў мажлі-

вым сплаў дрэва як у порты Чорнага мора, 

так і Балтыйскага мора [3, s. 3]. Ён быў ад-

ным з пяці судаходных каналаў, што месці-

ліся на тэрыторыі Рэчы Паспалітай, з якіх 

чатыры былі (цалкам ці часткова) на тэры-
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торыі сучаснай Беларусі [4, s. 425]. Перад 

Першай сусветнай вайной рух тавараў праз 

канал Агінскага (з Клайпеды на Прыпяць) 

быў досыць ажыўлены ў двух кірунках і 

дасягаў 50 000 т (найперш, гаворка ідзе пра 

сплаў лесу) [4, s. 429]. 

Канал Агінскага моцна пацярпеў у га-

ды Першай сусветнай вайны [5, s. 640]. 

Службовыя і гаспадарчыя будынкі пры 

шлюзах і мастах, а таксама будынак кіраў-

ніцтва канала ў Целяханах былі спалены. 

Самі шлюзы, а таксама дапаможныя гідра-

тэхнічныя аб’екты канала былі ці спалены, 

ці ўзарваны. Правы бераг канала стаў ліні-

яй абароны нямецкай арміі, там былі пабу-

даваны жалезабетонныя доты, акопы для 

стральбы. Вада з канала была спушчана на 

прылеглыя тэрыторыі, агароджа на левым 

беразе разбурана, каб не замінаць стральбе 

з дотаў на правым беразе. У самім канале 

пасля знікнення з яго вады нямецкімі ваен-

нымі былі зроблены перашкоды з калючага 

дроту. Дадатковы канал на правым беразе, 

дзе былі нямецкія пазіцыі, быў засыпаны. 

Як вынік, у 1918 г. канал выглядаў не як су-

даходны водны шлях, а як роў, зарослы хмыз-

няком і заплецены калючым дротам [3, s. 4]. 

Польскі ўрад ад пачатку ўсталявання 

ўласнай дзяржавы шмат высілкаў аддаваў 

на прывядзенне водных дарог ва ўсходніх 

ваяводствах краіны ў прыдатны для карыс-

тання стан. Створанае ў 1919 г. Міністэрст-

ва грамадскіх работ імкнулася аднавіць вод-

ныя шляхі і іх інфраструктуру да перадва-

еннага стану [4, s. 429]. У 1921 г. была 

скончана адбудова двойчы знішчанага пад-

час Першай сусветнай вайны канала Кара-

леўскага (Днепра-Бугскага). У 1922 г. былі 

скончаны работы на Аўгустоўскім канале, 

рух па якім не спыняўся ў гады Першай су-

светнай вайны, і пачалася рэканструкцыя 

цалкам разбуранага Агінскага канала, якая 

цягнулася 4 гады: з 1923 па 1927 [3, s. 4]. 

Было пабудавана 10 шлюзаў, канал быў 

ачышчаны ад завалаў і баявых умацаван-

няў, адноўлены адсутныя водаадводныя ка-

налы. Усе працы былі завершаны на праця-

гу чатырох гадоў, нягледзячы на вельмі 

складаныя (як тэхнічныя, так і фінансавыя) 

умовы і пытанні бяспекі. Таксама была ўма-

цавана прыстань і месца зімоўкі транспарту 

ў Пінску, пабудаваны месцы зімоўкі баркаў 

у Гродне і Пултуску [5, s. 642]. Аднаўлен-

чыя працы праводзіліся таксама ў найбольш 

значных партах на Агінскім канале і рацэ 

Шчары – Целеханах і Слоніме, дзе былі 

ўзведзены металічныя масты: у першым вы-

падку – развадны для пропуску параходаў, 

у другім – чыгуначны [6]. Праз канал былі 

перакінутыя і драўляныя развадныя масты: 

каля вѐсак Выганошчы, Вулька і мястэчка 

Целяханы. Неразвадным быў толькі чыгу-

начны мост для вузкакалейнай дарогі ў Це-

ляханах [3, s. 16–17]. Нарэшце, цэлая серыя 

рачных участкаў Шчары, Ясельды, Пры-

пяці, Стыры, Гарыні, Піны, Нѐмана і Віліі 

была ачышчана ад перашкод для судаход-

ства ў выглядзе рэшткаў ваенных мастоў, 

меляў, зараснікаў і г. д. Такім чынам, сетка 

водных шляхоў у Заходняй Беларусі стала 

цалкам прыдатнай для выкарыстання ў гас-

падарчых мэтах [5, s. 642]. 

Урачыстае адкрыццѐ каналу Агінс-

кага для судаходства адбылося 9 ліпеня 

1927 г. у прысутнасці вялікай колькасці лю-

дзей і міністра грамадскіх работ Е. Мара-

чэўскага [3, s. 4]. Пасля афіцыйнага адкрыц-

ця навігацыі па канале развіццѐ інфраструк-

туры канала не спынілася: у 1928 г. былі па-

будаваны гаспадарчыя будынкі каля шлю-

заў, таксама вяліся работы па паглыбленні 

русла, у выніку якіх глыбіня канала дасяг-

нула аднаго метра. 

Даўжыня канала Агінскага ад Ясель-

ды да Шчары складала 53,95 км (з улікам 

азѐр Ваўкавыскага і Выганашчанскага, праз 

якія праходзіў шлях). Вада ў канал паступа-

ла з возера Выганашчанскага, якое размяш-

чалася на вадападзеле паміж басейнамі Чор-

нага і Балтыйскага мора. Дзевяць шлюзаў 

месціліся на адрэзку ад Ясельды да Выга-

нашчанскага возера, у выніку караблі і плы-

ты падымаліся на 17 метраў над узроўнем 

Ясельды і пры дапамозе аднаго шлюза па-

сля дадзенага возера спускаліся на адзін 

метр да ўзроўню ракі Шчара. Шлюзы на ка-

нале былі адна-камерныя, драўляныя, мелі 

даўжыню 53 м і глыбіню 4 м. Вароты ў 

шлюзах таксама былі драўлянымі [3, s. 4–5]. 

Шырыня канала складала каля 18 м, а 

на адрэзку ад шлюза нумар 9 да возера Вы-

ганоўскага – каля 12 м. Для рэгуляцыі 

ўзроўню вады ў канале былі пабудаваны аб-

вадныя дапаможныя каналы, куды можна 

было спускаць ваду з асноўнага русла. Пра-

вы дапаможны канал цягнуўся ад Целяхан 

да Ясельды і меў даўжыню 29,8 км, левы 

пачынаўся паміж шлюзамі 6 і 7 і таксама 
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даходзіў да Ясельды [3, s. 7]. З кожнага бо-

ку канала цягнулася паласа каля 25 м шы-

рынѐй, прызначаная для людзей ці коней, 

што буксіравалі баржы. Таксама зімой там 

рабілі склады драўніны, якую збіраліся сплаў-

ляць па канале летам. На канале было два 

прыстанкі: Целяханы і Агінскіх [2, c. 140]. 

Па інфармацыі Е. Вяндзіньскага, су-

даходства па канале пачалося ўжо восенню 

1927 г. [3, s. 4]. На малюнку паказана траса 

канала Агінскага, дзе даецца прыкладнае 

размяшчэнне ўсіх шлюзаў і плацін канала, 

рачная сетка гэтай часткі Заходняй Бела-

русі, а таксама размяшчэнне канала адносна 

чыгуначных і шасейных дарог [3, s. 5]. 

 

 
 

Малюнак. – План канала Агінскага (аўтар – Е. Вяндзіньскі) 

 

Заканадаўства, што рэгулявала суда-

ходства па рэках і азѐрах Польшчы, уключа-

ла ў сябе наступныя прававыя акты: Водны 

кодэкс ад 19.09.1922 г., распараджэнне Прэ-

зідэнта Польшчы аб судаходстве і сплаве ад 

06.03.1928 г., распараджэнне міністра каму-

нікацый ад 23.03.1934 г. аб рэгуляванні суда-

ходства і сплаву па водных шляхах [4, s. 440]. 

Канал Агінскага ўваходзіў разам з Ка-

ралеўскім каналам, Прыпяццю і прытокамі 

ў Пінскі водны вузел, працягласць судаход-

ных водных шляхоў якога складала 790 км. 

Усяго ў міжваеннай Польшчы па стане на 

1939 г. судаходнымі былі 6 267 км водных 

шляхоў [4, s. 433]. 

Па меркаванні М. Рыбчынскага, суда-

ходнасць Прыпяці можна было ацаніць у 

200 т, не нашмат менш яна была і ў нізоўях 

Стыры і Гарыні, дзе пасажырскі і грузавы 

рух быў даволі ажыўлены [5, s. 641]. Пры-

пяць разглядалася як добры судаходны 

шлях, але Буг, з якім яна была звязана 

Каралеўскім каналам, быў нават па стане на 

1939 г. непрыдатны для судаходства, таму 

тавары і пасажыры з Палесся не маглі вод-

ным шляхам трапіць да Віслы – асноўнай 

судаходнай артэрыі міжваеннай Польшчы 

[4, s. 435]. 

У 1921–1930 гг. на Пінскім водным 

вузле перавозілі 33 000 чалавек штогод, у 
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1932 г. паток пасажыраў знізіўся да 21 000, 

аднак у 1936 г. ѐн дасягнуў 106 300 чалавек. 

Трэба адзначыць, што 70 % ад агуль-

най колькасці грузаў і пасажыраў, якія пера-

возіліся ў міжваеннай Польшчы водным 

транспартам, перамяшчаліся па Вісле, а до-

ля Нѐмана і іншых водных шляхоў усходніх 

ваяводстваў не перавышала 1 % ад агуль-

нага аб’ѐму водных перавозак [4, s. 438]. 

Рэкі і каналы Заходняй Беларусі ак-

тыўна выкарыстоўваліся ў міжваенны перы-

яд для транзіту лесу. Аб’ѐмы сплаву моцна 

залежалі ад кан’юнктуры рынку. Так, па 

Прыпяці з прытокамі сплаўлялі ад 150 т 

бярвенняў у год у 1934 г. да 88 т у 1936 г. 

Для сплаву лесу выкарыстоўвалі ўсе тры 

каналы (Каралеўскі, Аўгустоўскі і Агін-

скага) [2, c. 138, 140]. Яшчэ ў 1924 г. поль-

скі ўрад перадаў англійскаму акцыянернаму 

таварыству права вырубкі лесу ў Белавеж-

скай пушчы, на Гродзеншчыне і Слонім-

шчыне тэрмінам на 10 гадоў, а таксама здаў 

у арэнду лесапільныя заводы, за што атрым-

ліваў 2,5–3 млн фунтаў стэрлінгаў штогод. 

Пры гэтым англічане мелі права вырубаць 

да 720 тыс. м
3
 лесу ў год [6]. Вырублены 

лес было зручна перавозіць праз канал 

Агінскага, які пачаў выкарыстоўвацца для 

гэтых мэтаў яшчэ да пачатку завяршэння 

аднаўленчых работ – у 1923–1926 гг. З 1927 г. 

па ім таксама пачалі перавозіць дровы, 

грузы і пасажыраў (табліца) [3, s. 29]. 

 

Табліца. – Гаспадарчае выкарыстанне канала Агінскага ў 1923–1929 гг. 

Год 1923 1924 1925 1926 1927 1928 1929 

Сплаў лесу, м
3 

5 700 5 000 5 800 9 000 6 000 17 400 24 800 

Перавозка дроў, т – – – – 96 385 2731 

Перавозка пасажыраў, чалавек –  –  100 600 788 

 

Сярод грузаў, што перавозілі па кана-

ле, вызначаўся калючы дрот – яго ў 1929 г. 

перавезлі 645 т, гэта ў шмат разоў перавы-

шала колькасць іншых тавараў: жалеза, 

цукру, збожжа, нафты, паперы і інш. 

Ужо летам 1927 г., калі па канале 

Агінскага пачалася навігацыя, па ім пераво-

зілі дровы на двух драўляных барках (з Це-

ляхан да Ясельды) [3, s. 27]. Акрамя таго, па 

канале ў жніўні і верасні 1927 г. (2 разы ў 

месяц) і адзін раз у кастрычніку курсіравала 

барка, у якой перавозілі грузы ад Пінска да 

Целяхан і назад. Яе буксіравалі людзі, што 

ішлі па беразе, не толькі падчас праходжан-

ня па канале, але па рэчцы Ясельда [3, s. 30]. 

Пасажыры мелі мажлівасць даплыць да Це-

ляхан з Пінска на невялікім (асадка да 50 см) 

параходзе «Секунда», які зрабіў у жніўні 

1927 г. сем рэйсаў. У 1928 г. да «Секунды» 

дабавіліся параходы «Ладны» і «Арол». На-

вігацыя параходаў па канале была най-

больш актыўнай з мая па жнівень. Ужо ў 

верасні параходы не маглі прайсці праз пер-

шы шлюз з-за зніжэння ўзроўню вады ў 

Ясельдзе. У 1929 г. акрамя драўляных барак 

па канале Агінскага курсіравалі параходы 

«Секунда», «Ладны» і «Вільня». Дзве вялі-

кія баркі перавозілі дрэва, трэцяя барка і па-

раходы – пасажыраў і тавары з Пінска да 

Целяхан. Згодна з прыведзенай Е. Вяндзінь-

скім інфармацыяй, «Ладны» і «Вільня» 

летам 1928 г. зрабілі адпаведна 1 і 5 рэйсаў 

да Целяхан з Пінска і назад, «Секунда» ж – 

44 рэйсы [3, s. 28]. Усе пералічаныя вышэй 

караблі былі прыватнымі. Аднак па канале 

Агінскага зрэдку хадзілі і дзяржаўныя ма-

торкі «Кошарэк» «Галяруў» і інш. 

Зімой навігацыі па канале Агінскага 

не было. Параходы і баркі, што курсіравалі 

з Пінска да Целяхан, станавіліся на зімоўку 

ў Пінску, а тыя баркі, што выкарыстоўвалі-

ся пераважна на канале, зімавалі на ім жа 

каля шлюзаў. 

Плыты з бярвенняў плылі па канале 

доўга. Па словах плытагонаў, якія перадаў 

падарожнік А. Шмук, ад Целяхан да Пінска 

яны праходзілі аж за 8 дзѐн. Прычынамі бы-

лі стаячая вада канала, слабае цячэнне 

Ясельды і далейшы сплаў супраць цячэння 

Піны. Шмат часу забірала шлюзаванне доў-

гіх звязак дрэва, якія перад шлюзамі дзялілі 

на больш кароткія кавалкі, а потым зноў 

збіралі ў доўгія плыты [6, s. 34]. 

З плытагонаў бралі грошы за сплаў па 

канале: за кожныя 10 м плыта, што праплыў 

10 км, кіраўніцтва водных шляхоў у Целя-

ханах брала 3 грошы і па 1 злотаму за шлю-

заванне такой колькасці бярвення, што 

змяшчалася ў шлюз. Як вынік, 1 плыт дрэва 

пры сплаве па ўсіх 10 шлюзах каштаваў 

прыкладна 41 злоты [6]. Ваенныя караблі ад 

платы за шлюзаванне вызваляліся. Усяго 
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даходы дзяржавы ад аплаты сплаву, шлюза-

вання, дазволаў на рыбалоўства на канале 

складалі ў 1927 г. 5 240 злотых, у 1928 г. – 

26 650 злотых, у 1929 г. – 24 740 злотых ад-

паведна [3, s. 36]. 

Такім чынам, канал прыносіў поль-

скаму ўраду значныя даходы, якія ішлі з ап-

латы плытоў. Гэтая карціна азмрочылася ў 

час эканамічнага крызісу 1929 г., вынікам 

якога стала амаль поўнае спыненне сплаву 

лесу па канале, паступова адноўленага ў 

1930-х гг. [6]. 

Пасажырскі маршрут Пінск – Целя-

ханы – Пінск, які праходзіў праз рэкі Піна, 

Ясельда і канал Агінскага, працягваў дзей-

нічаць, хаця падарожнікі былі ў дарозе ад 9 

да 11 гадзін па розных звестках [7, s. XLII; 

8, с. 55]. Падарожнікі плылі 15 км па Піне, 

39 па Ясельдзе і 29 км па канале Агінскага, 

усяго 83 км. Е. Вяндзіньскі слушна адзна-

чыў, што для пасажыраў лепш было абіраць 

аўтобусны маршрут Пінск – Целяханы, рух 

па якім займаў усяго тры гадзіны, а 

адлегласць складала 55 км [3, s. 29]. Такі 

марудны рух па водным шляху да Целяхан 

быў абумоўлены тым, што параходам нель-

га было развіваць на канале хуткасць больш 

за 7 км у гадзіну, каб не падымаць хвалі, 

якія размывалі берагі канала [3, s. 30]. Так-

сама час займала шлюзаванне і чаканне 

сваѐй чаргі да шлюза. 

У Заходняй Беларусі міжваеннага ча-

су адным з самых масавых відаў турызму 

быў водны (асабліва сплавы на байдарках), 

сапраўдны росквіт якога прыйшоўся на дру-

гую палову 1930-х гг. [8, c. 54]. Маршруты 

байдарачнікаў пралягалі і праз канал Агін-

скага. У 1933 г. у канцы чэрвеня з нагоды 

150-годдзя функцыянавання канала Агін-

скага, 300-годдзя смерці гетмана Льва Са-

пегі, 400-годдзя атрымання Слонімам маг-

дэбургскага права прадстаўнікі Польскага 

краязнаўчага таварыства і мясцовых клу-

баў аматараў грэблі вырашылі арганізаваць 

сплаў «Шляхам Сапегі і Агінскага». Марш-

рут павінен быў пачацца ў Пінску і скон-

чыцца ў Аўгустове, прайсці па каналах 

Агінскага і Аўгустоўскім. Удзельнікі спла-

ву збіраліся трапіць на ўрачыстасці ў Сло-

німе (у гонар Сапегі) і ў Гродне (у гонар 

Стэфана Баторыя). Для арганізацыі сплаву 

быў створаны Міжклубны арганізацыйны 

камітэт, які абавязаўся падрыхтаваць на 

трасе каля 20 месцаў для начлегу ўдзельні-

каў. У час знаходжання ў Слоніме мясцо-

вым аддзелам Польскага краязнаўчага та-

варыства планаваліся кароткія паездкі 

ўдзельнікаў сплаву ў яго ваколіцах: у Жы-

ровічах, Быцені, Ружанах, Сынкавічах, 

Зельве, Дзярэчыне і інш. [9]. Аднак бліжэй 

да лета пачатак сплаву перанеслі на ліпень. 

Удзел у сплаве быў платным: за ўвесь шлях – 

12 злотых, за ўчастак ад Пінска да Слоніма 

ці ад Слоніма да Аўгустова – 8 злотых. 

Па канале Агінскага ўдзельнікі сплаву мусі-

лі прайсці 3 і 4 ліпеня, заначаваўшы ў Целя-

ханах [10]. 

Апісанне сплаву па канале Агінскага 

ў 1936 г. пакінуў А. Шмук у кнізе «З Пінска 

да Аўгустова на байдарцы» [11]. Разам з 

сябрамі ѐн пачаў водны паход у першай па-

лове жніўня з Пінска на байдарцы «Воўк». 

Па Піне падарожнікі даплылі да Гарадзіш-

ча, а потым павярнулі на р. Ясельду. Ад-

туль яны трапілі ў канал Агінскага. Пада-

рожнікаў уразіла прамая лінія канала, аба-

пал якога праглядаліся рэшткі нямецкіх бе-

тонных умацаванняў часоў Першай сусвет-

най вайны, пазначаныя знакамі Міністэр-

ства вайсковых спраў (MSW) Рэчы Паспа-

літай і нумарам [6]. Іх напалохала першае 

шлюзаванне, калі байдарка з пасажырамі 

гойдалася на дне чатырохметровай шлюза-

вай камеры, а зверху ліліся плыні вады, па-

дымаючы невялікі караблік [11, s. 32]. Роў-

ная паласа канала трымалася з двух бакоў 

землянымі валамі і драўлянымі сценкамі, 

што падпіралі валы. Дрэвы, пасаджаныя 

абапал уздоўж канала, упрыгожвалі краявід 

[11, s. 33]. Паколькі вада ў канале была не-

рухомая, то А. Шмуку з сябрамі даводзіла-

ся ўвесь час веславаць, каб рухацца напе-

рад. На шчасце, іх узяў на буксір уладальнік 

маторнай лодкі і хутка дацягнуў да прыс-

танку ў Целяханах [11, s. 33, 36]. 

З запісаў работніка шлюза ў Целяха-

нах А. Шмук даведаўся, з якіх мясцін былі 

спартсмены-весляры, што праязджалі кана-

лам раней: з Познані, Сілезіі, Львова, 

Варшавы. Службовец паведаміў падарож-

ным пра вельмі актыўны рух на канале ў лі-

пені, калі прыязджала многа спартсменаў на 

байдарках, сплаўляліся плыты, ездзілі бар-

жы з таварамі [11, s. 36]. У першай палове 

жніўня колькасць аматараў вандровак зні-

жалася. За Целяханамі канал зарос у 1936 г. 

водарасцямі, якія моцна перашкаджалі руху 
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байдаркі, але падарожныя даплылі да возера 

Выганашчанскага [11, s. 38]. 

Летам 1938 г. група навучэнцаў 

Львоўскага дзяржаўнага ліцэя на чале са 

студэнтам Станіславам Цвѐрдахлебам выра-

шыла праплыць ад Луцка да Гродна. На ма-

торнай лодцы «Крыся» яны плылі спачатку 

па Стыры, Струмені і Піне, спыніліся ў Пін-

ску на два дні і пасля паплылі па Ясельдзе. 

Як і А. Шмук, яны апісвалі цалкам забало-

чаную мясцовасць у нізоўях Ясельды, дзе за 

дзень шляху можна было не ўбачыць ані ка-

валка сухой зямлі, не гаворачы пра жыллѐ. 

За шлюзаванне на канале Агінскага пада-

рожнікі заплацілі 41 злоты і прайшлі 10 шлю-

заў. Пасля возера Выганашчанскага пада-

рожнікі з Львова трапілі ў Шчару, дзе ім су-

стракаліся доўгія ланцужкі плытоў з бяр-

венняў. У Слоніме яны наведалі мясцовы 

музей, а Нѐман уразіў высокімі берагамі і 

параходамі. З Гродна ў Львоў падарожнікі 

вярнуліся на цягніку [12, с. 63–66]. 

 

Заключэнне 

Такім чынам, канал Агінскага, адноў-

лены польскім урадам у 1923–1926 гг., вы-

конваў у 1927–1939 гг. шэраг лагістычных 

функцый: сплаў лесу, перавозка грузаў, пе-

равозка пасажыраў з Пінска ў Целяханы, 

выкарыстанне ў турыстычных мэтах. Ас-

ноўнымі былі лесасплаў і часткова груза-

перавозка, бо ў Палескім ваяводстве між-

ваеннага часу было няшмат магчымасцяў 

для перамяшчэння цяжкіх і буйнагабарыт-

ных грузаў. Як адзначаў у 1932 г. інжынер 

Валеры Сабалеўскі, значэнне канала Агін-

скага як артэрыі для сплаву лесу ў міжваен-

ны час знізілася. Гэтаму было шмат тлума-

чэнняў. Па-першае, перасталі ісці плыты з 

Палесся да Нѐмана з-за цяжкасцяў у адно-

сінах Польшчы з Літвой і СССР. Лес цяпер 

вывозіўся з ваколіц канала да Пінска, і 

хуткасць вырубкі вяла да таго, што абʼѐмы 

лесу памяншаліся і сплаў таксама знізіўся. 

Праблемай для плытагонаў было во-

зера Выганашчанскае, вялікае воднае люст-

ра якога, моцныя вятры і ілістае дно ства-

ралі кепскія ўмовы для судаходства. Расій-

скі ўрад да рэвалюцыі нават меў праект 

працягу канала збоку ад небяспечнай вод-

най перашкоды [3, s. 44]. 

Перавозка пасажыраў ажыццяўля-

лася на параходах з Пінска да Целяхан і 

мела лакальнае значэнне. 

У другой палове 1930-х гг. актывіза-

валася турыстычна-рэкрэацыйнае выкарыс-

танне канала, праз які праходзілі маршруты 

байдарачнікаў. Перамяшчэнне турыстаў у 

зоне канала Агінскага было досыць няпрос-

тым з-за ўплыву фізіка-геаграфічных умоў і 

праблем з абслугоўваннем канала пасля 

Целяхан. 
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