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ROZDZIAL PIERWSZY

TRADYCJA | PRZYSZEOSC
POLSKIEJ BANDERY
N A D Z W I N | E

»Rzeki niosg w swych falach historie
i zycie naroddw“— powiedziat stawny francuski
geograf Reclus. Istotnie, spojrzenie w przesztos¢ daje
obraz tej niezwykle powaznej ich roli. —Badajac dzie-
jowa role Dzwiny, stwierdzamy, ze juz w czasach
przedhistorycznych, stata sie ta rzeka wielkg miedzy-
narodowsg arterig komunikacyjno-handlowa. Starozytni
kupcy greccy i rzymscy docierali Dzwing do boga-
tych w bursztyn wybrzezy morza Battyckiego, a ze-
glarze gotlandzcy —do Bizancjum. Wymiane towardw
pomiedzy wielkimi obszarami dorzeczy Dzwiny, Dnie-
pru i Wolgi umozliwiato bardzo bliskie sasiedztwo
zrédet tych rzek. RoOwniez w czasach nowszych,
XVI—XIX wiek, dzieki taniemu transportowi wodne-
mu, dzwinska zegluga i handel rozwinety sie bardzo
szybko i pomysinie, nabierajac charakteru i znaczenia
miedzynarodowego. DZwina wigzata Daleki Wschéd
z krajami Zachodniej Europy, stuzac drogg wymiany
towarowej pomiedzy Rosja, Rzeczpospolita polsko-
litewska i Skandynawig. | nawet wojny, ktére czesto
nawiedzaty Naddzwinie, ani porohy i otwarcie Kko-
munikacyj kolejowych, nie zahamowaty rozwoju rzecz-
nych przewozéw handlowych.
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z dziejéw Nad- Polacy Jeszcze za czaséw dawnej Rzeczypospoli-
dfwiiila tej, gy?' Dzwina wchodzita w skiad bytego wielkiego
wojewoOdztwa potockiego, wiozyli ogrom pracy w za-
gospodarowanie Dzwiny. Dowodem sg liczne grody
warowne, zatozone i rozbudowane przez kroléw pol-
skich. NaddZwinskie te grody, dzieki opiece krolow i ko-
munikacyjnemu wyzyskaniu Dzwiny, staty sie w swo-
im czasie waznymi osrodkami handlu, otrzymujac mia-
no ,miast portowych®, I wkasnie za czasow dawnej
Rzeczypospolitej na odcinku Dzwiny, Witebsk —Po-
tock—Dyneburg—Ryga, nastapit bardzo wydatny roz-
woj zeglugi towarowe] pod polska banderg handlowa.
Stwierdzit to, miedzy innymi, Piotr Skarga w swym
liscie z 21 kwietnia 1582 r., a wiec — pochodzgcym
z czasow, gdy w Slad za wojskami krola Stefana Ba-
torego wyruszyli do Inflant Jezuici, by w zajmowanym
kraju gruntowac katolicyzm. ,,Ryga“~pisat Skarga—
»posiada stawny port, od®ktérego w mili lezy i po-
tezng rzeke Dzwiiie, ktora tamze w morze uchodzi;
ta sama to rzeka, nad ktorg wyzej Potock sie wznosi,
miasto przez krola orezem zdobyte i kolegium na-
szym przez zwyciezce opatrzone. Z Potockiem utrzy-
muje Ryga czestg i dogodng komunikacje rzeczng™.
Odcinek DZwiny, Potock—Ryga, na ktorym, Jak
Skarga stwierdza, utrzymywano czestg i dogodng ko-
munikacje rzeczng, ma dtugo$¢ 469 kilometréw, Oten
odcinek rzeki dzi$ Polska oparte ma swe granice.
Wysitki Wilna, zmierzajace do odrodzenia polskiej
zeglugi na DZwinie, podnieca tesknota do obszarow
Naddzwinia, odcietych od nas granicami politycznymi,
do licznych naddzwinskich dawnych polskich grodéw,
Swigtyn i dwordw, lezagcych moze w gruzach, ktore
Jednak pozostaja Sladami i dowodem polskosci Nad-
dZzwinia. A mamy tam — Wieliz, miasto nad gorng
Dzwing, podniesione w 1585 roku przez krola Bato-
rego do godnosci starostwa, z herbem nadanym réw-
niez przez Batorego, styngce niegdys$ z najlepszych
polskich sternikéw i flisbw rzecznych; Dreczgluki, pa-
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tac ksigzat Druckich-Sokolinskich, a pdzniej kancle-
rza litewskiego Lwa Sapiehy; m. Suroz, siedziba ksia-
zat Sapiehow —z warownym zamkiem, zbudowanym
na rozkaz krdla Zygmunta Augusta w 1563 r. przez
owczesnego wojewode witebskiego, Stefana Zbara-
skiego; Witebsk, ktory czesto goscit krolow polskich
z rodzinami i ktorego pierwszym wojewoda byt Jerzy
Hlebowicz; Bieszenkowice, m-ko z koSciotem, zbudo-
wanym przez Kazimierza Jagiellonczyka; szaniec Ba-
torego w Ulle; Potock, za czasow dawnej Rzeczypo-
spolitej m-to wojewodzkie, w ktorym za Batorego
otwarto Kolegium Jezuickie;' wreszcie w granicach
totwy, Dyneburg, odbudowany przez Batorego w 1582
roku; Liksna, miejsce urodzenia Emilii Plater; Ryga,
ktorg niegdys rzadzit krol Zygmunt August, i poza
tym wiele jeszcze innych.

Napoleon, ktoéry Ryge nazywat przedmieSciem Napoleoriski pro-
Londynu, —miat piekny projekt budowy Polski nad jekt budowy Pol-
DZwing. Projekt ten zrodzit sie w czasie wyprawy ski nad Diwing

moskiewskiej, przy zajmowaniu Witebska, w naste-
pujacych okolicznosciach: o Swicie, dnia 29 lipca 1812r.
wkraczaty do Witebska putki armii francuskiej, usta-
wiajac sie na przywitanie cesarza. O godzinie 7-gj
rano wjechat do miasta Napoleon, witany entuzja-
stycznie okrzykami ,vive Tempereur!“. Po przywita-
niu wojsk cesarz objechat cwatem brzegi DZwiny, po
czym skierowat sie ku kwaterze. Wchodzac do swej
komnaty, odpiat szpade i, rzucajac jg na stot z roz-
tozonymi mapami Rosji — powiedziat: ,tu zatrzy-
mam sie, poznam teren, zigcze korpusy mej armii,
dam jej wypoczaC i urzadze Polske nad Dzwing“.
Takie miat zamiary Napoleon.

Jak wielkie rozmiary osiggngt ruch towarowo-
zeglowny, dowodzi statystyka urzedowa, z ktdrej wy-
nika, ze, niezaleznie od przewozéw lokalnych na po-
szczegblnych odcinkach Dzwiny i jej zeglownych do-
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Dzisiejsze zna-
czenie i przy-
sztos¢ Dzwiny

12

ptywach, ilos¢ przybywajacych w ciggu roku nawiga-
cyjnego po Dzwinie barek towarowych—tylko do sa-
mej Rygi, dochodzita w drugiej potowie dziewietna-
stego wieku do 10250, a tratew — do 11600.

Stata zegluga osobowo-towarowa statkami z na-
pedem, wedtug oficjalnych rozktadow jazdy, odby-
wata sie przed wojng na odcinku Dzwiny o dtugosci
475 km. Utrzymywano] 6 linij zeglugi, oznaczonych
graficznie na mapie Dzwiny i Dzisny (rijs. i). Nie-
zaleznie od tej statej zeglugi, wedtug rozktadow ja-
zdy, kursowaty na Dzwinie réwniez statki holownicze.
Bardziej szczegOtowe dane statystyczne o rozwoju
zeglugi dzwinskiej zawiera rozdziat VII.

Statystjt*ka towarowych przewozow rzecznych jest
tez dowodem, ze Dzwina nawet w swym dzikim sta-
nie, nieuregulowana, wykazata praktycznie wielkg
zdolno$¢ transportowg, ktdérg i obecnie powinnismy
eksploatowac, niezaleznie od podjecia, z udziatem
panstw zainteresowanych, wszelkich wysitkow, zmie-
rzajacych do podniesienia komunikacyjnej wartosci
tej rzeki.

Morza, jako powszechnie wolne miedzynarodowe
drogi, taczace narody catego globu ziemskiego, sg
podstawg do zdobycia i utrzymania niezaleznosci eko-
nomicznej i politycznej panstw. W zyciu i dziejach
narodéw odgrywajg zawsze pierwszorzedng role i stad
wynika, powszechnie dzi§ doceniana i rozumiana,
doniosto$¢ wiadania wybrzezem morskim. Dlatego
wprost bezcenne wartos$ci dla Polski stanowi wiasny
I niezalezny dostep do morza, dzieki oparciu granic
0 Baityk i posiadaniu na swym terenie rzek, wigzg-
cych nas komunikacyjnie z morzem. Porty nasze to
~ptuca narodu“, ktérymi kraj oddycha, to nieograni-
czone mozliwosci rozwojowe, ktdérych nam niewyko-
rzysta¢ i marnowac nie wolno.

Wiele pracy i wiele wytrwatosci wymaga od nas
racjonalne iw petni wykorzystanie morza w celu wy-
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walczenia Polsce dobrobytu i pob™gi mocarstwa. Pra-
ca ta moze jednak napotka¢ na trudnosci, wzglednie
nie da nalezytych korzysci gospodarczych wobec
braku wewnatrz kraju dostatecznie i racjonalnie roz-
budowanej sieci drdg, faczacych nasze okregi gospo-
darcze z morzem. To tez przede wszystkim niech be-
dzie troska naszg rozbudowa tych komunikacyj, po-
budzenie jak najintensywniejszej gospodarczej eks-
ploatacji komunikacyj juz istniejgcych, zwlaszcza naj-
tanszych -- ktore, niezaleznie od obstuzenia przewo-
z6w, kierowanych ku portom morskim, majg tez spet-
niaC swg doniostg role wewnatrz kraju, oraz wigzac
nas z komunikacjami lagdowymi i rzecznymi sasied-
nich panstwa

Zastanawiajac sie nad rolg DZzwiny w gospodar-
czym rozwoju Polski poétnocno-wschodniej, nalezy pod-
kresli¢, ze gospodarcze zmaganie sie panstw w walce
0 dobrobyt i site—pozwala zwyciezac przede wszyst-
kim niskg ceng towaru, na ktorej ksztattowanie sie
najwydatniej wptywa tani przewoz. Dlatego w dobie
dzisiejszej srodlagdowe drogi wodne, ktore poza trans-
portem morskim sg najtansza droga dla przewozéw
handlowych, posiadajac przy tym ogromng zdolnosc¢
transportowg, nabierajg tym wiekszego znaczenia, oraz
moga i powinny postuzyC jako skuteczna bron do wy-
walczenia Polsce dobrobytu i pokonania przysziego
kryzysu.

Drogi wodne mogtyby odegra¢ wielka role wor-
ganizowanej dzi§ akcji gospodarczego dZwigniecia
ziem potnocno-wschodnich i to tym bardziej, ze do-
tychczas nie sg eksploatowane w petnych granicach
dzisiejszych mozliwosci. W trosce o rozbudowe potegi
panstwa, obowigzkiem naszym jest patrze¢ w przy-
szto$¢, przygotowujgc warunki techniczne, prawne
1 ekonomiczne, sprzyjajace rozwojowi eksploatacji
wod w celach komunikacyjno-gospodarczych. Potoze-
nie geograficzne ziem pétnocno-wschodnich wskazuje,
ze najwiekszg role miatby tu do odegrania Niemen
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z dopijnvami. NiesLeiyy, martwa {granica litewska za-
myka nam ten wylot ku morzu i dia tych ziem pozo-
staje tylko DZwina. A jezeli tu, na pétnocnym wscho-
dzie, oparliSmy swe granice o tak wielkg arterie ko-
munikacyjna, jakg jest Dzwina, miedzynarodowa dro-
ga wodna, to racjonalnym bedzie wykorzystanie tego
naturalnego szlaku zeglownego dlarozszerzenia i po-
gtebienia naszych stosunkéw” handlowych, kultural-
nych i politycznych nie tylko z totwg, ale i z pozo-
statymi panstwami nadbattyckimi, oraz poprzez mo-
rza — z innymi krajami $wiata.

Na tamach hydrotechnicznego dwmmiesiecznika
,,Gospodarka Wodna“ toczy sie dyskusja na temat
programu gospodarstwa wodnego, zapoczatkowana
przez prof. dr. inz. Maksymiliana Matakiewicza w Nr. 2
z 1935 roku, wywotana potrzebg skoordynowania wy-
sitkéw, mobilizowanych dzi§ w celu uporzadkowa-
nia i rozwiniecia eksploatacji drég wmdnych w Pol-
sce. Jezeli nawet czasowo brak nam S$rodkdéw mate-
rialnych na zagospodarowanie drog wodnych, to jed-
nak program powinienby obja¢ wszystkie bez wyjatku
drogi' wodne w panstwie, poniewaz tylko wszech-
stronne zbadanie sieci drog wodnych jako catosci
umozliwi utozenie dobrego ogdlnego programu —z ra-
cjonalne projektowanie inwestycyj wodno-komunika-
cyjnych.

Zresztg, doktadna ekonomiczna i techniczna znajo-
mosC naszych $rodladowych drog wodnych, z uwzgled-
nieniem momentow dziejowych i politycznych, zaw’sze
bedzie dla nas \vielkim kapitatem, potrzebnym do pra-
cy nad budowa potegi Panstwa, ktory, w trosce o przy-
szto$¢ narodu, pokoleniom nastepnym przekazac¢ obo-
wigzani jesteSmy. Pozwoli to pracowaé bez bieddow,
a czasem unikng¢ marnotrawstwa, w wypadku za$ woj-
ny—z jak najlepszym wynikiem, strategicznie wyko-
rzysta¢ drogi wodne dla obrony.

Sprawa Dzwiny jest zagadnieniem miedzynaro-
dowym. Nasi naddzwinscy sasiedzi — Rosja i totwa,
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tnajg swe projekty woduo-kommiikacyjne i zmierzajg
do ich realizacji. Naszym obowiazkiem jest zna¢ za-
miary sgsiadow, czuwa¢ — i utozy¢ w tym zakresie
korzystne dla Polski stosunki miedzynarodowe.

Jeden z ostatnich wielkich sowieckich projektow
komunikacyjno-wodnych, t. zw. “Probiema bolszowo
Dniepra®, czeSciowo juz wykonany, przewiduje roz-
budowe potaczenia DZzwiny z Dnieprem i moze juz
w niedalekiej przysztosci zostanie podjeta realizacja
tego projektu. Polska nie powinna byé tym zasko-
czona i dlatego na czas musi by¢ gotowg ekonomicz-
nie i technicznie do wigczenia swych drog wodnych
do tej przysztej, wielkiej arterii battycko-czarnomor-
skiej, by unikngC strat, mogacych powsta¢ wskutek
nieprzygotowania sie.

W organizacji tranzytu Dzwing ku Baittykowi,
wzglednie rozwoju przewozow lokalnych po odcinku
granicznym Dzwiny, Polska moze liczy¢ na jak naj-
zyczliwsze ustosunkowanie sie totwy, o ktorej nie-
podlegtos$¢, na rozkaz Naczelnego Wodza Pierwszego
Marszatka Polski Jozefa Pitsudskiego, walczyty od-
dziaty Wojska Polskiego pod dowodztwem generata,
obecnego Marszatka, Smigtego-Rydza. | whasnie, prze-
de wszystkim na gruncie tych wspolnych walk —,,za
nasza i wasza wolno$&’, zaciesnita sie przyjazn pol-
sko-totewska. Poza tym Polska oddata totwie Inflanty,
majgc moze wieksze prawa historyczne do tego kraju.
Zreszta, totwa sama jest zainteresowana w odrodze-
niu ruchu handlowego na szlaku DZwiny, poniewaz
bez tranzytu port Ryski nie miatby widokéw rozwoju,
a przemyst totewski, wobec braku wiasnych —potrze-
buje surowcow obcych. Pelny za$ rozwdj gospodarczy
panstwa totewskiego moze nastgpi¢ dopiero wowczas,
gdy Dzwina zostanie uregulowana w celach komuni-
kacyjnych i dla zapobiezenia kleskom powodzi oraz
przemystowego wyzyskania sity wodnej. To tez juz
dzisiaj totwa opracowuje projekt regulacji dolnego
odcinka Dzwiny i mobilizuje sity do tych robét. Sama
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konieczno$C weczesniej czy poOznie] zmusi totwe do
nalezytego uregulowania i zagospodarowania DZzwi-
ny. W roku 1936 totwa rozpoczeta budowe wielkigj
hydroelektrowni w Kegums na DZwinie*), otwierajac
tym doniostym przedsiewzieciem nowg epoke w zy-
ciu gospodarczym kraju. Mozemy wiec liczyC na wy-
datng poprawe warunkow nawigacyjnych na dolnej
Dzwinie, na razie wykorzystujac te rzeke, chociazby
tylko w dzisiejszych granicach mozliwosci, oraz przy-
gotowujgc sie ekonomicznie i technicznie do rozwi-
niecia w peini gospodarczej eksploatacji rzeki.

—Tradycje polskiej zeglugi handlowej naDzwinie,
posiadanie wiasnego naturalnego zaplecza Dzwiny,
a mianowicie rz. Dzisny, uzywanej przed wojng i obec-
nie do zeglugi, posiadajgcej w trzech punktach pota-
czenia z siecig kolejowa P. K P. i potozonej catko-
wicie w granicach Polski, blisko$¢ portu morskiego
w Rydze (od 3w 338 km), dobre warunki nawiga-
cyjne na odcinku Dzwiny granicznej od Dzisny do
dzieki prowadzonym na tej rzece robotom nurtowym,
umozliwiajgcym juz obecnie otwarcie na tych rze-
kach zeglugi lokalnej na terenie powiatéw pdinocno-
wschodnich  wojewddztwa wilenskiego, zwlaszcza
w okresach jesiennych i wiosennych bezdrozy, da-
lej — sprzyjajace warunki hydrologiczne dla pota-
czenia stosunkowo tanim kosztem Wilii z Dzwing
i tym samym otwarcia drogi wodnej Wilno —Ryga,
posiadanie potaczen odcinka granicznego DZwiny tak
z polska, jak i sowiecka siecig kolei (Druja, Dryssa).
mozliwosci skutecznego oparcia uprzemystowienia

) M. wykowski— ,Nowa epoka w zyciu gospodarczym
totwy* Polski tygodnik ihistrowany ,Nasze Zycie“ Nr. G
1937 r. Ryga.
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nadbrzeznych potaci kraju o tani transport wodny
i podniesienia ta drogg wartosci nadbrzeznych gospo-
darstw rolnych, wzmocnienie zespolenia Polski z mo-
rzem przez Dzwine, obrona polsko$ci Naddzwinia —
wszystkie te okolicznosci wskazujg nam, ze gospo-
darcza eksploatacja DZwiny da¢ moze site
i dobrobyt Polsce po6tnocno-wschodniej.

| bezsprzecznie, jako najkrétsza, najtansza, a dla-
tego i oszczedna droga wodna ku morzu, stwarza
Dzwina dla tych ziem nieograniczone wprost mozli-
wosci rozwojowe, ktorych nam niewykorzysta¢ i mar-
nowac nie wolno. W pierwsza rocznice zatoby naro-
dowej po Wielkim Marszatku, Wskrzesicielu i Budow-
niczym] Polski, — Rada Ministrow powzieta w dniu
11 maja 1936 roku uchwate, stawiajacg na porzadku
dziennym zagadnienie rozwoju ziem wschodnich. Dla-
tego — troskg naszg powinno byC pobudzenie go-
spodarczo-komunikacyjnej eksploatacji rzek Dzwiny
I Dzisny.

Polska bandera na DZwinie ma swa tradycje —
ma tez i swg przyszto§¢. Wszystko zalezy od nas
samych, od naszej woli, naszej pracy i przedsiebior-
CZO0SCi.
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ROZDZIAL DRUGI

MIE D ZYNARODOWO-PRAWNE
WARUNKI ROZWOJU ZEGLUGI

Eksploatacja Dzwiny, jako zeglownej drogi wod-
nej, przeptywajacej po obszarze trzech panstw, wy-
maga nie tylko odpowiednich warunkéw technicznych
I ekonomicznych, ale tez — sprzyjajacych warun-
kow miedzynarodowo - prawnych. Przystepujac do
wstepnych badan problemu DZwiny, przede wszyst-
kim wypada rozwazyC go ze stanowiska miedzyna-
rodowego prawa rzecznego. Polska posiada naturalne
prawo dostepu Dzwing do morza. Prawo to powinno
by¢ formalnie sankcjonowane w drodze zawarcia
szczegotowych umow.

Miedzynarodowo -prawne stosunki na DZwinie
unormowata w zasadach Konwencja w sprawie iirza-
dzenia drdg zeglownych o znaczeniu miedzynarodo-
wym oraz Konwencja o wolnosci tranzytu, podpisane
w Barcelonie dnia 20 kwietnia 1921 r. (Dz. Ust. R. P.
Nr. 71 z 1922 r., poz. 640—641 i Nr. 34 z 1925 r.,
poz. 236). Tak Polska, jak itotwa, konwencje te pod-
pisaty. Ratyfikowanie konwencji w sprawie urzadze-
nia drog zeglownych o znaczeniu miedzynarodowym
na trwate zapewnitoby nam prawnie swobodny i nie-
zalezny — dostep do morza DZwina.

Dalszy rozwdj miedzynarodowo -prawnych sto-
sunkéw polsko-totewskich w zakresie zeglugi naste-

DZWINA I DZISNA

Uwagi ogodlne

polsko-totewskie
stosunki prawne

na Dzwinie
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Polsko-rosyjskie
stosunki prawne

20

na Dzwinie

pule w roku 1929, dzieki zawarciu specjalnego trak-
tatu handlowego i nawigacyjnego pomiedzy Polska
i totwg (Dz. Ust. R. P. Nr, 31 21931 r., poz. 217), kto-
rym uktadajace sie strony zapewnity sobie obopding
swobode handlu i zeglugi miedzy terytoriami swych
panstw. Artykuty: 10, 1317 i 22 tego traktatu za-
wierajg zasadnicze postanowienia o zegludze.

W protokéle koncowym traktatu obie uktadajace
sie strony wyrazity zgode na zawarcie umowy o spta-
wie po rzece Dzwinie. Polsko-totewskiej umowy o spta-
wie dotychczas nie zawarto, jednak na DZwinie od-
bywa sie corocznie tak polski, jak i totewski sptaw
drewna bez zadnych przeszkdd i nieporozumien, dzie-
ki taczacym oba kraje przyjaznym stosunkom poli-
tycznym, opartym na braterstwie broni.

Art. 2-gim Traktatu Ryskiego z dnia 18 marca
1921 r. ukiadajgce sie strony, Polska i Rosja, przy-
znaty sobie wzajemne prawo wolnosci zeglugi po
granicznym odcinku Dzwiny, artykutem za$ 21-ym
lego traktatu zobowigzaty sie do przeprowadzenia
rokowan i zawarcia konwencji, zapewniajacej popra-
we warunkéw zeglugi na drodze wodnej Dniepr —
DZwina, a wiec na wielkim szlaku battycko-czariio-
morskiej drogi wodnej oraz — odpowiednich umow
handlowych. Artykutem 22-gim Traktatu Ryskiego
Polska i Rosja przyznaty sobie wzajemng wolno$¢
tranzytu towarowego wszystkimi drogami wodnymi,
otwartymi dla tranzytu z tym, ze towary, przewozone
po granicznym odcinku, nie mogg byC¢ obcigzone
zadnymi ctami tranzytowymi, ani tez innymi opftata-
mi z tytutu tranzytu. Protokdt dodatkowy do art. 2-go
Traktatu Ryskiego ustala zasadnicze warunki regu-
lacji i utrzymania granicznego odcinka DZwiny oraz
wznoszenia budowli wodnych.

Zawarta w rokul933 Konwencja pomiedzy Polskg
a Rosja w sprawie sptawu po granicznym odcinku
DZwiny (Dz. Ust. R. P. Nr. 58 z 1934 r., poz. 506—-)
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stanowi dalszy rozwéj polsko-rosyjskich stosunkow
prawnych na DZwinie, unormowanych Traktatem Ry-
skim. Natomiast dotychczas nie zawarto z Rosjg kon-
wencji w sprawie zeglugi na DzZwinie. Obowigzujg
w tym zakresie tylko zasadnicze postanowienia Trak-
tatu Ryskiego (artykuty: 2, 21 i 22). Nalezy jednak
nadmieni¢, ze statki polskie, dorywczo kursujgce po
DZwinie granicznej, nie napotykaty w ostatnim dzie-
siecioleciu na zadne przeszkody ze strony Rosji.

Omowione w ogolnych zarysach, miedzynarodo-
wo-prawne stosunki sg pomysine dla rozwoju pol-
skiej zeglugi handlowej na DZwinie —nie wykluczajg
jednak potrzeby specjalnego gruntownego przestudio-
whania problemu ze stanowiska miedzynarodowego
prawa rzecznego i handlowego, z uwzglednieniem
wjmiagan ogélno-panstwow”ej polityki gospodarczej,
w celu pobudzenia dalszego rozwoju miedzynarodo-
wm-prawnych stosunkéw, w drodze zawarcia szcze-
gotowych uktadéw o zegludze, regulacji, utrzymaniu
i administracji Dzwiny oraz umow handlowych, ktore
zapewnityby wzajemne kontyngenty obrotéw towa-
rowych, odpowiednie dla transportu wodnego i wod-
no-kolejowego, — a tym samym stwarzahjby coraz
bardziej sprzyjajace warunki prawne dla gospodarczo-
koniunikacyjnej eksploatacji rzeki.

D ZWINA D Zr SNA
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Przyktady
z historii wojen

22

ROZDZIAL TRZECI

WARTOSCI OBRONNE
RZEK DZWINY | DZISNY

Sprawno$¢ mobilizacji i wynik dziatan wojen-
nych zalezg w powaznym stopniu od stanu komuni-
kacyj, a miedzy innymi—od nalezytej rozbudowy
i utrzymania komunikacyj wodnych, posiadajacych
wielkie zdolno$ci przewozowe i specjalne znaczenie
we wszelkich kalkulacjach strategicznych.

Przyktady z historii wojen, ktorych kilka ponizej
przytaczamy, najlepiej nam wyjasnia, jak powazng
strategiczng role speiniajg drogi wodne w czasie woj-
ny. Uzasadnig tez potrzebe zwrdcenia na nie szczegol-
nej uwagi, ze stanowiska wymagan obrony Panstwa.

Wiemy, ze koniec dtugotrwatej wojny zwigzkowej
Potnocnych Standéw z Potudniowymi U. S. A. (1861—
1865) zostat przyspieszony wiasnie dzieki umiejet-
nemu strategicznemu wyzyskaniu rzek z jednoczes-
nym zorganizowaniem wojennych flotyll rzecznych
przez wojska Stanow Pdéinocnych.

Komunikacyjne wyzyskanie rzeki Marny przez
Francuzéw w czasie wojny Swiatowej, oraz zorgani-
zowanie czynnej obrony nad tg rzeka pozwolity armii
francuskiej powstrzymac zagrazajacg Paryzowi ofen-
zywe Niemcow i zada¢ tak ciezka kleske wrogowi,
ze ta zawazyla na wyniku wojny Swiatowej.

DZwina jeszcze za czasOw dawnej Rzeczypospo-
litej spetniata powazng role strategiczng. Jako przy-
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ktad mozna poda¢ drugg wojne inflanckg, w czasie
ktorej krol Stefan Batory, wznoszac nad rzekg grody
warowne i szance, wyzyskat strategicznie DzZwing,
odpierajac dzieki temu z Naddzwinia — cara lwana
Groznego. W czasie tej wojny Batory droga wodng
sprowadzit dlajswych warowni w Dzisnie, Potockii
i Witebsku sprzet wojenny i armaty. Transporty wo-
jenne ptynety Niemnem na Wilie, skad, po przewie-
zieniu tadunkow i przeciggnieciu armat wotami przez
waski teren dziatlu wodnego dorzeczy rzek Niemna
i DZzwiny, zatadowane zostaty do barek na rzece Dzis-
nie i Dzisng sptynety na Diwine.

Zorganizowana w czasie wojny $wiatowej, czynna
obrona Dzwiny pozwolita Rosjanom na utrzymanie
frontu na linii tej rzeki w ciggu przeszto roku, po-
mimo czestych i silnych atakéw wojsk niemieckich.
Dopiero pdzniejsze zaniedbanie strategicznego wyzy-
skania DZzwiny umozliwito Niemcom tatwe sforsowa-
nie rzeki, co stato sie przyczyng kleski.

Doswiadczenie z ostatnich wojen wskazuje, jak
wzmozona praca kolei doprowadza w krétkim cza-
sie do nadmiernego zuzycia sie toréw kolejowych
i taboru kolejowego, co nie pozwala kolejom na po-
konanie pietrzacych sie w czasie wojny zadan trans-
portowych, a czasem wprost zagraza przerwami w ru-
chu kolejowym.

Zapobiec tak tragicznej sytuacji stanu drég kole-
jowych w czasie wojny moga przede wszystkim drogi
wodne, posiadajgce wielka zdolno$¢ wydatnego odcig-
zania kolei i, miedzy innymi, tym wiasnie uzasadnio-
ng jest powojenna wytezona praca niektérych panstw
nad rozbudowg i urzadzeniem drég wodnych.

Zreszta, rzeki sg nie tylko wazng strategiczng
zaporg obronng, ufatwiajgcg utrzymanie linii frontu
walczacym armiom, nie tylko stuzg jako doskonaty
i najtanszy srodek komunikacyjno-transportowy o zdol-
nosciach, znacznie przewyzszajacych mozliwosci prze-
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W artos$ci obronne
rozwoju zeglugi
naDzwmiei Dzis-

Dzwina jako zapa-
sowa droga dla

transportu amu-
nie.p i zaopatrze-
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me

ma

wozowe Kkolei, nadajacy sie do ewakuacji rannych,
ale tez wskutek swego odrebnego zywiotu przedsta-
wiajg zupeinie odrebny od innych typ terenu bojo-
wego, na ktérym skuteczng walke moga prowadzié
tylko specjalne rodzaje broni, —flotylle rzeczne ma-
rynarki wojennej.

Doswiadczenia z czaséw wojny potsko-bolszewic-
kiej pozwolity nam oceni¢ wielkg warto$¢ operacyjng
flotyll rzecznych na linii Prypeci, Dniepru i Wisty.
Dokumenty z czaséw wojny wykazuja, Ze brak flotyll
rzecznych byt dotkliwie odczuwany réwniez na innych
rzekach, miedzy innymi,— na Niemnie i Dzwinie¥).

Polskie flotylle rzeczne na wodach poleskich
i WiSle zostaty zorganizowane prowizorycznie, prze-
waznie droga uzbrojenia statkow prywatnej zeglugi
handlowej. Brak takiego taboru na DZwinie nie po-
zwolit na zorganizowanie w 1920 roku flotylli rzecz-
nej, ktora jednak byta niezbedng do dziatan wojen-
nych na péinocy Polski**). Zatem— akcja, zmierza-
jaca do poprawy warunkéw nawigacyjnych na Dzwi-
nie i Dzisnie oraz rozwoju zeglugi na tych rzekach,
uzasadniong jest réwniez wzgledami obrony Panstwa,
zwlaszcza, ze odcinek zeglowny rzeki Dzisny o diu-
gosci 110 km znajduje sie catkowicie na terenie Pol-
ski i moze by¢ wykorzystany jako baza operacyjna,
majgca bezposrednie potaczenie wodne z DZwing
I Battykiem.

Jesli w wypadku zatargu zbrojnego z Niemcami
okazatoby sie moze trudnym, lub wrecz niemozliwym,
utrzymanie #gcznosci kraju z morzem—Wistg, wow-
~Mas port Ryski, z ktorym mamy potaczenie wodne
przez rzeke Bzisne i Blzwime, niewaftbliwie stanie sie
pomocnym i to tym bardziej, ze z totwag faczg nas

*) Rozkaz Naczelnego Dowddztwa z dnia 13 marca 1920 r.

L. 9612/1V.
**) 11)idem.
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przyjazne stosunki polityczne. Trudnosci, napotkane
w czasie wojny polsko-bolszewickiej przy transporcie
amunicji przez Gdansk do Polski, pozwalajg przypusz-
czaé, ze droga ta — w pewnych momentach moze sie
okazaC jedyng dla dowozu zaopatrzenia wojennego
z portbw morskich do kraju.

Drugim waznym portem morskim +totwy jest
Libawa, jedyny niezamarzajgcy dzieki Golfstromowi,
bodajze najwiekszy port wojenny na wschodnich
wybrzezach Battyku, ktéry w swoim czasie obstu-
giwat gospodarczo pdéinocno-wschodnie ziemie daw-
nej Rzeczypospolitej Polskiej, bedac JeJ naturalnym
portem.

Zreszty, Jezeli zbrojne niebezpieczenstwo komu-
nizmu miatoby kiedy zagraza¢ Zachodowi — to nie-
watpliwie kraje nadbattyckie, a miedzy nimi totwa
I Estonia, bytyby zuzytkowane Jako bazy operacyjne,
umozliwiajace popieranie armij panstw, walczacych
przeciw bolszewizmowi. | tu znowu — strategiczna
rola DZzwiny bytaby niezawodnie bardzo doniosta.

DZWINA | DZISNA
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Tradycje

ROZDZIAL CZWARTY

HISTORIA WYSIELKOW POD HA-
SLEM ,FRONTEM DO DZWINY!*

Sprawa umocnienia i zagospodarowania Polski
nad Dzwing otaczana byta szczegdlng troskg krélow
polskich, ktérzy czesto nawiedzali ten kraj, Naddzwi-
niem zwany. Nawet mniejsze miasta goscity krolow.
Dla przyktadu wspomnimy, Zze w Dzisnie przebywat
czas diuzszy Stefan Batory, pdzniej — Zygmunt IlI
i Jan Kazimierz. | wiasnie w Dzisnie w 1611 roku
krol Zygmunt 111 Waza przyjmowat do poddanstwa
230 bojaréw moskiewskich.

W 1566 roku krol Zygmunt August tak zwanym
»bezmytnym listem* nadat dziSnianom prawo wol-
nosci handlu na DZwinie, a w 1570 ustanowit komore
celng w Dzisnie, ktdra miata swe ekspozytury w Dy-
neburgu, Kirchholmie i innych ,,miastach portowych*
Dzwiny. Druja i Dzisna uzyskaty wowczas prawo
magdeburskie.

W 1631 r. Sejm Polski, zmierzajagc do stworzenia
wielkiej drogi battycko-czarnomorskiej, uchwalit bu-
dowe kanalu Berezynskiego, majacego potaczyé
Dzwine i Wilie z Dnieprem. Ustanowiono tez specjalny
podatek od transportébw wodnych, tworzac fundusz,
umozliwiajacy prowadzenie robdt nurtowych, polep-
szajgcych warunki nawigacyjne na DzZwinie.

Przytoczone fakty sg wtasnie dowo-
dem, ze sprawa zagospodarowania Nad-
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dZzwinia i umocnienia tam polskos$Sci ota-
czana byta przez krolow polskich szcze-
go6lng opieka.

Rzad rosyjski zamierzat uregulowaé rzeke DZwi-
ne. Zorganizowano w tym celu towarzystwo akcyjne,
ale wojna krymska i budowa drég kolejowych —od-
sunety sprawe Dzwiny na dalszy plan. W latach
1859—1860 przeprowadzono jednak studia i pomiary
na odcinku Dzisna —Ryga, a w roku 1868 przedto-
zono Ministerstwu Komunikacji plan regulacji rzeki,
opracowany przez putkownika inz. Napierskiego.

W pdzZniejszym czasie minister komunikacji, Pos-
jet, specjalnie zainteresowat sie¢ drogami wodnymi,
zalecajgc  zwotywanie zjazdow zeglugowych, ktore
Kilkakrotnie odbyty sie w Witebsku i Rydze. Wiele
inicjatywy w zakresie zagadnien eksploatacji DZzwiny
przejawiat wowczas Ryski Gietdowy Komitet, ktérego
dziatalno$¢ przyczynita sie do wykonania w stosun-
kowo znacznych rozmiarach robot nurtowych, polep-
szajgcych warunki nawigacyjne na Dzwinie.

W okresie porozbiorowym Polacy, chociaz w trud-
nych warunkach, pracowali nad utrzymaniem pol-
sko$ci Naddzwinia, biorac udziat w akcji, zmierzajgcej
do komunikacyjnego uporzadkowania rzeki. Miedzy
innymi, $wiadczg o tym wiadomosci, zamieszczone
w polskim czasopi$mie ,,Andon“*), ktére w latach
1845—1849 redagowat w Krastawiu nad Dzwing Ka-
zimierz Bajnicki, drukujgc swe czasopismo w Dru-
karni Jozefa Zawadzkiego w Wilnie.

W czerwcu 1933 roku Wilenska lzba Przemysto-
wo-Handlowa, odpowiadajagc na ankiete, rozpisang
w kwietniu tegoz roku przez Oddziat Wodny Urzedu
Wojewddzkiego Wilenskiego, w sprawie badania moz-
liwosci wyzyskania drég wodnych dla celéw gospo-
darczych,—wystapita z projektem budowy portu w Drui
nad Dzwing.

Ru bon — starozytna nazAva rzeki Dzwiny.
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przedstawicieli
nauki i samorza-
du gospodar-

28

Dziatalno$é

czego

z chwilg wykonczenia w roku 1933 linii kolei
normalno-torowej Woropajewo—Druja, wigzacej Dzwi-
ne z siecig polskich kolei panstwowych, zagadnienie
budowy portu w Drui staje sie szczegolnie aktualne
wobec powstania mozliwosci otwarcia szlakdw trans-
portu wodno - kolejowego. ROwniez —podjeta w tym
czasie mobilizacja wysitkow, zmierzajagcych do go-
spodarczego dzwigniecia ziem pdtnocno-wschodnich,
wysuwa na porzadek dzienny zagadnienie Dzwiny,

Od tego wiasnie czasu datuje sie w Wilnie ozy-
wiona badawcza i propagandowa dziatalno$¢ przedsta-
wicieli nauki i Swiata gospodarczego za posredni-
ctwem prasy i radia (1933—1937 r.) z prof. Mieczy-
stawem Limanowskim, Dyrektorem Wilenskiej Izby
Przemystowo-Handlowej, inz. Wiadystawem Baran-
skim, Wiceprezydentem m. Wilna, Teodorem Nagor-
skim, i dr. Wandg Rewienska na czele.

W roku 1934 problem zostat spopularyzowany
dzieki zorganizowaniu przez Uniwersytet Stefana
Batorego w Wilnie cyklu powszechnych wyktadow
0 Dzwinie — wygtoszono siedem wyktadow.

W Dzisnie powstat lokalny komitet zagadnien
komunikacyjnych, ktory w maju 1934 roku wystgpit
do Ministerstwa Komunikacji z gospodarczo umoty-
wowanym memoriatem, domagajagcym sie budowy
linii kolejowej do m. Dzisny. Jednak realizacja pro-
jektu napotkata na trudnosci finansowe, uniemozli-
wiajgce budowe kolei w najblizszych latach. Obecnie
komitet domaga sie otwarcia zeglugi na DzZwinie
1 Dzié$nie oraz uregulowania wtym celu rzeki Dzisny,
poniewaz koszty robd6t wodnych bytyby znacznie
mniejsze od budowy Kolei.

W sierpniu 1934 roku z inicjatywy Oddziatu Wi-
lenskiego Izby Handlowej Battycko-Skandynawskiej
zorganizowano pod kierownictwem wiceprezydenta
miasta Wilna, Teodora Nagurskiego, i profesora Sta-
nistawa Swianiewicza, ekspedycje kajakowg Druja—
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Ryga, ktora przeprowadzita prowizoryczne badania
Zeglownosci dolnego odcinka DZzwiny w granicach
totwy.

Réwniez z inicjatywy Oddziatu Wilenskiego lIzby
Handlowej Battycko-Skandynawskiej w lipcu 1934 r.
zwotano do Drui komisje gospodarcza, ktéra prze-
prowadzata na miejscu badania ekonomiczne projektu
portu w Drui.

O wartosci Dzwiny dla Polski—wydat swa opinie
Miedzynarodowy Kongres Geograficzny w Warszawie,
We wrze$niu 1934 r. ekspedycja geografow tego kon-
gresu udata sie przez Grodno i Wilno do Drui i, jak
pisze prof. Limanowski w artykule: ,Druja, Druja,
znowu Druja!* (,,Stowo* z dnia 19.XI 1934 r.), eks-
pedycja ta w ,catej petni ujawnita, ze dy-
sponujemy miejscem niezwykiem nad
Dzwing, ktéra to rzeka oprocz Rodanu
i Dunaju ma Swiatowg olbrzymig przy-
szto$¢ w Europie® i, ze ,mamy szczeScie,
ze do Battyku mozemy drugi wylot otwo-
rzy¢ i nie byé na tasce tylko jednej linii®.

W lipcu 1936 roku wyruszyta na DZzwine dolng
totewska turystyczno-krajoznawcza wyprawa karcer-
ska Biekitnej Jedynki Zeglarskiej pod komenda harc-
mistrza dr. Ludwika Kohutka, ktéra przebyta trase
Druja—Ryga (388 km.) i nawigzata stosunki z har-
cerstwem totwy i Estonii. Druga wyprawa Biekitnej
Jedynki Zeglarskiej DZzwing do Rygi, a nastepnie
Tallina, pod komendg harcmistrza Witolda Bohdano-
wicza, odbyta sie w sierpniu 1937 roku.

Jak widzimy, juz tylko sama historia wysitkow
pod hastem ,frontem do DZwiny!* jest dowodem
aktualnosci problemu i wyrazem wiasnych ambicyj
morskich Polski poétnocno-wschodniej.

Dz WI1NA D Z1 S NA
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Dotychczasowa
dziatalnos$¢ urze-
dow panstwowych

30

Z prac, juz wykonanych przez panstwowe urzedy
komunikacji kolejowej i wodnej w zakresie wstep-
przygotowan do eksploatacji Dzwiny i Dzisny,
mozemy wymieni¢: przeprowadzenie przez Oddziat
Wodny Wilenskiego Urzedu Wojewddzkiego studidow
i pomiaréw odcinka rzeki DZwiny w Drui, oraz opra-
cowanie projektu portu drzewnego w Drui; zbadanie
w 1934 r. warunkéw nawigacyjnych na Dzwinie
i Dzisnie; zewidencjonowanie przeszkdd na tych rze-
kach; zbudowanie w 1935 roku dwuch pradéwek na
rzece Dzisnie, przeznaczonych do oczyszczania nurtu;
wybudowanie przez Wilenska Dyrekcje Okregowa
Kolei Panstwowych linii kolei normalnotorowej Wo-
ropajewo—Druja, ktora potaczyta DZwine z siecig
P. K P., oraz przeprowadzenie pomiarow dla opra-
cowania projektu bocznicy kolejowej do portu drzew-
nego w Drui.

W latach 1935—1937 przy pomocy dwu nowo-
wybudowanych pragdéwek oczyszczono nurt zeglow-
nego odcinka rzeki DrySwiaty (doptyw rz. Dzisny)
na diugosci 11 kilometrow oraz 80 kilometrow ze-
glownego odcinka rz. Dzisny od przeszkéd nawiga-
cyjnych w postaci pni, kamieni i pali po zniszczo-
nych mostach wojennych. Roboty nurtowe trwajg na-
dal i obejmg réwniez graniczny odcinek Dzwiny.

Uporzadkowanie rzeki Dzisny, Jako drogi wodnej,
utatwia posiadanie gotowych plandéw, wykonanych
na podstawie pomiaréw, przeprowadzonych dla ce-
I6w melioracyjnych w 1928 roku przez b. Dyrekcje
Robét Publicznych w Wilnie.

Sprawe budowy portu w Drui, Jako gospodar-
czego problemu ziem pétnocno-wschodnich, poruszyta
na sesji budzetowej Sejmu wdniu 30 stycznia 1936,
postanka Wanda Pelczynska. Jakkolwiek nie spowo-
dowato to uwzglednienia projektu w programie robot
resortu Ministerstwa Komunikacji na rok 1936/37,
Jednak na tejze sesji Minister Komunikacji zapowie-
dziat przestudiowanie problemu.
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Projekt techniczny portu drzewnego w Drui, opra-
cowany w 1936 roku przez Oddziat Wodny Urzedu
Wojewddzkiego w Wilnie, przedtozony zostat Mini-
sterstwu Komunikacji do zatwierdzenia.

Dnia 19 stycznia 1937 r. z inicjatywy Oddziatu
Wilenskiego 1zby Handlowej Battycko-Skandynaw-
skiej odbyta sie w Urzedzie Wojewodzkim Wilen-
skim, z udziatem wojewody putkownika Ludwika
Bocianskiego, konferencja przedstawicieli urzedéw
I instytucyj, zainteresowanych budowg portu w Drui.
Uchwata tej konferencji uzasadnia oraz domaga sie
przyspieszenia zatwierdzenia i realizacji projektu
portu drzewnego w Drui.

D ZWINA DZI S NA
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Sytuacja ogo6lna
naterenie Polski,
Rosji i Lotwy

32

ROZDZIAL PIATY

KOMUNIKACYJNE
POLOZENIE RZEK

Zrodto Dzwiny, jezioro DZwiniec, wzniesione
na 220 m nad poziom morza Battyckiego, znajduje
terenie Rosji. Potozone jest na stokach pta-
skowzgérza Watdajskiego wielkiej Wyzyny Srodko-
¥/o-rosyjskiej, w dawnym powiecie Ostaszewskim
bytej gubernii Twerskiej, w odlegtosci zaledwie 16
kilometrow od zrodet Wotgi i w bliskim sgsiedztwie—
okoto 80 kilometréw—od Zrddet Dniepru. Dziat wodny
tych trzech wielkich rzek: DZwiny, Wolgi i Dniepru,
jest bardzo nieznacznie wzniesiony nad poziom ich
wod. Zasadniczy kierunek biegu gornego odcinka
DZwiny idzie ze wschodu na potudniowy zachdd.
DZwina zrasza ziemie trzech panstw. Na terenie
Rosji potozony jest gérny odcinek rzeki o dtugosci
570 km; cze$¢ srodkowego odcinka, o diugosci 83,4
km, na linii naszych miast naddzwinskich — Dzisny
i Drui, stanowi granice miedzypanstwowg na pot-
nocnym wschodzie Polski,—polsko-rosyjska na dhu-
gosci 66,8 km i polsko-totewska na dtugosci 16,6 km.
Odcinek dolny Dzwiny, o diugosci 350 km, przepty-
wa catkowicie po terenie Lotwy. Szczeg6towa sytua-
cja dorzecza Dzwiny na terenie Polski, Rosji i Lotwy
wykazana jest na mapie DZwiny i Dzisny (str. 13),
a umieszczona obok mapka (rys. 2) przedstawia ogol-
ne potozenie DZwiny na pomoscie Battyk—M Czarne.
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Catkowita dtugos¢ rzeki Dzwiny od zro-
dfa do ujscia wynosi 1003 km. Dzwina jest sptawn g
dla tratew i zeglowng dla statkbw bez napedu, od
jeziora Ochwat, na dtugosci 981 km rzeki, zeglow-

Podziatka

1:20 000 000

Rys. 2
POLOZENIE DZWINY NA POMOSCIE BALTYK —M. CZARNE

ng za$ dla statkbw z napedem od ujscia rzeki Toro-
py, potozonego na km 808, Charakterystycznym jest,
ze Toropa, wpadajaca na tak bliskim zrédta—odcinku
DZwiny, jest juz rzeka zeglowna.

DZWINA | DZISNA
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Obszar rosyjski
dorzecza Dzwiny
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Dorzecze DZzwiny, facznie z doptywami po-
Srednimi, posiada 153 rzeki sptawne, ktorych ogol-
na dtugo$¢ bez Dzwiny wynosi 5516 km, — w tym
1 rzek zeglownych na faczne] dtugosci 806 km.
Zeglownos$¢ 1 sptawnos¢ poszczegdlnych odcinkow
rzek zostaty oznaczone graficznie na mapie rzek DZwi-
ny i Dzisny, —str. 13, rys. 1

Zrodtami wiekszosci prawobrzeznych doptywdw
sg jeziora, ktérych mamy tam kilka wielkich kom-
plekséw. Z lewobrzeznych doptywdw najwiekszymi
sg—UHa i Dzisna.

Odlegtosci wazniejszych miast naddzwinskich,
ujs¢ doptywdw, punktow granicznych i innych nad-
rzecznych miejscowosci, liczone po szlaku wodnym
od ujscia w gore rzek, wykazaliSmy na mapie Dzwi-
ny i Dzisny. Kilometraz rzek oraz dane o sptaw-
nosci i zeglownos$ci zostaly opracowane na podsta-
wie Zrddet rosyjskich—Pre/’ec2z:.en Wnutrennich Wod-
nych Putiej Jewropiejskoj Rassii*, Petersburg, 1907 r.

Zrodto i 570 km Dzwiny gornej potozone sg na
obszarze Rosji. DZwina, po rosyjsku Zapadnaja Dwina,
taczy sie z Dnieprem przez swodj lewy zeglowny do-
ptyw—rz. Ulie, Kanat Berezynski i prawy zeglowny do-
ptyw Dniepru, Berezyne. Liczac od m. Dzisny, jako pol-
sko-rosyjskiego punktu granicznego, droga wodna
Dzwina — Morze Czarne przez Potock nad
DZwing, Lepel nad kan. Berezynskim, Borysow i Bo-
brujsk nad Berezyng oraz Kijow, Jekatierynostaw
I Cherson nad Dnieprem—wynosi 2085 km.

Dzwing od Dzisny do ujscia rz. Ully . . 97 km
U1l g z systematem wod Kanatu Berezyn-

SKIBQO ettt 169
Berezynag.. .. 486
DNieprem e 1333 m,

Razem . . . 2085 km

Na polsko-rosyjskim granicznym odcinku Dzwiny
wpada z prawej rosyjskiej strony rzeka Dryssa, ze-

MIROSLEAW WYKOWSKII



gtéwna na dtugosci 72,6 km swego dolnego biegu,
sptawna za$ od km 160.

W poblizu m-ka Borkowice zeglowny odcinek
Dryssy przecina na km 36,3 linia rosyjskiej kolei,
zwana ,,Rysko-Ortowskg", ktora faczy sie komunika-
cyjnie z polskim odcinkiem Dzwiny granicznej, przy
m-ku Dryssa na km 391. Oba wodno-kolejowe pota-
czenia DZwiny: bezpo$rednie i poSrednie — przez rz.
Drysse, dotychczas nieeksploatowane, wigzg ziemie
potnocnego wschodu Polski z tg wielka rosyjska ma-
gistralg kolejowa i dzieki temu mogtyby spetniaé¢ po-
wazng role w miedzynarodowym rozwoju stosunkow
gospodarczych.

W granicach Rosji DZwina wigze sie na swym
zeglownym odcinku z siecig kolei rosyjskich w naste-
pujacych punktach: przy w. Dubno na km 972, w m.
Zajezierze na km 898, w Witebsku na km 623 i Po-
tocku na km 469. Poza tym, oprécz rz. Dryssy, po-
Srednio wigza Dzwine z siecig kolei rosyjskich: ze-
glowna rzeka Toropa w m-ku Toropiec na km 84 od
ujScia do Dzwiny, rz! Mieza na km 195 i Swotna na km 6.

Po Odrze, Wisle i Niemnie —DzZwina jest czwartg
wielkg rzeka, taczaca ziemie Polski z morzem Bal-
tyckim. O DZwine oparte sg granice Polski pétnocno-
wschodniej na odcinku 83,4 km, stanowigcym, jak juz
podaliSmy, granice polsko-rosyjskg na dtugosci 66,8
km i polsko-totewskg na diugosci 16,6 km.

Pdtnocno - wschodnie powiaty obecnego woje-
wodztwa wilenskiego: Swiecianki, postawski, dzis-
nienski i brastawski potgczone sg z Dzwing siecig
osiemnastu sptawnych rzek, ktérych ogélna dtugosé
wynosi 722 km. Najwiekszg z nich jest Dzisna,
uzywana przed wojng i obecnie do zeglugi towarowej
od m-ka Koziany, potozonego w odlegtosci 110km od
ujscia rzeki. Poza tym zegluga odbywa sie rowniez
na dolnej Drys$wiacie, ktéra wpada do Dzisny przy
m-ku Koziany oi’az na jez., Bobinskim, majagcym dtu-

DZWINA DZISNA

Obszar polski
dorzecza Dzwiny
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go$¢ 11,7 km, tgczacym sie z Dzisng przez zeglowny
odcinek Dryswiaty.

Potozona na terenie Pojezierza Wilenskie-
go sieC rzek sptawnych i zeglownych obszaru pol-
skiego dorzecza Dzwiny faczy sie z wielkg iloscig
jezior; z kompleksem jezior Brastawskich, ktérych
taczna dhugos¢ przekracza 50 km i Przebrodzkich,
0 tacznej dtugosci okoto 25 km, z jez. DrySwiaty, du-
gosci 11 km, jez. Miadziol—3b  \eb. Plissa—5 km,
jez. Dzisna — 9,2 km, i jeszcze innymi, z ktorych
znaczna ilos¢ w naturalnym swym stanie nadaje sie
do zeglugi, badz tez moze by¢ wykorzystana jako
zbiorniki do regulowania poziomu wod w rzekach dla
celow komunikacyjnych.

DZwina taczy sie z siecig polskich kolei panstwo-
wych w Drui bezposrednio oraz przez rz. Dzisne —
posrednio. W Drui dochodzi do samej rzeki linia ko-
lei waskotorowej Dukszty—Druja, oraz linia kolei
normalnotorowej Woropajewo—Druja (2 km od rze-
ki), ktora przy st. Potlowo przecina zeglowny odcinek
rzeki Dzisny na km 82, a przy stacji i m-ku Szarkow-
szczyzna (km 64) zbliza sie do samej rzeki. Poza
tym rz. Dzisna wigze sie z siecig P. K P. jeszcze
w trzecim punkcie Tyt st. kolejowej Dukszty, na linii
Wilno—Turmonty, potozonej nad jeziorem Dzisha,
bedacym Zrédtem rzeki.

WymieniliSmy cztery punkty bezposredniego i po-
sredniego potaczenia Dzwiny z siecig kolei na obsza-
rze polskim dorzecza DZwiny, z uwagi na powazng
role, jakg w przysztoSci mogag odegra¢ w organizo-
waniu gospodarczej eksploatacji rzek
Dzwiny i Dzisny.

Jezioro Dzisna potozone jest w bardzo bli-
skim sasiedztwie dorzecza Wilii (Niemna). Mozli-
wosci  wykorzystania sprzyjajacych tam warunkow
hydrologicznych dla potaczenia Dzisny z Wilig, atym
samym drog wodnych dorzeczy Niemna i Dzwiny —
zostaty omowione w rozdziale VI.

MIROSLEAW WY KOWSKII



Dzwina, po totewska Daugava, na obszarze to-
twy ma 350 km dtugosci. Graniczny polsko-totewski
odcinek Dzwiny ma dtugo$¢ 16,6 km. Ryg a—miasto
potozone Jest na km 16 od ujScia Dzwiny do zatoki
Ryskiej. Na totewskim odcinku wpada do Dzwiny
tylko jeden doptyw zeglowny—zeka Ewikszta. Pra-
wobrzezny ten doptyw Dzwiny dolnej totewskiej —
przekracza przy ujsciu linia kolei ,,Rysko-Ortow-
skiej“. Na km 4 tgczy sie z Dzwing jej lewobrzezna
zeglowna odnoga dtugosci 9,6 km, kt6rg przecina linia
kolejowa Ryga—Tukkum —Windawa.

Wzdtuz catego dolnego totewskiego odcinka
Dzwiny przebiega po brzegu prawym Rysko-Ortow-
ska linia kolejowa, ktéra w Dyneburgu przekra-
cza linia Leningrad—Warszawa, krzyzujaca sie z rze-
ka Dzwing rowniez w Dyneburgu. Ponizej Jakob-
sztatu przekracza Dzwine na km 10 linia kolejowa
Rzezyca—Mitawa, a w Rydze linia Ryga—Mitawa.
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Obszar totewski
dorzecza Dzwiny
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Uwagi og6lne

Projekty battyc-
ko-czarnomor-
skiej drogi wod-
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ROZDZIAL SZOSTY

PROJEKTY POLACZENIA
DZWINY Z DORZECZAMI
RZEK SASIEDNICH

Gospodarczo-polityczne wartosci rzeki —sktonity
panstwa naddzwinskie do przeprowadzania juz od
XVII wieku specjalnych badan mozliwosci potacze-
nia DZzwiny: z Dnieprem, Wolga, Niemnem i Wilia,
z jeziorem llmien i rzeka Wotchow oraz innymi sa-
siednimi drogami wodnymi.

Szczegbtowe opisy szeregu starych projektow
potaczenia tych rzek kanatami, z posrod ktorych sg
projekty jeszcze dzi$ aktualne, a nawet w ostatnich
latach poddane dalszym studiom, znajdujemy w dzie-
tach Stuckenberga*).

Sejm Polski uchwalit w roku 1631 budowe Kka-
natu Berezynskiego, majacego potgczy¢ DZzwing z Dnie-
jéfio zbudowano jednak tego kanata za cza-

sow Rzeczypospolitej, a dopiero w latach 1797—1805,
Przed wybuchem Wojny Swiatowej opracowany
zostat w Rosji nowy wielki projekt battycko-czarno-
morskiej drogi wodnej, trasg Dzwina— Dniepr**),
ktory przewidywat osiggniecie gtebokosci, pozwala-
jacych na przeptyw nawet mniejszych statkow mor-

* Stu ckenberg, Petersburg, 1841 r. {88 13—20, 22 u.
Nachtrag).
**) Vide mapy, str. 13, rys. 1i str. 33, rys. 2.
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skich. Projekt ten opisat inz. Roman Ingarden wpra-
cy pt. ,,Rzeki i kanaty w b. trzech zaborach..?,
str. 447, Rowniez w broszurze inz. Bogustawa Bo-
siackiego pt. ,,Rozw0j zeglugi $rodladowej w Niem-
czech i nasze zadania w tej dziedzinie gospodarki
narodowej”’, (Warszawa 1928r.),0Ta™s3.w0,e\ zagadnie-
nie najpotrzebniejszych szlakéw tranzytowych wPol-
sce, znajdujemy uwagi w sprawie wigczenia polskich
drég wodnych do przysztej wielkiej battycko-czarno-
morskiej drogi wodnej.

W latach biezacych opracowano w Rosji Sowiec-
kiej szereg projektow z dziatu gospodarki wodnej,
ktore przewidujg wigczenie Dzwiny do sieci sowiec-
kich drog wodnych przez wybudowanie kanatow ze-
glownych i rozwaza sie wcigz aktualne zagadnienie
drogi battycko-czarnomorskiej. Projekty te sg przed-
miotem nastepujgcych prac, wydanych przez Insty-
tut Ekonomiki i Instytut Polskiej Kultury Proleta-
riackiej — Biatoruskiej Akademii Nauk w Minsku:

prof. w. I. Boszko —,0d Baltyku do Morza Czar-
nego“, Minsk, 1933 r.

K. G. Wobtyj — ,Problema wialikawo Dniepra®,
Minsk, 1933 r.

Pierwszg z tych prac wydano w jezyku polskim,
drugg — biatoruskim.

Niemen, naturalna droga wodna ziem potnocno-
wschodnich ku morzu, zamkniety jest martwg granicg
litewska i dlatego komunikacyjne potaczenie Wilii
z DZzwing mogtoby da¢ tym ziemiom wiele korzysci
gospodarczych.

Nie bytby to projekt nowy. Stuckenberg podaje,
ze juz w roku 1802 projekt taki zostat opracowany
przez Zelazowskiego i przedtozony rosyjskiemu Mi-
nisterstwu Komunikacji, ktore w roku 1828 delego-
wato inz. Wrangla, celem przeprowadzenia szczego-
towych studiow.

Jezeli dla rozwazenia tego projektu przyjrzymy
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Trasa zejmianska
przysztej drogi
wodnej Wilno—
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sie naturalnym warunkom terenu, stwierdzimy, ze sg
one wyjatkowo sprzyjajace. Mianowicie; pomiedzy
odcinkiem Dzwiny granicznej a rzekg Wilig ptyna
dwie rzeki w kierunkach przeciwlegtych — Dzisha
I Zejmiana; pierwsza, nalezaca do dorzecza Dzwiny,
druga —do dorzecza Wilii (Niemna). Na terenie, po-
tozonym pomiedzy Zrodtami Zejmiany i Dzisny oraz
po obu brzegach tych rzek, znajduje sie ogromna
ilo$¢ wielkich i matych jezior i ruczai. Obfito$¢ wad,
charakterystyczna powolnos¢ ich odptywow i nieznacz-
ne spadki terenu stwarzajg wiasnie wyjatkowo sprzy-
jajace warunki dla potgczenia obu rzek w tym miej-
scu. Punktem rozdzielczym dorzeczy Dzwiny i Wilii
(Niemna) oraz naturalnym zbiornikiem byloby je-
zioro Dzisnha, przylegajgce do stacji kolejowej Du-
kszty, a wiec wigzace droge wodng z siecig kolei.

Wedtug projektu, opracowanego na podstawie
studiow i pomiardw, przeprowadzonych przez inz.
Wrangla w r. 1828, — potaczenie rzeki Dzisny z Zej-
miang miato by¢ dokonane przez przekopanie 15 ki-
lometrow kanatu z jeziora Dzisna do jeziora Dryngas.
Rzeki Dzisna i Zejmiana bytyby czesciowo skanali-
zowane, przy czym projektowano 19 sluz na Dzisnie,
przy wysokosci spadku 75,79 m, i 15 $luz na Zej-
mianie, przy wysokosci spadku 58,86 m.

Rozmiar korzysci, jakie ziemie potnocno-wschod-
nie osiggatyby dzieki potaczeniu Wilii z Dzwing,
zalezny jest od poprawy stanu zeglowno$ci dolnego
odcinka DZwiny. Dlatego tez totwa, rozumiejac za-
lezno$¢ swego rozwoju od wznowienia miedzynaro-
dowej zeglugi na Dzwinie, doktada wszelkich staran,
zmierzajacych do uregulowania Dzwiny w swych gra-
nicach. Celem uzyskania kredytow na regulacje i za-
gospodarowanie Dzwiny, juz od szeregu lat prowadzi
pertraktacje z przedstawicielami zagranicznego $wiata
finansowego. We wrzesniu 1936 roku totwa uzyskata
pozyczke w Szwecji i, jak wspomnieliSmy, rozpoczeta
budowe zakfadu energetycznego na DzZwinie w migj-
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scowosci Kegums, potozone], liczac po rzece —w od-
legtosci 50 kilometréw powyzej Rygi*). Jakkolwiek
zasadniczym celem budowy tego zaktadu jest gospo-
darcza eksploatacja sity wodnej, jedno-
cze$nie jednak inwestycja ta polepszy warunki nawi-
gacyjne na dolnym, totewskim odcinku Dzwiny").

Uzupetniajac uwagi o projekcie komunikacyjne-
go potaczenia Wilii z Dzwing przez Zejmiane i Dzi-
sne, nalezy dodac, ze mamy jeszcze drugg naturalng
trase przysztej drogi wodnej Wilno—Ryga. Trasa ta
biegtaby od Wilii przez rzeke i jezioro Narocz, je-
zioro Miadziot i rzeke Miadziotke oraz Dzisng —
do Dzwiny. Tym szlakiem szty niegdy$ transporty
wodne wypraw wojennych krola Stefana Batorego.
I wiasnie po obszarze nadnaroczanskim tadunki tych
transportdw wojennych przeciggano po tak zwanych
,.wotokach* z dorzecza Wilii (Niemna) do dorzecza
DZwiny.

W literaturze XIX i XX wieku nie znajdujemy
jednak wiadomosci o dokonywaniu technicznych po-
miarOw tej trasy i sporzadzonych projektach budowy
drogi wodnej Wilia—DZwina przez Narocz. Tym nie
mniej trasa naroczanska, zwiaszcza przy dzisiejszym
stanie naszych granic politycznych, ma swe zalety
i dlatego w 1928 roku b. Dyrekcja Drég Wodnych
w Wilnie rozwazata mozliwo$¢ zaprojektowania drogi
wodnej Wilia—DZwina po trasie naroczanskiej.

Niewatpliwie, w dalszej przysztosci rozbudowa
sieci drog wodnych w Polsce obejmie obie te trasy
drogi wodnej Wilno —Ryga, zwlaszcza, ze rozwoj
Centralnego OSrodka Przemystowego,dla

* Likumu un Ministrukabinetanoteikumu

Kraiums, 16 burtnica, 19 augusta 1936. — Likums par Ke-
guma speka stacijas bOvi.
**) M. Wykow8ki — ,,Budowa hydroelektrowni w Ke-

gums na Dzwinie“, Gospodarka Wodna, Nr. 4, 1937 r,,
str. 235, Warszaw a
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Port Wilno

ktérego rozbudowa drog o wielkich zdol-
nosciach przewozowych stanie sie Kko-
niecznos$cig —bedzie wymagat wtgczenia
Dzwiny do ogolnopolskiej sieci drog
wodnych przez kanatowe potaczenie
z Niemnem.

Z omawianymi projektami wigze sie zagadnienie
budowy portu w Drui na DZwinie i Wilnie na Wilii.
Jak wykazata ankieta, rozpisana w 1934 roku przez
Oddziat Wodny Wilenskiego Urzedu Wojewodzkiego,
budowa portu w Wilnie Jest gospodarczo uzasadnio-
na. Miatby ten port widoki rozwoju, nawet niezalez-
nie od potaczenia Dzwiny z Wilig i Niemnem. W ra-
zie za$ potaczenia tych rzek, gospodarczo-polityczna
I strategiczna rola portu w Wilnie bytaby tym do-
nioslejsza.
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ROZDZIAL SIODMY

STATYSTYCZNY OPIS
ROZWOJU ZEGLUGI

Dzwina ze swymi zeglownymi doptywami juz Charakterystyka

w czasach przedhistorycznych spetniata doniosta role. ogodlna
eJako wielkyg arterie komunikacyjno -handlowg eks-
ploatowali DZzwine kupcy greccy i rzymscy. Wymiane
handlowg pomiedzy wielkimi obszarami dorzeczy:
DZwiny, Dniepru i Wolgi umozliwiato bardzo bliskie
sasiedztwo Zrddet tych trzech rzek. Przez waskie pa-
sy ladu, zwane wotokami, przeciggano todzie towa-
rowe, badZ tez przewozono, a nawet przenoszono fa-
dunki towarowe z dorzecza jednej rzeki do drugiej.
W $redniowieczu Dzwina rowniez speiniata role waz-
nego wezta komunikacyjnego dla wymiany bogactw
Dalekiego Wschodu z krajami Zachodniej Europy.
Zbudowany w latach 1797—1805 kanat Berezyn-
ski potaczyt DZzwine z Dnieprem. Jak podaje A. P la-
ter w swej pracy — ,,Opisanie hydrograficzno-sta-
tystyczne DZwiny“y kanatem Berezynskim kierowano
z b. gubernii Czernihowskiej, a wiec z Dniepru, i Min-
skiej — na Dzwing, a nastepnie do Rygi:

»tratwy drzewa masztowego, brusy, klepke debowg

oraz todzie z tadunkiem zboza, Inu, siemienia, po-
tazu, oleju, sadta, skoér, miesa solonego i tp.”

Kanat Berezynski zasadniczo Jest tylko
sptawny. Badania techniczne ustality jednak, ze po
kanale mogtyby kursowaé barki towarowe w ciggu

DZWINA I DZISNA

43



44

trzech miesiecy roku nawigacyjnego, ale o tonazu
mniejszym od jednostek ptywajacych na rzekach
Ulle i Berezynie. Przedsiebiorstwa zeglugowe DZwi-
ny i Dniepru usilnie ubiegaty sie o uzeglownienie
kanatu Berezynskiego. W roku 1910 odbyt sie, spe-
cjalnie tym celu zwotany do Mobylen¥a, zjazd ku-
pieeko-Zeglugowy. W okresie tego zjazdu jeden ze
statkbw parowych odbyt po Dnieprze i Dzwinie
probng podréz z Mohylewa do Witebska przez kanat
Berezynski, na ktérym zmuszony byt jednak pokonaé
wiele przeszkéd nawigacyjnych.

Ryga, dla ktorej Dzwina, jak wyrazit sie nie-
miecki naukowiec Petri®'), jest tym, czym Tamiza
dla Londynu, — byta gtownym osrodkiem miedzy-
narodowego handlu naddzwinskiego, ktory dzieki ta-
niemu transportowi wodnemu osiggnat w wiekach
XVII i XIX bardzo wysoki stopien rozwoju.

Towary przewozono statkami, opisanymi w roz-
dziale X W zegludze towarowej najwazniejszg role
spetniaty barki, zwane ,,strugamV\ o nosnosci do
200 ton, ktore przy wiosennych stanach wody spty-
waty partiami po cztery do o$miu. Mniejsze barki
i todzie towarowe kursowaty na catej dtugosci (981
km) Zeglownego odcinka Dzwiny. Stata zegluga o0so-
bowo-towarowa statkami z napedem odbywata sie na
kilku odcinkach rzeki, wykazanych na str. 49.

Najwieksze ilosci towardw, kierowanych statkami
do portu Ryskiego, zatadowywano na przystaniach
gornych zeglownych doptywéw Dzwiny i gorne-
go odcinka samej Dzwiny: w Toropcu na Toropie,
Biatej na Olszy, Porzeczu i Surozu nad Kaspla, oraz
Wielizu, Witebsku, Potockii, Dzisnie i Drui nad DZwina.

Niezwykle ozywiony dzwinski ruch towarowo-
zeglowny charakteryzuje bardziej szczeg6towo zesta-
wienie urzedowej statystyki: tabela | na str. 46

*) Petri przeprowadzat specjalne badania handlu rzecz-
nego na Dzwinie i jest autorem szeregu dziet statystyczno-opi-
sowych, dotyczacych tego przedmiotu, wydanych w koricu XVIII
i na poczatku XIX wieku.
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i tabela Il na str. 47. Roczna ilo$¢ statkéw towarowych
przybywajgcych Dzwing tylko do samej Rygi docho-
dzita w drugiej potowie XJX wieku do 10.256, a tra-
tew — do 11.595. Wartos¢, przewiezionych Dzwing do
Rygi towardw, siegata rocznie oSmiu milionow rubli,
w pierwszej za$ potowie XIX wieku, gdy przewozono
bardziej wartosciowe towary—do dwudziestu i pot mi-
liona rubli. Ponadto odbywata sie nie mniej ozywio-
na lokalna zegluga na poszczegélnych odcinkach Dzwi-
ny i jej zeglownych doptywach.

Miller w swej pracy —,,Sobranie Russkoj Isto-
rivV‘ podaje, ze w okresie dziesieciolecia od 1760 do
1770 roku sptywato rocznie do Rygi od 200 do 300
barek z tadunkiem. Miller pisze, ze w tych latach
z poséréd ,,polskich® barek, przybytych do Rygi,
przecietnie 40 barek ztadunkiem holowano corocznie
z powrotem w goére rzeki. W pOzniejszych natomiast
latach przewozy towarowe wydatnie sie zwiekszyty.

Petri opracowat szczegdtowg statystyke prze-
wozow dzwinskich, obejmujaca koniec XVIII i po-
czatek XIX wieku. Wedtug tej statystyki*), towary
dowozono do Rygi drogg wodng (Dzwing) i ladowa.
Dowoz jednak towarow rzekg — wielokrotnie prze-
wyzszat przewozy drogami lagdowymi.

w okresie stulecia od 1706 do 1806 roku prze-
cietnie przyptywato i odpltywato rocznie z portu
Ryskiego statkdw morskich okoto 900, ktére w wiek-
szosci odptyAvaty z tadunkiem. W roku 1795 z Rygi
odptynety 704 statki morskie z tadunkiem: zboza,
Inu, konopi, wosku, materiatéw drzewnych, siemie-
nia Inianego, skér, futer i innych towaréw, ogél-
nej wartosci okoto dwunastu milionéw rubli.

DzZwifiskie przewozy towarowe osiggnety w wieku
XIX najwiekszy stopien rozwoju. W roku 1817 Dzwi-
ng z doptywami sptawiono ogotem 2042 barki z ta-

0 Petri — ,Neuestes Gemaéalde von Lief- und Estland*,
Bd. Il
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dunkiem wartosci dwudziestu dziewieciu i pot mi-
liona rubli. W roku 1833 z Wieliza, Witebska, Potocka,
Dzisny, Jakobsztatu i innych przystani sptyneto tylko
do same] Rygi 1725 tratew i 1688 statkow bez na-
pedu z tadunkiem, wartosci dziewietnastu i pot mi-
liona rubli. W 1847 roku sptyneto w dét po DZzwinie
2651 statkdéw i todzi towarowych, w tym 1208 strug,
I ponadto 2659 tratew.

Gtownymi artykutami przewozu by-
ty: zboze, maka, len, konopie, pakuty, siemie Iniane
i konopne, surowiec tytoniowy, olej, budulec okre-
towy i r6zne materiaty drzewne, spirytus i wino;
w mniejszych ilosciach — zelazo, ptdtno zaglowe,
szkto i naczynia szklane, wyroby garncarskie, pa-
pier, $wiece, surowce skdrzane, stonina, miod, po-
taz, smota i inne. W gére po Dzwinie wywozono:
sol, $ledzie, tyton gatunkowy, towary kolonialne
i niektore artykuty wytworczosci fabrycznej.

Tabela 1zawiera zestawienie statystyczne stat-
kow i tratew, przybytych DZwing do portu Ryskiego
w okresie dziesieciolecia 1851—1860.

Rok

1851
1852
1853
1854
1855
1856
1857
1858
1859
1860

TABELA |

Przybyto Dzwing do portu Ryskiego
robotnikow Wartos¢

statkow nawi%acyj— tadunku
bez napedu tratew ‘otatikach W rublach
i tratwach
6100 668 9068 6 690 582
5986 912 10679 7 188 428
7592 3479 37850 6 241 652
5145 1937 34538 5377 525
4079 820 26716 —
9150 1415 58762 7 860 827
8868 2847 44164 7170 752
9959 1919 4892 7293 171
10256 2698 56412 7414013
9405 3278 53112 6 502 934
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w latach 1851—1860 len byt najwazniejszym
artykutem przewozéw rzecznych do Rygi, wykaza-
nych wtabeli |; drugie miejsce zajmowaty ko-
nopie, trzecie —siemie Iniane, nastepnie —
owies, jeczmien, zyto i pszenica; pigte za$ miejsce
zajmowaty materiaty drzewne.

Do czasu otwarcia w latach 1861—1862 drdg ko-
lejowych DZwina byta jedyng arterig komunikacyjna.
Rozwoj przewozdéw kolejowych wplynagt na znaczne
zmniejszenie sie ruchu na rzekach, jakkolwiek nadal
dzieki taniosci transportu wodnego utrzymuje sie dos¢
ozywiony ruch statkéw i tratew. Podane w tabeli I
zestawienie statystyczne odnosi sie wiasnie do okre-
su gospodarczej eksploatacji juz obu $Srodkéw trans-
portowych — kolei i drég wodnych.

TABELA U
Przybyto DZzwing do
portu Ryskiego Waga Wartos¢
Rok tadunku tadunku
statkow wtonach  w rublach
bez napedu tratew
1877 1485 9534 36 330 1164 656
1887 2829 8181 85 344 1486 000
1889 2530 10882 90 224 2804 000
1890 2788 11595 126 048 1901 000

Niezaleznie od wykazanych w tabeli Il przewo-
z6w do portu Ryskiego, utrzymuje sie i nadal, po
otwarciu komunikacyj kolejowych, znaczny lokalny
ruch towarowy pomiedzy poszczegélnymi przysta-
niami na Dzwinie. Utrzymujg sie tez przewozy do
punktow potaczenia Dzwiny z siecig drég kolejowych.

Po wojnie Swiatowej, zegluga polska na
DZzwinie granicznej i Dzisnie jest narazie bardzo mata.
Ruch odbywa sie dorywczo na nastepujacych od-
cinkach:

jez. Bohin—st. Potowo, po Dryswiacie i Dzisnie;
Szarkowszczyzna —m. Dzisna, po Dzi$nie
Dzisna —Druja, po Dzwinie.

D ZWINA DZISNA
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Tabor sklada sie z 6 barek towarowych o nos-
nosci jednostek - od 20 do 75 ton.

Tabela Il wykazuje wtonach polskie prze-
wozy towarow po Dzisnie i DZzwinie graniczne]
w okresie dziesieciolecia 1927—1937.

TABELA 11
Przewieziono tadunkow ton w roku:
1927 1928 1929 1930 1931 1932 1933 193411935 1936 1937

49S 393 11650 2793 i11473 957 2515 13491 691 1430 610

Zeglu,ga sowiecka na Dzwinie granicznej
po wojnie Swiatowej nie istniata.
Sptaw polski za okres pietnastolecia 1923—

1937 wykazuje graficzny wykres« (rys. 3). Poza sto-
sunkowo nieznacznym lokalnym sptawem, cata ilosé
drewna sptawiona z polskiego obszaru dorzecza
Dzwiny, skierowana zostata do portu w Rydze.

m fony o  fonokilomefry

Rys. 3. SPLAW POLSKI W DORZECZU DZWINY
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Tabela IV wykazuje zanotowane na punkcie
nadzoru rzecznego w Drui tratwy sowieckie, spta-
wione DZzwing do Rygi w fatach 1930—1937.

TABELA IV
Sptawiono tratew w roku:

1930 1931 1932 1933 1934 1935 1936 1937

3000 600 300 533 776 930 s Shfa-
Jedna trat>va na Dzwinie zawiera przecietnie
140 w3 drewna.

Zegluga osobowo -towarowa statkami Linie zeglugi oso-
z napedem, wedtug z goéry ogtoszonych statych roz- bowo-towarowe;
ktadow jazdy, odbywata sie przed wojng Swiatowg
na nastepujacych odcinkach, uwidocznionych graficz-
nie na mapie Dzwiny i Dzisny (str. 13, rys. 1):

Wieli z—Witeb s\L(101km), codziennie jeden kurs
w obu kierunkach;

Witebsk—Dzisna codziennie jeden kurs
w obu kierunkach;

Dzisna—Dyneburg (161 km), codziennie jeden
kurs J¥ obu kierunkach;

Dyneburg—Janopol (28 km), codziennie dwa
knrsy w obu kierunkach;

Dyneburg—Obd6z wojsk owy, codziennie sze$¢
kurséw w obu kierunkach;

Ryg a—Mitawa, codziennie cztery kursy w obu
kierunkach.

Niezaleznie od ruchu statkow wedtug statych roz-
ktaddw jazdy kursowaty réwniez holowniki oraz statki
towarowe z napedem.

Na linii Dzisna m-Dyneburg kursowaty statki
»Nadzieja“ i ,,Druja“, a na linii Dzisna— Witebsk
statki ,,Borec* i ,,Sitacz*. Jako zapasowe utrzymy-
wano na tych liniach statki ,,Otloi** i ,,Gigant. Po-
nadto ptywaty po Dzwinie: statek holowniczy ,,War-
nowicz*“ oraz dwa rzadowe statki inspekcyjne —

DZWINA | DZI1ISNA
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» Witebsk*“i ,,Dzwinsk*, Statek ,,Liksna“ utrzymywat
zegluge podmiejska w Dyneburgu. Na rzece Dzisnie
i Dryswiacie oraz Jez. Bobinskim kursowat maty ho-
lownik bez nazwy. Na Dzwinie ponizej Rygi kursowaty
statki o wiele wdeksze, przysposobione do przy-
brzeznej zeglugi morskiej po zatoce Ryskiej.

Po wojnie Swiatowej odbywa sie nadal zegluga
osobowa i towarowa na Dzwinie w granicach Rosji,
natomiast na odcinku granicznym zegluga statkow
z napedem zanikta zupetnie. Osobowo-towarowych
statkobw polskich na Dzwinie narazie nie mamy.
Lotwa natomiast utrzymuje state linie zeglugi na od-
cinkach:

Ryga —Jumpralva,
Ryga —Mitawa.

Linie zeglugi do Jumprawy, potozonej powyzej
Rygi w odlegtosci okoto 80 km, utrzymuje przedsie-
biorstwo prywatne; drugg linie zeglugi w dot DZzwiny
I do Mitawy utrzymuje Zarzad Miejski Rygi. Poza
tym przedsiebiorstwo prywatne i Ryski Zarzad Miej-
ski utrzymuja na Dzwinie w Rydze bardzo ozywiong
miejskg komunikacje wodna.

Podany w rozdziale — krotki opis statystyczny
rozwoju zeglugi w okresie ostatnich dwu stuleci jest
dowodem, ze Dzwina w swym naturalnym,
dzikim stanie, nieuregulowana, wykazata
praktycznie wielkg zdolnosS¢ transpor-
towa.
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ROZDZIAL OSMY

HYDROLOGICZNA
CHARAKTERYSTYKA RZEKI

DZwina —rzeka zlewni morza Battyckiego, nale-
Zgca do wschodnio-europejskiej grupy rzek, wypty-
wa z obszarow ptaskowzgérza Watdajskiego Wielkiej
Wyzyny Srodkowo -rosyjskiej *). Rzedna jeziora
Dzwinca—zasadniczego Zrédta Dzwiny—
wynosi okoto 220 m nad poziom morza Baktyckiego.

Powierzchnia dorzecza Dzwiny obej-
muje 86 000 k™. Opady atmosferyczne osia-
gaja wartos¢ 600 do 700 mm rocznie. Sptyw z jed-
nego km" dorzecza w okresie letnich niskich
standw wody wynosi 3 lit./sek.

Kilometraz wazniejszych miejscowosci nadrzecz-
nych oznaczony jest na mapie Dzwiny i Dzisny *),
dane o sptawnosci i zeglownosci zawiera rozdziat V,
opis warunkow nawigacyjnych — rozdziat IX.

Szerokos¢ DZzwiny na odcinku zeglownym
dla statkbw bez napedu od jeziora Ochwat (km 981)
do ujscia rzeki Toropy (km 808) przy letnim stanie
wody wynosi 20 m, przy wiosennym i jesiennym —od
40 do 65 m. W Witebsku (km 623) przy letnim
stanie wody — 105 m, przy wiosennym i jesiennym
dochodzi do 240 m.

Vide — mapa rzek Dzwiny i Dzisny, sir. 13, rys. 1

DZWINA | DZI1ISNA
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Od Witebska do km 210 (w. Krijszkiena), na od-
cinku 409 km, Dzwina przeptywa po stosunkowo was-
skiej ale gtebokiej dolinie, ktérej dno catkowi-
cie zajete jest korytem rzeki. Srednia sze-
rokos¢ doliny stopniowo zwieksza sie tu od 170 do
320 m, a szeroko$¢ rzeki przy niskim stanie wadd
wynosi 105 do 215 m,

Katastrofalne wezbrania wodd, zalewa-
jace doline, wystepuja na DZwinie w bardzo niewielu
miejscowosciach; takie wiosenne wylewy nawiedzajg
lewy polski brzeg Dzwiny od Dzisny do Driii oraz
w Lotwie lewy brzeg rzeki ponizej Dyneburga. Na
tym odcinku — szeroko$¢ rzeki przy $rednim stanie
wody dochodzi: w Potocku do 255 m, w Dyneburgu
do 300 m, na km 210 rzeki do 320 m.

Od km 210 do Jakobsztatu, potozonego na km 172,
brzeg prawy jest gorzysty, a lewy nizszy o tyle, ze
przy wysokich wiosennych stanach wod zostaje zale-
wany. Srednia szerokosC rzeki zwigksza sie od 320
do 385 m, a przy znajdujacych sie tam wiekszych
wyspach — dochodzi do 425 m.

Wysoki Zelbur ski grzbiet zmienia potnocno-
zachodni kierunek DZwiny na pétnocny az do ujscia
rzeki Ewikszty na km 154. Dalej, do miejscowosci
Kokenliausen rzeka przyjmuje kierunek zachodni, pty-
nac doling pomiedzy skalistymi brzegami..Szerokos¢
doliny przecietnie zmniejsza sie od 385 do 215 m,
a szerokosS¢ rzeki od 255 do 170 m.

Nizej Kokenliausen doline rzeki znowu ujmuja,
ale juz mniej krete wzgorza. Do Frydrychsztatu do-
dolina w swych normalnych miejscach najczesciej ma
szeroko$¢ okoto 300 m, w innych za$ punktach prze-
kracza jg podwojnie. Szeroko$¢ rzeki przy Srednim
stanie wod wynosi 190 m.

Od Frydrychsztatu do wyspy*) Dole (Dahlen)

*) Zabudowana osiedlami, zalesiona i rolniczo zagospoda-
rowana, najwieksza nvyspa na Dzwinie, o dtugosci okoto 10 km,
szeroko$ci 2,6 km, potozona na km 37 od ujScia rzeki.
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szeroko$¢ doliny powieksza sie od 320 do 470 m,
a szeroko$¢ rzeki dochodzi do 320 m. Przy wyspach
i rafach dolina osigga szeroko$¢ jeszcze wiekszg. Od
km 48 brzeg prawy jest niski i dlatego ulega zalewom.

Prawa odnoga rzeki Dzwiny przeptywa przy wy-
spie Dole doline 0 960 m szeroko$ci, zwezajgcy sie
do 470 m. Dolina lewej odnogi ma $rednig szerokos¢
360 m, miejscami jednak znacznie wieksza.

Za wyspg Dole Dzwina osigga szerokos¢ okoto
510 m, wysokie brzegi ciggng sie jeszcze nieco nizej, dno
jest skaliste i pokryte piaskiem. Przed Ryga konczy
sie skaliste koryto rzeki, a DZwina rozgatezia sie na
Kilka odndg. Szeroko$¢ rzeki w Rydze wynosi 585m,
a nizej miasta — do km 5-go — 1300 do 1500 m,
przy ujsciu za$ do morza obok sztucznych obrzezy —
788 m.

Adam hr. Plater, b. cztonek honorowy ,,Wilen-
skiej Archeologicznej Komisji" oraz wielu towarzystw
naukowych w pracy pt. ,,Opisanie hydrograficzno-
statystyczne rzeki DZzwiny...* — podaje nastepujacy
opis geologiczny tozyska rzeki Dzwiny.

»,Rzeka ta w swym biegu przebywa grunta na-
ptywowe, ztozone zmieszaniny: glin, piaskow, zwiru,
kamieni wapiennych, urwisk piaskowcow, konglo-
meratow i skatl wapiennych oraz wielkiej ilosci
pierwotnych gtazéw, granitow, sienitéw, porfirow,
gneiséw, trapéw naniesionych i stoczonych pedem
wod, ktére zdajg sie naleze¢ do skat finlandzkich
lub szwedzkich.

Dalej od Jakobsztatu i Kryzborga przebywa
Dzwina formacje trzeciorzedowa, warstwowag, ktorg
tworzg warstwy marglow®o -wapienne i muszlow”e,
spatyczne, ztozone z wenulitow (muszel Wenery),
bukardytow (serduszkowcdw), trochitow dzwinskich,
nazwanych od Kejserlinga Platyschizma Kirchhol-
mensis i innych, oraz pstre raargle, gips i tuffy wa-
pienne, ktore leza az do morza na dawnej przechodo-
\vej formacji, dzisiaj zwang kambryjska, syluryczng
i dewonska.

Takowe ivarstwy marglowo-wapienne i miisz-
lowe apatyczne od rzeki Dubna i Ewikszty, w wielu
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miejscach $ciesniajac rzeke i wyScietajgc jej dno
skatg, tworzg niebezpieczne dla zeglugi porohy, spady
i katarakty.

Skaty te wapienne, widocznie utworzone zostaty
przed katastrofg zniszczenia gor pierwotnych Fin-
landzko - Szwedzkich, ktére pedem wdd niesione
w wielkich masach, na tych poktadach ztozone zo-
staty koto Kokenhauzy, Kryzborga i innych miejsc,
rébwnie w naptywach catej tej krainy i niema przy-
ktadu, by je znajdywano pod tg formacjg wapiennag.
Od Kirchholmu takowe wapienio-gtazy zagtebiaja
sie w piaskach morskich, po ktérych DZwina spo-
kojnie wpada do morza.

Grunta naptywowe, przez ktére rzeka ta prze-
ptywa, procz ztgczonych pierwotnych gtazéw, napet-
nione sg utamkami zwapniatych lub skrzemienia-
tych muszel, belemitow, ortoceratytow, trylobitow,
madreporytow, karalolitéw, fungitow i t. p., ktore
nalezg do formacji przechodowej, lezgcej pod for-
macjg warstwowag, trzeciorzedna®.

Opierajac sie na urzedowych zrodtach rosyjskich*),
podaje inz. Ingarden Srednie spadki DZwiny przy
Srednim najdiuzej trwajgcym stanie wody w latach
1881—1900. Hydrologiczne te dane uzupetnione wiel-
koSciami przeptywow przy niskim poziomie wod, za-
czerpnietymi ze Zrdédet niemieckich**), zestawione sg
w tabeli IV.

W granicach polskiego obszaru dorzecza DZzwiny
przeprowadzone zostaty pomiary hydrometryczne
w latach 1925—1934 przez organa polskiej panstwo-
wej stuzby hydrograficznej. Wyniki tych pomiarow,
opracowane przez inz. Stanistawa Siebauera i inz.
Kazimierza Debskiego, oraz szczegétowy podziat

*) ,Swiedzienia ob urownie wody na nvnutrennich wodnych
pudach Rossii“. — Tom 1 i IV. Naktadem b. ros. Ministerstwa
Komunikacji. Petersburg.

**) ,Bericht Uber die in der Zeit vom Juli 1884 bis zum De-
zember 1886 ausgefiihrten Vorarbeiten fur die Schiffbarmachung
der Duna zwischen Witebsk und Riga vom Hafenbau“—ingenier
A. Pabst (Rigaer Handels-Archiv, 1887, Heft Ill. Riga).
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dorzecza Dzwiny, opracowany przez mgr. Rado m-
skg-Swidzinskg — znajdujemy w publikacjach
urzedowych Instytutu Hydrograficznego Ministerstwa
Komunikacji *).

Zwyczajne roczne maxima odptywu wod
z polskiego obszaru dorzecza DzZwiny znajdujemy
w publikacjach inz. Kazimierza Debskiego™). Po-
za tym ciekawe i wazne materiaty i uwagi, mo-
gace postuzy¢ do bardziej szczegOtowej charaktery-
styki rzeki, podat inz. Peter Stakie w referacie na
Il Konferencje Hydrologiczng Panstw Baittyckich,
opublikowanym przez b. Ministerstwo Robét Publicz-
nych ***),

Jakkolwiek Srednie spadki ponizej Jakob-
sztatu (km 172), na odcinku najszkodliwszych dla
zeglugi porohow, wynoszg 05700- jednak, biorgc od-
cinki rzeki o dtugosci po 40—50 km, znajdujemy
spadki utrzymujgce sie w granicach 1,25 do 23700
Najwiekszy spadek, o wartosci 9700» odcinek po-
rohu ,,Cicha Ruba”, potozony w granicach 152-go
kilometra biegu rzeki. Gteboko$ci nawigacyj-
ne sa tu jednak dostateczne.

Bardziej doktadng charakterystyke spadkow rzeki
daje podtuzny profil Dzwiny (str. 56, rys. 4),
opracowany na podstawie planéw opartych na wyni-
kach studiow i pomiarow, dokonanych wiatach 1886—
1887, zawierajagcy wykres najmniejszych gte-
bokosSci nawigacyjnych na najszkodliwszych
dla zeglugi porohach oraz innych przeszkodach. Wy-

*) ,,Wyniki pomiaréw objetosci przeptywu w dorzeczach
Niemna i Dzwiny“. Wydawnictwo Instytutu Hydrogr a
ficznego. Warszawa, 1937 r.

,,ozczegotowy podziat dorzeczy Niemna i Dzwiny“ Insty-
tut Hydrograficzny. Warszawa.

**) Inz. Kazimierz Debski — ,Zwyczajne roczne maxima
odptywu rzek polskich“. Referat na Miedzynarodowy Kongres
Geograficzny. Warszawa, 1934 r.

***) |Inz. Peter Stak le. ,Das hydrologische Regime der
Dina“ — Warszawa, 1930 r.
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kreSlone na profilu podtuznym — gtebokosci nawi-
gacyjne nawigzane sg do najdiuzej trwajacego le-
tniego stanu wody*).

Granice Polski oparte sa o brzeg lewy DZwiny
na odcinku 83,4 km, czyli na w2 catkowitej dtugosci
rzeki. — Zatem polska panstwowa stuzba hydrogra-
ficzna gromadzi za posrednictwem swych stacyj wte-
renie statystyczno-opisowe materiaty hydrograficzne
I prowadzi badania — tylko dla wspomnianego od-
cinka DZwiny granicznej oraz jego lewobrzeznych
doptywow**). Brak porozumienia miedzynarodowego
Polski, Lotwy i Rosji, jako panstw nadrzecznych, w za-
Kresie wzajemnej periodycznej wymiany szczegoto-
wych materiatdw hydrograficznych, dotyczacych rzek
wspolnych — narazie utrudnia charakterystyke cato-
Sci dorzecza DZwiny na podstawie najnowszych spo-
strzezen z okresu ostatniego dwudziestolecia. Dlatego
krotka charakterystyka rzeki, jaka podajemy w roz-
dziale VIII, oparta jest gtdwnie na wynikach obser-
wacyj z lat 1880—1910.

M .Sokraszczionnjyje plany Zapadnoj Dwiny—
ot Witiebska do Klejn - Jungferngofa — 308lan\deny po izsledo-
waniara Zapadno-DwinskoJ Opisnoj Partiej, proizwiedziennym
w 1886 -1887 g.“ Petersburg, 1891 r.

**) Do 1938 r. zostaty opublikowane materiaty hydrogra-
ficzne obszaru polskiego dorzecza Dzwiny, obejmujace okres
obserwacyj z lat 1922—1930, w ,,Rocznikach Hydrogra-
ficznych dorzeczy Niemna i Dzwiny“—wydawanych
do 1926 r. naktadem b. Ministerstwa Robét Publicznych, a po
1926 r. naktadem Ministerstwa Komunikacji. Tres¢ Rocznikow
Hydrograficznych zawiera: spis stacyj wodowskazowych, zesta-
wienie codziennych spostrzezen wodowskazowych, zestawienie
czasow trwania standéw wody, zestawienie temperatury wody,
ogélny poglad na stosunki hydrologiczne kazdego roku i wy-
kr esy: przebiegu zmian siandiv wody, zjawisk lodowych oraz
karte pogladowa sieci wodowskazowej i opadowej.
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Obserwacje wodostanéw z okresu do 1890 roku
wykazaly, ze Sredni letni poziom wody na
odcinku od km 623 (Witebsk) do km 210 (Kryszkie-
na) wznosit sie nad niskim stanem wody w przybli-
zeniu na 064 m; katastrofalne stany —na 6,40
do 11,70 m. Sredni poziom wody na odcinku dolnym
Dzwiny, ponizej km 210, wobec wielkich réznic spad-
kow na poszczeg6lnych odcinkach wznosit sie juz
nie tak réwnomiernie nad stanem niskim, jak na od-
cinku od kilometra 210 do 623, — jednak i tu moze-
my przyjac¢, ze wahania pomiedzy S$rednim i niskim
letnim stanem wody przecietnie wynosity réwniez
0,64 m.

Zestawienie charakterystycznych sta-
now wody na stacjach wodowskazowych Dzwiny
z okresu 1881—1900podaje inz. R. Ingarden w spe-
cjalnej tabeli na str. 445 swej pracy pt. ,,Rzeki i ka-
naty zeglowne..wydanej nakfadem b. Ministerstwa
Robd6t Publicznych.

W odniesieniu do zera wodowskazu w Drui
(km 354), o wartosci rzednej 98,153 m npm., Oddziat
Wodny Urzedu Wojewddzkiego Wilenskiego przyjat
obecnie nastepujgce charakterystyczne stany wod na
Dzwinie:

$rednia najnizsza woda........c.ceeue.. — 14 cm
$rednia wysoka woda wiosenna -f- 850 cm
Srednia z najwyzszych wiosennych 1010 cm
katastrofalna (Abs. max. 28.1V.1931) +1375 cm
najnizsza (Abs. min. 1—4.V11.1930). — 70 cm

Jak wynika z podanych zestawien —
Dz wine ch arakteryzuje wielka amplituda
wahan stanoéw wody, dochodzgca do 14,45m.
Tak wysokie wartosci elewacji fali wiosennej ponad
podstawe — wywotuje zwarte i glebokie tozysko
rzeki, stwarzajgc warunki przeptywu, sprzyjajace wy-
sokiej rozpietoSci wahan stanéw wody.
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Na Dzwinie mamy 19 czynnych stacy] wodowska-

zowych; 7 rosyjskich, 2 polskie i 10 totewskich.
TABELA V
km WODOWSKAZ Al Kate-
zenia  9ona
1003 DZWANIEC it - -
757 Ujscie HOorany e 1878 1l
724 WieliZz 1878 1l
681 SUMOZ . . . . e 1878 1l
623 W ite b SK i 1876 |
523 U Ha s 1878 1l
469 POOCK oo — —
426 D ZiSNa s 1877 I
355 D FUJA it 1877 I
316 KTaslava . 1920 I
265 Daugavpils (Dynebnrg).....cccoeevcenvinnene 1876 |
196 Livani (Menkenhof)...cvcnnnnnn 1877 1
172 Jekabpils (Jakobsztat)......ovevirienene. 1906 |
98 Jaunjelgava (Frydrychsztat).........c.... 1877 |
53 O g e 1920 |
39 LiPSCRI oo 1928 |
29 Przystan Rommelska 1901 |
14 RY Q8 e 1871 |
1 Daugavgiiva (Dunaminde)......c.. 1871 |

Na doptywach Dzwiny, w granicach Polski czyn-
nych jest 14 wodowskazdw, podlegajacych Instytutowi
Hydrograficznemu Ministerstwa Komunikacji*).

*) Bezpos$redni zarzad drég wodnych sprawuje na obszarze
polskim dorzecza Dzwiny —Panfnstwowy Zarzagd Wodny
w Wilnie, posiadajacy placéwki nadzoru rzecznego (nadzor-
cébw wodnych) w Dzi$nie i Drui. Panstwowy Zarzad Wodny
w Wilnie podlega Urzedowi Wojewodzkiemu Wi-
lefiskiemu. Naczelng witadzg w zakresie zarzadu drogami
wodnymi jest Ministerstwo Komunikacji.

Instytut Hydrograficzny Ministerstwa Komunika-
cji jest centralng instytucja polskiej pafAstwowej stuzby hydro-
graficznej, utrzymujacg w terenie specjalnie dla swych celow
zorganizowang sie¢ stacyj obserwacyjnych podlegajacych bez-
posrednio Instytutowi. Wodowskazy polskie oznaczone sg gra-
ficznie na mapie {rys. 7). Spis urzedowy — ogtoszony zcfstat w pu-
blikacji pt. ,,Wykaz stacyj obserwacyjnych Instytutu Hydrogra-
ficznego*. M-wo Komunikacji. Warszawa 1937 r.
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Na podstawie obserwacyj w ciagu z gorg 200 lat— Zzjawiska lodowe

ustalono dla Rygi nastepujace Srednie daty: *)

powstawanie pokrywy lodowej 2 grudnia
ruszanie 10dOW ...coovevninnnnn. 8 kwietnia
Z wiadomosci hydrograficznych, opublikowanych
w pracy M Rykaczowa, wynika, ze Srednie daty usta-
lania sie¢ pokrywy lodowej na odcinku DZwiny od
ujScia do WieliZza (km 724) oraz ruszania lodow, z roz-
nicg tylko 5 dni, — odpowiadajg wyzej podanym $red-
nim datom zjawisk lodowych w Rydze**). Rykaczow
podaje dla szeregu miejscowosci na DZwinie najwcze-
$niejsze i najpdzniejsze z notowanych daty ustalania
sie pokrywy lodowej oraz ruszania lodéw. W tabeli
VI zestawione sg te daty dla stacyj wodowskazowych
w Witebsku i Dyneburgu.

TABELA VI
Najwczesniejsze zno- Najpdzniejsze z no-
towanych daty: towanych daty:
Wodowskaz ustalania aie ruszania ustalania sie ruszania
Podowe]  lodow PRI lodow
Witebsk 21.X1 18.LU 71 271V
Dy neb lirg 2.XI 29.111 91 15.1IvV

Okres pokrycia rzeki lodem, obliczony
na podstawie obserwacyj w ciggu 30 lat (1881—1910),
trwa 111 dni; catkowitego okresu zjawisk lodowych —
139 dni***).

Jakkolwiek wyjatkowo rzadko, notowano jednak
okresy zimowe zupeitnego braku pokry-
wy lodowej na Dzwinie (1696 r.).

*) A.Sapunow— ,Rieka Zapadnaja Dwina“. Witebsk,
1893 r.

**) M. Rykaczow — ,,Wskrytija i zamierzanija wod Ros.
Imp.“ Petersburg, 1886 r.

%) Inz. T. Zubrzycki — ,Regulacja Xx'zek zeglownych
i wyzyskanie sit wodnych...* Warszawa — 1933 r.
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Rys. 5. ZJAWISKA LODOWE NA DZWINIE

Wykres graficzny (rys. 5), opracowany na
podstawie obserwacyj polskie] panstwowej stuzby hy-
drograficznej, przedstawia przebieg zjawisk lodo-
wych na DZwinie w m. Dzisna w ciggu szesciu okre-
sow zimowych lat 1924—1930.
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ROZDZIAL DZIEWIATY

WARUNKI NAWIGACYJNE

Rok nawigacyjny obejmuje okres od kwiet- Rok nawigacyjny

nia do listopada i trwa na Dzwinie przecietnie 234
dni; najkrétszy z notowanych liczyt 219 dni, najdtuz-
szy '— 276,

Zegluga portowa w ujSciu Dzwiny dzieki
uzyciu tamaczy lodéw odbywa sie w ciggu catego
roku kalendarzowego z krotkimi przerwami w okre-
sie od stycznia do marca. taczny czas trwania tych
przerw nie przekracza 20 dni. Powazny wplyw na
portowe warunki zeglownosci wywierajag w okresie
zimowym wiatry; poinocne — zatarasowujg krg wej-
Scie portowe, potudniowe uwalniajg. Niektore jed-
nak tagodne okresy zimowe umozliwiaty
zegluge w ujsciu portowym Dzwiny w cig-
gu catego roku bez uzywania tamaczy lo-
dow.

Przytoczone wiadomosci o zimowych okresach ze-
glugi na terenie portu morskiego w ujsciu Dzwiny —
nie obejmujg potozonego nieco wyzej rzecznego portu
drzewnego w Rydze, ktdry zamarza na przecigg czte-
rech miesiecy zimowych. (Port Ryski, str. 64, rys. 6).

Na niesptawnym odcinku Dzwiny od Zrédta (km
1003) do jeziora Ochwat (km 991) gtebokosci rzeki,
przy Srednim letnim poziomie wody, wynoszg 0,35 do
0,70 m. Nizej, od km 991 do km 792 majg juz 0,60
do 0,80 m. Sg tu jednak mielizny, na ktorych przy ni-
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Gitebokosci Dzwi-

ny od zroédta
W itebska

do

68



64

Rys. 6. PORT RYSKI

skim letnim stanie wody najmniejsze gtebokosci spa-
dajg do 0,25 m. Na potozonych o 4 km nizej Wieliza
porohach Krasnenskich, od km 720 do km 714 naj-
mniejsze gtebokosci przy Srednim letnim stanie wody
osiggajg 1,25 m, przy niskim 050 m. Nizej porohu
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,»Ruba“ (km 644) na odcinku dwu Kkilometrow, przy
Srednim letnim poziomie najmniejsze gtebokosci wy-
noszg 1,30 — przy niskim 0,50 m.

PodaliSmy charakterystyczne najmniejsze gtebo-
kosci na zeglownym gérnym odcinku DZzwiny powy-
zej Witebska, majacym diugos¢ 361 km. Na tym od-
cinku zegluga towarowa statkbw bez napedu wobec
matych glebokosci na niektorych mieliznach, przy
niskim letnim stanie wody, napotyka powyzej Wieliza
na przeszkody nawigacyjne, ktére utrudniaja
rowniez zegluge statkow z napedem na czesci tego
odcinka od Wieliza do Witebska.

Na planach Dzwiny, sporzadzonych w roku 1891 Gtebokosci DZwi-

na podstawie pomiaréw, dokonanych w latach 1886— ny od witebska do
1887, znajdujemy ciekawe i wazne wiadomosci 0 naj- Rygi
mniejszych gtebokosciach nawigacyjnych na Srednim
i dolnym odcinkach Dzwiny od Witebska do ujscia.
Najmniejsze te glebokosci, charakteryzujace warunki
nawigacyjne i wykre$lone na profilu podtuznym
rzeki (str. 56, rys. 4) oraz zestawione w tabeli VIl
(str. 66), sa dla zeglugi wystarczajgce*), mianowicie:
z zestawienia tych gtebokosci, pomierzonych przy
najdiuzej trwajacym letnim stanie wody, wynika, ze
za wyjatkiem km 285, gdzie gteboko$¢ wynosi 0,79 m,
km 36 0 092 m i km 33 o0 049 m glebokosSci, oraz
km 31, na ktorym mamy 0,83 m —na catym odcinku
od Witebska do Zatoki Ryskiej nie znajdujemy nigdzie
gtebokosci o wartoSciach mniejszych 1 m, i tylko
w kilku miejscach sg mniejsze od 1,5 m, a poza tym
na catej dtugosci 623 km rzeki wahajg sie w grani-
cach 1,5 do 4,5 m, osiggajac w niektérych punktach
6,30 m.

Nawigacyjne zbadanie polsko-rosyjsko-totewskie-

*) Nie dajgce sie spolszczy¢ biatoruskie nazwy flisackie
porohdw dzwinskich, zaczerpniete z locji Sapunowa — zacyto-

wane zostaty w tabeli VII w cudzystowie z podaniem obok nie-
ktérych polskiego znaczenia wyrazu.
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km

623
622
621

612
603
554
523
469
437
426
391
389
384
355
339
338
338
331
330
330
324
324
321
320
319
318
315
314
288
285
265
263
227
226
197
196
191
189
186

TABELA VII

MIEJSCOWOSC

WITEBSK oo
1km nizej W iteb sk a .

nizej ujscia rzeki tuezesy
przy klasztorze Sw. Marka

10 KM NiZe] W ite D SK @ oo

,Dorogokupowo* (20 kra nizej Witebska)
m-ko Bieszenkowice

m-ko Ut} a
POLOCK . e ———————
Przy ujsciu rz. N @ CZ Y v

DZISNA (nizej wodowskazu)

Dryssa, 1 km wyzej ujscia rz. Dryssy

Dryssa, przy ujsciu rz. Dryssy

ujscie 1z. Sarian ki,

DRUJA, przy ujsciu rz. Drujki

poroti ,Krowatka® ..o
poroh ,Zaktadnia“ ...
213 M Nizej POTrOD U oo

poroh Pierwsze Krastawskie Zakole
nizej wyspy Krastawskiej .
poroh Drugie Krastawskie Zakole .

POroh DWOFZYSZCZE oo
NIZE] POTO N U oo

1 km przed porohem ,Osietr®.

poroh ,,0sietr* (JeSIOtr) i
1 km nizej pOroh U e

wyzej odmiatu ,, Totkaczycha*

wyzej Kopytowskich Matych Porozkéw .

nizej porohdw Kopytowskich

wyzej porohu Goérny Krzywice

nizej porohu Dolny Krzywiec .
DYNEBURG, przy ujsciu rz. Grzywkl

wyzej ujscia rz. ,,lwanowej”

Nizej ujScia 1z € K i coveecerivreieneeccseeee
folw. Liwenhof .

poroh ,,DUubok® ..o

wyzej porohu Gdérna Klawka .
nizej porohu Dolna Kiawka
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NIZEJ M OStU o

Giebo-
kos¢ na-
wigacyj-

na

1,47-1,92
2,36
153
3,09
1,97
2,20
113
1,32
1,85-2,77
3,09
2,26
2,49
1,49
1,96
1,45
2,45
2,68
1,62
1,02
2,22
2,20
3,15
1,73
5,24
1,34
5,00
3,66
4,17
2,66
3,94
0,79
1,96
3,64
4,07
2,22
2,45
4,58
1,28
143
3,47



km

184
183
177
176
172
170
170
168
167
164
156
155

153
152
149
140
138
125
124
123
108
107
106
98
90
89
83
82
68
60
54
53
50
49
37
36
33
3
29
1-16

MIEJSCOWOSC

wyzej poroliu N erod ...
nizej porohu N erod ..o
wyzej porohu ,,Glinowiec*

Jekabpils (Jakobsztat) ...
poroh ,,Worozeja“ ..
poroh ,,Gusak® (G eSior) .

por. ,,Szczuczja Gotowa* (Szezupaeza gtowa) .

poroh Zielona Ruba, potozony 800 m wyzej
ujscia rz. EW ikKSZty oo,

265 m nizej ujscia rz. Ewikszty

530 m nizej porohu Cicha Ruba

530 m nizej porohu Brodzisz .o

poroh ,,Czerwiwiec” przy ujsciu rzeczki

nizej porohu ,,Gusar* (Huzar) . .

folw. Kokenhausen ...,

wyzej porohu ,Sierebrianica“ . .o
NIZej POTON U e
wyzej porohu ,Zeleznica®

Jaunjelgava (Frydrychsztat) .
wyzej porohu ,POIKI“ e

wyzej porohu ,Kozeiniaeka Ruba® .

NIZEJ] PO TO N U oo
poroh ,Krasne Stafki®“ ...,
poroh ,,Cwietucha” ...
wyzej porohu ,0gier® .

wyzej porohu ,,DWIercy ...

poroh ,,Gadki® ..o
. . . . . . . « n f
przy dolnym kohcu wyspy Strasznej
POTON (s

przystan Rommelska .,
RY GA s
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wigacyj-
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330
4,54
5,20
1,58
522
311
2,43
1,43
1,07
4,18
2,75

2,30
6,37
1,62
117
1,60
1,34
2,88
5,09
1,36
181
2,22
1,58
3,17
2,22
1,64
2,73
1,58
1,49
1,28
2,38
1,77
1,70
1,45
1,45
0,92
0,49
0,83
3,49
5,00-9,00
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Gtebokosci w por-
cie Ryskim

Chyios¢ pradu

68

go odcinka DZwiny graniczne] w 1934 roku, potwier-
dzito, ze i obecnie najmniejsze glebokosci szlaku
wodnego przy S$rednim letnim stanie wody majg na-
0got wartosci ponad 1,5 m i, ze nie mamy tam gte-
bokosci ponizej 1 m.

Wedtug opisu H. Baginskiego®), opartego na
locji morskiej **), mamy nastepujace gtebokosci w por-
cie Ryskim: kanat zeglugi w ujSciu Dzwiny 7 do 8 m,
basen dla wigkszych statkbw morskich, potozony na
potnoc od Daugavgriva (Dlnamiinde) 5 do 9 m, pot-
nocna czes$¢ basenu zimowego 25 do 5 m, przystan
przetadunkowa w m-ku Milgravis nad jeziorem Kisu
potgczona z Dzwing kanatem, — 6,7 do 7 m giebo-
kosci.

Sprzyjajaca nawigacji powolnos¢ pradu jest cha-
rakterystyczng cechg Dzwiny. Barki towarowe cze-
sto sg holowane nie tylko w gore, ale i w dot
rzeki. Ponizej przystani Rommelskiej (km 29) chy-
z0s¢ pradu nieznaczna, dalej — w ujetym niskimi
brzegami, juz tu nie kamienistym korycie rzeki, zu-
petnie zanika.

Rzeka jest jednak bystrg na porohach, gdzie cze-
sto tworzy ostre zakola, zatamujgce niekorzystnie
dla zeglugi szlak wodny. Na DzZwinie, rzece nieure-
gulowanej, pozostajgcej dotagd w naturalnym, dzikim
stanie, gtebokosci dla zeglugi matej — sa, jak juz
podkreslilismy, zasadniczo wystarczajgce***). Najdo-
tkliwszymi nawigacyjnymi przeszkoda-
mi naogdt nie sg mate gtebokoSci, atrud-
no$¢ utrzymania statku na gtéwnym szla-

*» Henryk Baginski — ,Zagadnienie dostepu Polski
do morza“. Warszawa, 1927 r.
**)btocjaBallijskawo moria“—Czes¢ll. Pietro-
grad, 1915 r.
Vide —Wykres giebokosci na profilu podiuz-
nym Dzwiny (sir. 56, rys. 4) i tabelaV1l (sir. 66—67).
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ku zeglownym wobec silnego pradu na
porohach i miejscami napotykanych tam
ostrych zataman szlaku zeglownego, oraz
niebezpiecznych kamieni iinnych prze-
szko6d po bokach szlaku zeglownego, ma-
jacego wszakze na swej gtdéwnej linii do-
stateczne gtebokosci.

Najgrozniejszymi przeszkodami zeglugi sg poro-
hy. Mielizny kamieniste i piasczyste, pale zniszczo-
nych mostow, kamienie, zwalone do nurtu pnie, cza-
sowe urzgdzenia rybackie, zakola i przegrody na
Sciezkach holowniczych —stanowig juz o wiele mniej-
sze niebezpieczenstwo, wzglednie sprawiajg mniej
utrudnien dla zeglugi i sptawu po DZwinie.

Sg jednak porohy wcale dla zeglugi nieszkodli-
we. Nie spotykamy tez porohéw na catej diugosci
rzeki, a tylko na niektérych odcinkach. Mamy na
Dzwinie odcinki rzeki o dfugos$ci ponad
100 km, bez szkodliwych dla zeglugi poro-
héw, bgdZz innych powazniejszych prze-
szkdd. Odcinki te w dzisiejszym ich stanie w zu-
petnosci nadajg sie do matej zeglugi rzecznej
w rozmiarach, istniejgcych na innych nieuregulowa-
nych rzekach grupy wschodnio-europejskiej. Na przy-
ktad—ponizej Dyneburga na odcinku 64 kilometrow
warunki nawigacyjne sg bardzo dobre, szlak zeglow-
ny prosty, bez ostrych zakoli, o dostatecznych gte-
bokosciach i szerokosciach, dno gtadkie, prad staby,
iwogote niebezpiecznych przeszkod dla zeglugi nie ma,

Rowniez*na"odcinku granicznym Dzwiny od m.
Dzisny do Drui, zbadanym w 1934 roku przez organa
polskiej panstwowej jstuzby wodno-komunikacyjnej,
nie ma porohOw ani tez innych powazniejszych prze-
szkod. Jedynie przy m-ku Dri/ssa nalezatoby usungé
z nurtu pale i zwaleniska bytego mostu. Warunki
nawigacyjne na catym odcinku granicz-
nym Dzisna —Druja sg dobre, w okresie let-
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nim pozwalajg na kursowanie statkbw o zanurzeniu
1do 15 m i tylko przy wyjgtkowo niskich stanach
wody wymagatyby w kilku miejscach lichtowania
do 0,7 m zanurzenia statku.

W g6rze rzeki, ponizej i powyzej km 470, znaj-
duje sie pierwsza grupa porohéw t. zw. ,,Wierezul-
skich porozkow*, stosunkowo najmniej szkodliwych.
Dalej, na km 713 — porohy Mitowidzkie przy folw.
Mitowidy. W poblizu m-ka Krastaw, na km 331--332
znajdujg sie porohy Krastawskie; szlak zeglowny jest
tu waski i bardzo krety, wymaga wielkiej fachowej
ostroznosci i wysitkdw zeglarzy*). Od Jakobsztatu
ciggnie sie w dot rzeki na diugosci 74 km najgrozZniej-
sza na Dzwinie grupa porohow Jakobsztackich,
niebezpieczna dla zeglugi tylko na odcinku 27 km,
od w. Hfazmanka do m-ka Kokenhausen. Dla przejscia
tych porohéw przy niskim stanie wody barki wy-
magaty zwykle lichtowania**).

We wschodnio-europejskiej grupie rzek najbar-
dziej sag szkodliwe porohy; Msty, Dniepru i —Dzwiny.
Poréwnujac porohy Dzwiny ze stynnymi porohami
Msty i Dniepru — w celu nieco dokfadniejszego ich
scharakteryzowania —stwierdzimy, ze pod wzgledem
stopnia szkodliwosci dla zeglugi pierwsze miejsce
zajmujg porohy Borowickie na rzece Mscie, ze spad-
kiem 1,8%0 przy 32 km dtugosci odcinka rzeki, dru-
gie— zajmujg porohy Dnieprzanskie***),rQ spadkiem
0,62700 przy 75 km dtugosci odcinka i dopiero trzecie
miejsce przypada dzwinskim porohom Jakobsztackim,
0 spadku 0,39700 przy dtugosci 27 km (od w. Htaz-

* Vide — mapa rzek Dzwiny i Dzisny, szr. 13, rys. L

**) Ciekawg charakterystyke warunkéw zeglownosci dol-
nego totewskiego odcinka Dzwiny, napisang na podstawie spo-
strzezen, poczynionych w czasie ekspedycji kajakowej Druja —
Ryga (11-20.VI111.1934 r.), podaje Teodor Nagurski, wicepre-
zydent m. Wilna — w swym artykule pt. ,,Czy Diwina jest
zeglowna*, opublikowanym w Nr. 7/1934 r. czasopisma ,, Wtdczega“.

***) W ostatnim dziesiecioleciu porohy Dnieprzanskie zo-
staty czeSciowo uregulowane.
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manka do m. Kokenhausen). Zatem w te] gru-
pie rzek —porohy dZzwinskie sg najmniej
grozne dla zeglugi.

Spady na porohach tych trzech rzek ksztattujg
sie nastepujaco: na odcinku 340 m, najgrozniejszego
na Mscie porohu Wigz, spad osigga wartos¢ 2,14 m,
na dtugosci 1065 m porohu Nienasycieckiego na Dnie-
prze 19,8 m, a porohu Brodzisz na Dzwinie (km 149)
przy 2200 m ditugosci odcinka 2,89 m.

Najmniejsze gtebokosci na porohach
dZwinskich przy wiosennym zeglownym stanie
wody wahajg sie w granicach od 3,25 do 4,25 m. Na
porohu Brodzisz, przy najdtuzej trwajagcym letnim
stanie wody, utrzymuje sie przecietna glebokos¢
o wartosci 1,20 m, spadajgca przy najnizszym let-
nim stanie do 0,45 m. Na porohach Borowickich, przy
Srednim letnim stanie wody, gteboko$¢ rz. Msty wy-
nosi 0,90 m, a na Dnieprzanskich — 1,55 do 1,85 m.
Szeroko$¢ rzeki Msty na porohach, przy wyso-
kosci brzegow 12,5 do 155 m, wynosi 128 m,—Dnie-
pru, przy wysokosci brzegéw do 30 m, osigga 370 do
1830 m; Dzwiny, przy wysokosci brzegu do 30 m, —
425 m.

Nawigacyjna szybkos¢ ptyniecia stat-
ku bez napedu na Mscie, przy wiosennym stanie
wody, osigga na porohach Borowickich 6,65m/sek.,
na Dnieprzanskich 3,55 do 5,35 m/sek., a na DZwin-
skich 4,60 m/sek.

Obszar NaddZwinia nawiedzany jest czestymi
wiatrami, ktoére obok porohdéw i glebokosci wywierajg
dos¢ powazny wptyw na ksztattowanie sie warunkow
nawigacyjnych. Przy pewnych stanach wody na nie-
ktorych odcinkach — wiatry te stajg sie nawigacyj-
nie niebezpieczne. Jest to jednak przeszkoda, poko-
nanie ktorej catkowicie zalezy od zawodowych kwa-
lifikacyj zeglarzy. Zreszta wiatry sg czesto pomocne
zegludze, pozwalajg bowiem w wypadkach zgodnosci
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Awarie statkow
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kursu statku z wiatrem na uzywanie zagli jako po-
mocniczej sity, chetnie wykorzystywanej przez ze-
glarzy zwiaszcza przy holowaniu — i dlatego statki
bez napedu wyposazane sg sprzetem zaglowym.

Statystyka awary] statkéw ubiegtego stulecia wy-
kazuje, ze czestotliwos¢ wypadkow na poro-
hach dzwinskich w poréwnaniu z wypadkami na in-
nych normalnych odcinkach tej rzeki, dzieki zapo-
biegliwosci zeglarzy, nie byfa zbyt wielka. W ciggu
niektorych lat intensywnego ruchu wecale nie byto
wypadkow na porohach, gdy na innych odcinkach
awarie w tym czasie notowano.

W latach wielkiego ruchu, gdy sptawiano do Rygi
1000 do 1600 barek towarowych rocznie, Srednio re-
jestrowano 25 wypadkéw; szkody byty powaz-
ne —jednak nie zawazyty na tyle na bilansie strat,
by wptyngé hamujaco na rozwoj zeglugi, ktéra po-
zwolita Dzwinie odegra¢ doniostg role miedzynaro-
wej arterii komunikacyjno-handlowej.
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ROZDZIAL DZIESIATY

HISTORYCZNY OPIS TABORU
ZEGLUGI DZWINSKIE]J

Jakkolwiek rozwoj zeglugi nastagpit na DZwinie
Juz w czasach przedhistorycznych, nie mamy jednak
wiadomosci o pierwszych typach todzi i statkow,
Normanowie wprowadzili kilka rodzajéw todzi: ,,ask*“,
»Shaeka“i ,lodja“ +todzie zwane ,,ask* drgzono
w pojedynczych klocach osikowych, majgc na celu
uzy&kanie lekkosci ze wzgledu na potrzebe przecia-
gania po tak zwanych ,wotokach” z dorzecza jednej
rzeki do drugiej, badz tez po napotykanych prze-
szkodach. W wieku XIII ptywaty po Dzwinie wielkie
barki, zwane ,ucz anami®“. W wieku XVI i XVII
towary czeSciowo sptawiano na tratwach.

Pomijajagc wiadomosci o taborze zeglugi dzwin-
skiej z okresu $redniowiecza, ograniczamy sie jedy-
nie do krétkiego opisu todzi i statkébw towarowych
bez napedu oraz statkbw osobowo-towarowych, uzy-
wanych w ostatnim stuleciu przed wybuchem wojny
Swiatoweyj.
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statki towarowe
bez napedu
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Na DZwinie budowano nastepujace typy statkow
bez napedu: strugi, péistrugi, czéina i fajby. Miasta—
Potock, Witebsk i Wieliz byty gtownymi osrodkami
budowy taboru rzecznego bez napedu.

Strugami nazywano wielkie ptaskodenne barki
drewniane, ciezkiej budowy, zawsze jednego typu,
0 nos$nosci 180—200 ton, przy nastepujgcych wymia-
rach: dtugo$¢ 36 do 38 m, szerokos$¢ 11 do 12 m,
wysokos$¢ burt 1,60 m. Budowane na okres jednego
roku nawigacyjnego — strugi stuzyty tylko do jed-
norazowego transportu w dot rzeki do Rygi, wyma-
gajac bardzo licznej zatogi. W goére rzeki nigdy nie
powracaty, bo wielko$¢ ich i konstrukcja budowy na
to nie pozwalaty. Dlatego w porcie Ryskim strugi
sprzedawano na opat lub opakowanie niektorych ta-
dunkéw na statkach morskich. Niekiedy stuzyly do
lokalnego przewozu towar6w w obrebie portu, badz
tez dla czasowego magazynowania materiatow. Strugi
sptywaty przy Srednim wiosennym i jesiennym sta-
nie wod transportami po 4—8. Najwiecej strug spty-
wato z Porzecza, potozonego nad rzekg Kasplg, lewo-
brzeznym, zeglownym doptywem DZwiny, oraz z Wi-
tebska i Wieliza.

Potstrugi nalezaly do tego samego typu stat-
koéw co i strugi. Byly to jednak statki mniejsze, lzej-
szej budowy, dtugosci 30 m, szerokosci 8 m. Dzigki
swej lekkosci poitstrugi byly uzywane nie tylko do
przewozéw w dét, ale réwniez w gore rzeki; holo-
wano je sitg ludzka badZ konmi.

Szkuty (szkuny) budowano wielkie i mate.
Wielkie szkuty miaty przod i rufe podniesione, diu-
go$¢ 38 m, szeroko$¢ 105 m, wysokos¢ burt 1,5 m.
Wielkie szkuty sptywaty jedynie przy wyzszych sta-
nach wody i tylko do porohéw Jakobsztackich, skad
po dokonaniu przetadunku towary sptawiano matymi
todziami do Rygi. Matymi tez todziami dowozono
z Rygi tadunek powrotny dla tych szkut wielkich,
powracajacych nastepnie do przystani macierzystych
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w Potocku, Witebsku i Wielizu. Mate szkuty, o diu-
gosci 30 m, szerokosci 8 m, wysokosci burt 1—1,5 m,
kursowaty w gére i w dot rzeki na odcinku 724 Ki-
lometrow od Wieliza do zatoki Ryskiej. Uzywanie za-
gli skutecznie wspomagato holowanie szkut matych.

Najwieksze na Dzwinie statki bez napedu (stru-
gi), o nosnosci 200 ton, sptywaty z Wieliza oraz in-
nych przystani do Rygi tylko przy wiosennych i wyz-
szych jesiennych stanach wody. Mniejsze statki —
(pOtstrugi i szkuty), jakkolwiek kursowaty caty rok
nawigacyjny w goére i w dét rzeki, jednak do Rygi
dochodzi¢ nie mogty, tylko do Menkenhofu (km 196),
skad tadunki poczatkowo transportowano do Rygi
matymi todziami.

Konieczno$¢ przetadunku w Menkenhofie i dal-
szego transportu towarow matymi todziami do portu
Ryskiego — stwarzata wiele niedogodnosci. Holowa-
nie poétstrug i szkut od porohéw Jakobsztackich (Men-
kenhofu) w goére rzeki bylo bardzo uciazliwe i wy-
magato wielkiej sity pociggowej. Trudnosci holowania
wynikaty gtownie z wadliwej konstrukcji i nieodpo-
wiednich wymiaréw jednostek uzytkowanego wowczas
taboru. Od roku 1838 zaznacza si¢ jednak postep w bu-
downictwie statkow bez napedu. Zaczeto budowac barki
0 mniejszych szerokosciach i ksztattach, pozwalaja-
cych na fatwiejsze pokonywanie oporu wody. No-
wego typu barki nazwano tajbami.

L ajby, wniektorych miejscowosciach zwane taj-
wami, rozpowszechnity sie na DZwinie bardzo szybko,
wypierajac z uzycia starsze typy statkbw —potstrugi
1 szkuty, oraz skutecznie przyczynity sie do zanika-
nia budowy strug.

tajby wieksze, nosnosci 80 do 100 ton, dtugosci
30 m, uzywano do przewozu tadunkéw do Rygi.
Mniejsze — o nos$nosci 60—70 ton, przy dtugosci
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25 m, szerokosci 2,25 do 35 m, wysokosci burt 1,10
do 1,40 m, kursowaty w ciggu catego roku nawiga-
cyjnego od Wieliza (km 724) do portu Ryskiego i na
doptywach Dzwiny.

Mozno$¢ uzycia fajb do zeglugi tak w dot, jak
i w goére rzeki na catym odcinku Dzwiny, diugosci
724 km, od Wieliza do Rygi, a wiec na najgrozniej-
szych porohach, pozwolita na zaniechanie przetadunku
w Menkenhofie. Poza tym, w poréwnaniu z poitstru-
gami i szkutami, tajby odznaczaly sie lekkosScig
i zwrotnoscig oraz wymagaty wielokrotnie mniejszej
zatogi. Nawigacyjne te zalety #ajb wiasnie przy-
czynity sie do tak tatwego przyjecia sie i szybkiego
rozpowszechnienia tego typu statku.

Do holowania — tajby wymagaty kilkakrotnie
mniejszej sity pociggowej, a przy uzyciu zagla, nawet
przy bocznym wietrze, swobodnie ptynety w gore
rzeki. Ozaglowanie tajby skiadato sie z gtdwnego
zagla, 100 m" powierzchni (14,2X7,Im), i pomocnicze-
go, — okoto 50 m (8,5X5,5). W razie braku sprzyja-
jacego wiatru — holowanie wymagato uzycia 4 do 5
ludzi tub jednego konia i tylko na trudnych poro-
hach dodawano jeszcze 3 do 5 robotnikdw.

W swych hydrograficzno-statystycznych opisach
DZzwiny — Adam hr. Plater potwierdza, ze ,,rozpo-
wszechnienie tajb na DZwinie stato sie wielkim do-
brodziejstwem w transportach dla mieszkancow nad-
brzeznych“ i ze ,kazde prawie miasto i miasteczko
portowe na DZwinie: Toropiec, Biata, Wieliz, Porzecze,
Suroz, Witebsk, Potock, Dzisna, Druja i inne utrzy-
mywato kilka lub kilkanascie tajb wiasnych*¥).

Polskie, totewskie i rosyjskie barki towarowe,
obecnie ptywajgce po Dzwinie, —jeszcze dzi$ naleza
do opisanego typu statkéw bez napedu (fajb).

*) Adam Plater — »Opisanie hydrografiezno-statystyczne
Dzwiny Zachodniej“. 1861 r.
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stocznia firmy ,Longin i S-wie“ w Rydze bu-
dowata statki z napedem. Warsztaty zeglugowe w Wi-
tebsku dokonywaty jedynie naprawy taboru. W Dzi-
$nie — projektowano wybudowanie portu i warszta-
tow zeglugowych. W wyniku studiéw technicznych,
przeprowadzonych przez naczelnika b. 111 Techniczno-
inspekcyjnego odcinka w Dyneburgu, inz. Piotra Twar-
dowskiego, zdecydowano zbudowaé port przez pota-
czenie wyspy ,,Batorego*z bulwarem nadbrzeznym
obecnego parku miejskiego w Dzisnie. Jednak projekt
ten nie zostat zrealizowany.

Na DZwinie kursowaty prawie wylgcznie statki
tylnokotowe. Ten typ statku okazat sie wowczas
najodpowiedniejszym. Wigksze statki pasazersko-to-
warowe miaty dtugos¢ okoto 35 m, najwiekszg sze-
rokos¢ okoto 6 m; mniejsze — 20 do 26 m dtugosci
i 5 do 6 m szerokoSci. Zanurzenie statkow bez fa-
dunku wynosito 25 do 40 cm, z fadunkiem — 0,7 do
1,10 m. Na linii Dyneburg —Wieliz kursowato 6 stat-
kow prywatnych tego typu*). Jeden statek zatado-
wywat 100 do 200 pasazerdw i 15 do 25 ton tadunku,
ponadto czesto doczepiajgc na hol jedng lub dwie
barki towarowe bez tadunku.

Srubowy holowiec parowy hr. Platera holowat
barki po DZwinie z Dyneburga do m. Dzisny, a na-
stepnie po rzekach Dzisnie, DrySwiacie i jeziorze Bo-
hin, przez Hermanowicze, Szarkéwszczyzne i Kozia-
ny do Zaktadéw Fabrycznych w Platerowie. Poza tym
zegluge holowniczg utrzymywat jeszcze drugi maty
Srubowiec motorowy (,, Warnowicz™"), o dtugosci 25 m,
szerokosci 5 m i zanurzeniu 0,24/0,40 m.

Rzadowy inspekcyjny parowiec ,,Diwinsk* kur-
sowat na odcinku 388 km, od m. Dzisny do porohu
»,Gladki* pod Kirchholmem. Zatem odcinek ptywania
statku ,,DZwinsk* obejmowat najtrudniejszy do ze-
glugi szlak wodny porohéw Jakobsztackich. Drugi

0 Vide rozdziat VII, str. 49 i 50.
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inspekcyjny statek rzadowy, motorowiec ,,Witebsk
ptywat na odcinku Wieliz—Dzisna. Szczego6towy tech-
niczny opis tych jednostek taboru znajdujemy w wy-
kazie rzadowych statkow inspekcyjnych b. Wilen-
skiego Okregu Komunikacji*).

Statki o wiele wieksze, — dostosowane do przy-
brzeznej zeglugi morskiej po zatoce Ryskiej, kurso-
waty na szesnastokilometrowym odcinku Dzwiny od
Rygi do ujscia.

*) K. K. Pasynkow, okregowy inspektor zeglugi. ,,Spra-
wocznaja knizka po sudochodstwu“. Wilno, 1908.
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ROZDZIAL JEDENASTY

GOSPODARCZE WARTOSCI
RZEK dZwiny i DZISNY

Poziom kultury jest miernikiem sit panstwa, de-
cydujacym o jego mocarstwowosci. Osiggniecie wy-
sokiej kultury bez oparcia o dobrobyt jest niemozliwe
badz trudne. Niema jednak dobrobytu bez rozwoju
gospodarczego. Zatem skoncentrowanie sit na uzycie
najskuteczniejszych dla rozwoju gospodarczego $rod-
kow staje sie zagadnieniem niezmiernie waznym.
Jednym z takich najelementarniejszych,- skutecznych
Srodkow sg tanie komunikacje. Dajgc site organizmo-
wi gospodarczemu, stwarzajac nowe mozliwosci eks-
ploatacji bogactw naturalnych i nowe potrzeby, ko-
munikacje budza i poteguja aktywno$C spoteczen-
stwa a rozbudowa sieci drég stawia trwate funda-
menty gospodarstwu, umozliwiajgc rozwiniecie dyna-
miki jego rozwoju przy jednoczesnym potegowaniu
sit obronnych.

Jednak tylko tanie komunikacje zdolne sg nale-
zycie spetnia¢ swa role. Droga i niedostatecznie ge-
sto rozwinieta sie¢ komunikacyjna —to skleroza, pro-
wadzgca do upadku organizmy gospodarcze. | wia-
$nie dlatego, wszedzie tam, gdzie mamy mobilizowac
sity do pracy i walki o dobrobyt, problem tanich
komunikacy] wysuwa sie na plan pierwszy.

Po transporcie morskim zegluga $rédlagdowa jest
najoszczedniejszym i pod wzgledem kosztow prze-
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wozu bezkonkurencyjnym srodkiem komunikacji. Prze-
wozy wodne sg najtansze, bo utrzymanie drég wod-
nych jest znacznie mniej kosztowne od utrzymania
drog ladowych; posiadajg one wiekszg zdolnos¢ prze-
wozowg, a tabor rzeczny zuzywa mniejszg iloS¢ pa-
liwa, wymagajac nielicznej zatogi.

Jedna mata barka towarov/a o nosnosci 150 do
200 ton, a wiec taka, jakie mogg obecnie kursowac
wzglednie kursujg — na Niemnie, wodach poleskich,
DzZwinie granicznej, rz. Dzisnie i uregulowanym od-
cinku rz. Wilii, zdolna jest przewozi¢ tadunek 10 do
15 wagondéw. Jedna barka o no$nosci 500 do 1000 ton,
a wiec taka, jakie kursuja na odcinku Wisty War-
szawa—Baltyk, zdolna jest przewozi¢ tadunek catego
pociggu o skiadzie 35 do 70 wagondw. Jezeli za$
uwzglednimy, ze statek moze holowac 6—38 barek i ze
polskie drogi wodne nie sg jeszcze rozbudowane dla
zeglugi wielkich jednostek taboru, — jasno zdamy
sobie sprawe, dlaczego praktyka wykazuje, ze przy
jednakowej dtugosci, zdolnos¢ przewozowa jednej
drogi wodnej roéwna jest zdolno$ci 2—3 dwutorowych
linij kolejowych.

Powszechnos¢ prawa zeglugi nalezy réwniez do
waznych cech dodatnich transportu wodnego. Zegluge
moze uprawia¢ kazdy. Statek zakotwicza w celach
przetadunkowych prawie wszedzie, byleby gteboko-
Sci przybrzezne pozwalaty. Natomiast statki zeglugi
towarowej nie sg krepowane i czasem postojow. Ta
swoboda zeglugi jest gospodarczo dogodng, zwiaszcza
dla gospodarstw rolnych. Wreszcie w wypadku woj-
ny, drogi wodne bedg najodporniejsze na niszczy-
cielskg akcje lotnicza.

W dobie dzisiejszej rola Srodlagdowych drog wod-
nych staje sie tym donioSlejsza, ze rozwoj gospodar-
stwa narodowego w zwigzku z elektryfikacja, oparta
0 eksploatacje sit wodnych, objawia¢ bedzie tenden-
cje rozlokowania nowych osrodkow przemystowych
gtdwnie nad rzekami.

MITROSLAW WY KOWSK I



Charakteryzujgc dziejowa role DZzwiny w zyciu
narodow, podaliSmy w rozdziatach 1 i VI krotkie
ogblne uwagi o wartosciach gospodarczych Dzwiny
ze szczegblnym uwzglednieniem interesow Polski.
Przystepujac do szczegdtowszego omowienia korzy-
§ci gospodarczych — nalezy przede wszystkim pod-
kresli¢, ze dalszy mocarstwowy rozwdj Polski jest nie
do pomyslenia bez utorowania kilku dogodnych wy-
lotbw na morza. Jednym z takich naturalnych wylo-
tow na morza jest DZwina, ktdérej eksploatacja po-
winna skutecznie wzmacnia¢ stanowisko Polski na
Battyku i og6lne — na zamorskim rynku $wiatowym.

Dziesie¢ bezposrednich i siedem posrednich (przez
doptywy) potaczern wodno-kolejowych Dzwiny na te-
renie Polski, Lotwy i Rosji, opisanych w rozdziale V,
istniejagce i projektowane potgczenia wodne z sgsied-
nimi drogami wodnymi, wymienione w rozdziale VI,
wykazana praktycznie wielka zdolno$¢ transportowa
rzeki oraz, majacy chlubng tradycje handlowa, port
Ryski w ujSciu — nadajg Dzwinie wielkie
wartosci, ktore przy odpowiednio nasta-
wionej aktywnej polityce gospodarczej
mogtyby da¢ Polsce poitnocno-wschod-
niej site i wysoki stopien dobrobytu.

Dzwina, zraszajgc pogranicze naszych ziem pot-
nocno-wschodnich, nie wkracza na teren Polski, roz-
granicza Jedynie na odcinku 83,4 km dtugosci, zbie-
gajace sie na linii Dzisna—Druja granice panstw.
Z uwagi na swoj miedzynarodowy charakter oraz
graniczno$¢ przylegajgcego do Polski odcinka, —
eksploatacja DZzwiny wymaga posiadania przez Polske
wiasnej bazy wodno-komunikacyjnej, taczacej nasze
ziemie z DZzwing. Okoliczno$¢ ta nadaje szcze-
gélne znaczenie rzece Dzi$ nie, lewemu
najwiekszemu doptywowi Dzwiny, poto-
zonemu catkowicie na terenie Polski. Dla-
tego, szczegdlna rola, przypadajgca Dzisnie jako wy-
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lotowi na miedzynarodowy szlak dZzwinski —wyma-
ga zwrocenia na nig szczegolnej uwagi*).

Niezaleznie od swej roli w eksploatacji Dzwiny
jako drogi ku morzu, rzeka Dzisna moze i po-
winna stac¢ sie skutecznym lokalnym czyn-
nikiem rozwoju pétnocn o-wschodnich po-
wiatéw wojewodztwa WilehAskiego, zwta-
szcza miasta Dzisny i poxviatu Dzi$nien-
SKiego*).

W okresie wiosennym i jesiennym, oraz w czasie
wiekszych opadéw atmosferycznych komunikacja ko-
towa staje sie na gliniastych terenach naddzisnien-
skich uniemozliwiona badZz powaznie utrudniona. Stan
taki trwa przecietnie 3 miesiecy wroku i jest najdot-
Kliwiej odczuwany przez osiedla oddalone od Kolei,
czesto o 20 do 40 km: Hermanowicze, Stefanpol, Mi-
kotajewo, Dzisna i inne. — Zegluga pasazersko-towa-
rowa na rzece Dzi$nie mogtaby skutecznie ztagodzic¢
te lokalng tragedie komunikacyjng, zwiaszcza, ze
litrzymajace sie w tych okresach — wyzsze od let-
nich stany wody — stwarzajg najkorzystniejsze w ro-
ku warunki nawigacyjne, umozliwiajgce zegluge na
catym odcinku rzeki od Kozian do m. Dzisny, dtugo-
sci 110 km.

*) Szczegbtowg sytuacje rzeki Dzisny przedstawia mapa
Dzwiny i Dzisny ny granicach Polski (sir. 83, rys. 7).

**) Zegluga towarowa na Dzi$nie ma swa tradycje sie-
gajaca czasOw panowania krola StefanaBatorego (vide — str. 23).
Przed wojng Swiatowg — Zaktady Fabryczne w Platerowie kie-
rowaly corocznie rzekg Dzisng i Dzwing do Dyneburga i Rygi
transporty barek z fadunkiem: tektury, desek, gontéw, mate-
riatbw bednarskich, smoty itp. Barki zatadowywano w Sta-
wrowie na jez. Bohin, skad ptynety 5 km jeziorem i 10 km
rzekg DrysSwiata przez Koziany na Dzisnge i Dzwdne. W celu
skrdcenia drogi wodnej zbudowany zostat kanat sptawny, tgczacy
Zaktady Fabryczne w Platerowie z rzekg Dzisng, a dla uspraw-
nienia zeglugi uruchomiono holownik. Z Platerowa barki spty-
waty w czasie sprzyjajacych stanéw wody, zazwyczaj zbiorowo
po 4—6 w jednym transporcie. Corocznie odptywato z Platerowa
do Rygi 8 do 14 barek zwanych ,,ptaszkodami* z tadunkiem po

MIROSLEAW WY KOWSK I



o nno..UTna\ o

=110

B v =Y

83



Korzyscirolnictwa Dobrobyt i niezawistos¢ ekonomiczng wypraco-

84

wa¢ mamy Polsce. Ku temu celowi prowadzi¢ nas
moga pewne i proste drogi: uprzemystowienie, wy-
tworczo$¢ rzemiosta i organizacja handlu, — oparte
0 eksploatacje bogactw naturalnych kraju oraz inten-
sywng produkcje rolng zracjonalizowang uwzglednie-
niem lokalnych warunkéw przyrodniczych, spoteczno-
politycznych i demograficznych, nastawiong na dosta-
tecznie zbadane i pewne wiasne i $wiatowe o$rodkKi
konsumpcji. Bo Polska tylko rolnicza bogatg sie nie
stanie, nie rozwigze swego problemu socjalnego i nie
stworzy mocnych podstaw postepu i ekspansji swej
kultury.

130 do 200 ton. Barki, kursujgce latem do Dyneburga — miaty
tadownos$¢ mniejszg, od 50 do 100 ton. Statek hr. Platera holo-
wat po Dzwinie z Dyneburga do Dzisny po 4 do 6 barek, po
Dzi$nie 2—3, po DrysSwiacie 2. Holowanie barek statkiem z Dy-
neburga do m. Dzisny trwato 15 godzin, a z Dzisny do Platerowa
IV2 doby. Niezaleznie od platerowskich przewozoAV fabrycznych
zegluge na Dzisnie uprawiali przedsiebiorcy prywatni, utrzymu-
jac na tej rzece 20 do 30 barek towarowych.

Po wojnie Swiatowej zegluga na Dzisnie zostata wznowiona
jest jednak b. mata i uprawiana dorywczo. Wobec braku opieki
i racjonalnej organizacji dalszy rozwdj zeglugi nie nastepuje.

Warunki zeglownosci posiada Dziana bardzo dobre: koryto
naogot ustalone, nie ulegajagce szybkim zmianom, w dorzeczu
obfito$¢ naturalnych zbiornikéw wody, —gtebokosci dostateczne,
powazniejszych przeszkéd nawigacyjnych, poza znajdujacymi sie
na odcinku Mikotajewo—m. Dzisna, nie ma. Pomiary z roku 1928
wykazaly na Dzisnie nastepujace charakterystyczne giebokosci:
$rednia — 2.25 m, maksymalna — 6.25, $rednia minimalna —
0.85, najczesciej spotykana — 2.60 ra. Przy $rednim letnim sta-
nie wody na Dzi$nie mogg obecnie kursowac¢ barki o nosnosci
30 do 100 ton na odcinku 110 km od Kozian do m. Dzisny.
Przy niskim letnim stanie wody przeszkody nawigacyjne w po-
staci raf i mielizn kamienistych uniemozliwiajg zegluge na od-
cinku 42 km rzeki od Hermanowicz do m. Dzisny, natomiast na
odcinku goérnym, diugosci 68 km, od Kozian do Szarkowszczyzny
i Hermanowicz oraz na dolnym zeglownym odcinku DrysSwiaty,
0 dhugosci 12 kra, zegluga barek wymienionej nosnosci jest mo-
zliwg w ciggu catego roku nawigacyjnego tak przy $rednim, jak
1 niskim stanie wody.
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Wynika stad zagadnienie stworzenia warunkow,
sprzyjajacych rozwojowi rolnictwa jako podstawy
uprzemystawiania i komercjalizacji kraju — zagad-
nienie tym donioslejsze, ze okreg wilensko-nowo-
grodzki w 8570 jest rolniczy, posiadajacy do trans-
portu gtéwnie tadunki masowe, a wiec matowartos-
ciowe, ciezkie i wymagajace wiele miejsca, przewo-
zone kolejg bez zysku lub deficytowo ponizej wias-
nych kosztéw eksploatacyjnych. Zatem rozbudowa
jedynie drég kolejowych nie wystarczy dla pobudze-
nia petnego rozwoju ziem potnocno-wschodnich,
a wspdipraca drog wodngch kilkakrotnie tanszych od
kolei i specjalnie nadajacych sie do przewozu tadun-
kow masowych — staje sie nieodzowng, jako jeden
Z najistotniejszych podstawowych czynnikéw warun-
kujacych osiggniecie odpowiedniego poziomu optacal-
nosci produkcji rolniczej; dotychczasowe za$ potwor-
ne zaniedbanie drog wodnych wprost obezwiadnia
rolnictwo, wyrzgdzajgc gospodarstwu polskiemu wiel-
kg krzywde materialng.

Rzeki Dzwina i Dzisna zdolne sa zapewni¢ wy-
godng i tanig obstuge komunikacyjng gospodarstwom
rolnym terendw nadbrzeznych tak w zakresie dowozu
materiatow niezbednych do pracy wytworczej tych
gospodarstw, jak tez i w zakresie realizacji ptodow
rolnych — przez rozwiezienie fadunkéw do i od sta-
cyj kolejowych, zaktadow fabrycznych oraz osrod-
kow konsumpcji i handlu.

Transport wodny moze i powinien utatwi¢ roz-
wigzanie szeregu waznych i pilnych nastepujgcych
zagadnienn komunikacyjno - rolnych: 1) materiatowo-
budowlanego zaopatrzenia osiedli, a wiec dowdz
drewna, kamieni, zwiru, cementu, cegly, zelaza itp.;
2) transportu nawozOow sztucznych i maszyn rolni-
czych, zwiaszcza ciezszych; 3) opatowego zaopatrze-
nia osiedli — dowoz wegla i drewna oraz eksploa-
tacja torfu; 4) organizacji dostaw dla wojska; 5) tran-
sportu i magazynowania ryb zywych; 6) przewozu
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owocoOw, jarzyn, jagéd, grzybow, jaj oraz innych to-
waréw, wymagajacych transportu bez wstrzaséw,
a wiec nie nadajacych sie do przewozu kotowego;
7) obstugi komunikacyjnej spoétdzielczosci Iniarskiej
i mleczarskiej oraz gospodarki odpadkowej na wsi;
8) ztagodzenia sezonowych trudnosci taborowo-kole-
jowych, wynikajgcych corocznie w okresie jesiennym
w zwigzku z realizacjg zbiorow rolnych, zwiaszcza
okopowych i wzmagajacych sie w tym czasie prze-
wozOw zaopatrzenia opatowego na okres zimowy.

Otwarcie zeglugi podniesie atrakcyjno$¢ osiedli
nadrzecznych i wzmoze ruch turystyczno-letniskowy.
Dalszy natomiast rozw6j zeglugi niewatpliwie pobu-
dzi rozbudowe drég wodnych, a regulacja rzek i bu-
dowa kanatow, zaprojektowana z uwzglednieniem po-
trzeb melioracji rolnej i eksploatacji sit wodnych
uchroni gospodarstwa przed kleska corocznych szkod
powodziowych, stajgc sie jednocze$nie waznym czyn-
nikiem postepu kultury wsi polskiej.

Uzupetniajac ogo6lne uwagi o gospodarczej roli
DZwiny i Dzisny, podane w rozdziale 1 (str. 12—18),
nalezy przede wszystkim podkresli¢, ze te rzeki, na-
wet przy obecnym stanie nurtu, pozwalajg na ich
przemystowo-handlowg eksploatacje w dos$¢ szerokim
zakresie. Technicznie —mozliwg jest organizacja trans-
portu wodnego tak dla ruchu wewnetrznego, jak i mie-
dzynarodowej wymiany towarowej z Rosjg i totwa,
a czeSciowo rowniez dla tranzytu przez totwe.

Dla przewozow v/ewnetrznych — we
runki nawigacyjne, opisane w rozdziale IX, pozwa-
lajg otworzy¢ zegluge osobowo-towarowg; na catym
granicznym odcinku DZwiny dtugosci 83 km, na rzece
Dzisnie od Kozian do ujscia*), na dziesieciokilome-
trowym dolnym odcinku rzeki Dryswiaty i jeziorze
Bohin, potagczonym z Dryswiatg. Posiadamy zatem

*) Opis rzeki Dzisny, str. 81—83.
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dla przewozoéw wewnetrznych — dotychczas prawie
nieeksploatowang droge wodng jez. Bohinh — granica
z totwag *), o dtugosci 208 kilometréw, faczaca cztery
potnocno-wschodnie powiaty wojewddztwa wilenskie-
go: Swiecianski, brastawski, postawski i dzi$nienski,
majagce stabo rozwinietg sie¢ komunikacyj lagdowych.
Droga ta tgczy: Stawrowo —przystan Zaktadow Fab-
rycznych w Platerowie, Koziany, Fabryke Dykt w Po-
towiu, Szarkowszczyzne, Hermanowicze, Stefanpol,
Mikotajewo, Dzisne, Leonpol i Druje. Nadrzeczne za$
stacje kolejowe w Potowiu, Szarkowszczyznie i Drui
pozwalajg na rozwiniecie wspotpracy drég wodnych
z kolejowymi.

Dla wymiany handlowej z Rosjg —
technicznie jest mozliwa eksploatacja zeglownego od-
cinka Dzwiny w granicach Rosji oraz granicznego—
z rzekg Dzisng jako zapleczem wodno-komunikacyj-
nym na terenie Polski. Te odcinki Dzwiny, facznej
dtugosci 653 km, wigzag komunikacyjnie przyszie
osrodki handlu polsko rosyjskiego: Drysse, Dzisne,
Potock i Witebsk**). Rozwojowi handlu na szlaku
dzwinskim sprzyjatyby potaczenia rzeki z siecig drdg
kolejowych, opisane w rozdziale V (str. 35) oraz pro-
jektowane potgczenie DZzwiny z dorzeczami rzek sa-
siednich, opisane w rozdziale VI.

Wzrost zaludnienia zaczyna coraz bezwzglednigj
wymaga¢ uprzemystowienia i komercjalizacji Kkraju,
a zatem, stosowania gospodarczej polityki ogranicza-
jacej eksport surowcdéw w stanie nieprzetworzonym
i nawet oparcia niektérych dziatow produkcji na su-
rowcach obcokrajowych. Dlatego DZwina, jako wielka
arteria komunikacyjno-handlowa, siegajgca w gtgh Ro-
sji i zdolna umozliwi¢ tani dowdz niektérych surow-
cOw zagranicznych nabiera¢ bedzie coraz to wiekszego
znaczenia.

*) Mapa Dzwiny i Dzisny na terenie Polski (str. 83, rys. 7).
**) Mapa rzek Dzwiny i Dzisny, sir. 13, rys. 1
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Dla wymiany towarowej z totwg —
obecny stan drogi wodnej pozwala zorganizowaé ze-
gluge na odcinku DZwiny, Dzisna—Druja—Dyneburg—
Menkenhof, a wiec na trasie diugosci 230 km. Tak
samo jak w polsko-rosyjskim handlu naddzwinskim,
tak 1 w polsko-totewskim rzeka Dzisna, majgca po-
faczenie 1z siecig drog kolejowych P. K P., odgrywa-
taby powazng role zaplecza komunikacyjnego, zwia-
szcza, ze rOznica szeroko$ci toréw kolejowych pol-
skich i totewskich podraza, a wiec i hamuje rozwdgj
wymiany towarowej. Transport wodny niektorych ta-
dunkéw pozwolitby osiggngé znaczne oszczednosci
i umozliwit wymiane takich artykutow, ktére nie mo-
ga znosi¢ wysokiej taryfy kolejowej badZz wogdle do
transportu kolejowego wobec wielkiej wagi lub obje-
tosci nie nadajg sie i dlatego nie sg produkowane,
wzglednie eksploatowane. Na linii Dzisna—Druja—
Dyneburg miataby dobre warunki rozwoju zegluga
turystyczno-krajoznawcza, przynoszac obu panstwom
nadrzecznym korzysSci gospodarcze.

Rozwdj zeglugi tranzytowej DzZwing
przez totwe utrudniajg przeszkody nawigacyjne
na dolnym totewskim odcinku Dzwiny. Projektowana
na totwie regulacja rzeki i obecnie budowana zapora
hydroelektrowni w Kegums przeszkody te usuna.
Narazie mozliwy jednak jest sptaw barek towaro-
wych budowanych na jeden okres nawigacyjny, —
ale tylko przy $rednim wiosennym stanie wody i wyz-
szych stanach jesiennych. Barki bytyby sprzedawane
w porcie Ryskim dla lokalnego uzytku portowego
badz na opat lub opakowanie tadunkéw na statkach
morskich. tadunki transportowane tranzytem przez
totwe do portu Ryskiego przejmowatyby statki mor-
skie polskiej marynarki handlowe;.

W porcie Ryskim jako waznym os$rodku handlu
battyckiego krzyzujg sie interesy gospodarcze: Rosji,
Niemiec, Anglii oraz panstw skandynawskich i bal-
tyckich. Polska dzieki tranzytowi DzZwing tatwiej za-
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bezpieczy tam swe interesy. Zreszta, dzieki swemu
potozeniu geograficznemu ziemie pdétnocno-wschod-
nie cigzg ku portom w Rydze i Klajpedzie. Z uwagi
na znaczng odlegto$¢ od Gdyni i Gdanska, 800—1000
km, przewozy do tych portow sg za kosztowne i ha-
muja rozwdj tych ziem. Dlatego tranzyt Dzwing
i Dzisng przez totwe oraz Niemnem przez Litwe
moze sta¢ sie dodatnim czynnikiem ich rozwoju.

Tymczasem dotychczas eksploatuje-
my morze gtownie w oparciu o zaplecze
Kolejowe*). Przewozy drogami wodnymi stanowig
zaledwie I®lo transportowanych w kraju tadunkdw,
a na pétnocnym wschodzie sg jeszcze mniejsze; ko-
munikacyjna za$ eksploatacja rzek Dzwiny i Dzisny,
wykazana w tabeli LU (str. 48), jest tak nikfa, ze
mozemy uwazaC, iz wcale nie istnieje. Wprawdzie
eksploatujemy Dzwine do sptawu drewna wykaza-
nego na wykresie statystycznym (str. 48, rys. 3),
jednak eksportowy sptaw Jest zjawiskiem gospodar-
czo niekorzystnym i czas juz przestaC byC bazg pro-
dukcji wytgcznie surowma drzewnego dla przemystu
obcego, — a catkowicie go uzywac na tworzenie no-
wych i rozwoj istniejgcych dziatow wTasnego prze-
mystu drzewnego tak jeszcze stabo rozwinietego
w Kkraju.

Opierajgc sie na statystyce, opublikowanej w

*) Aktualng charakterystyke stanu gospodarki wodnej
w Polsce znajdujemy w opublikowanym w Nr. 1/1937 r. ,,Gospo-
darki Wodnej“ — referacie inz. Edwarda Romanskiego,
Dyrektora Biura Drog Wodnych Ministerstwa Komunikacji, wy-
gltoszonym w dniu 30 stycznia 1937 r, na Zjezdzie Inzynieréw
Wodnych w Warszawie. Z przytoczonych w referacie wiadomo-
§ci wynika, ze udziat polskich drog wodnych w obstudze prze-
wozOow krajowych jest przecietnie 55-krotnie mniejszy anizeli
w innych panshvaeh Zachodniej Europy, jakkolwiek Zzegluga
$rddlagdowa po jej usprawnieniu zdolna bytaby obstuzy¢ 25 do
50% og0lnej ilosci przewozéw towarowych, umozliwiajagc zao-
szczedzanie na transporcie — kilkudziesieciu a nawet ponad
100 milionéw ztotych rocznie.
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Sprawozdaniu Oddziatu Wilenskiego Izby Handlowej
Battycko-Skandynawskiej za czas od 1 stycznia 1935r.
do 80 czerwca 1987 r., charakteryzujgcym handel
zagraniczny Polski z panstwami battyckimi i skan-
dynawskimi, stwierdzamy, ze w zakresie wymiany
towarowej —Polska osiggneta powazniejsze, korzystne
dla kraju, wyniki jedynie w stosunkach handlowych
ze Szwecja i ze udziat ziem potnocno - wschodnich
w handlu Polski z tymi krajami jest dotychczas wy-
bitnie nikty, osiggnat bowiem zaledwie 0,970 w roku
1935 i 0,770 w roku 1936. Szukajac Srodkow
uzdolnienia tych ziem do wydatniejsze-
go udziatu w handlu zagranicznym, na-
lezatoby szczeg6lng uwage zwr6ci¢ na
przemystowe wyzyskanie sit wodnych
jako najtanszej energii, ktorg natura
obdarzyta obficie, zwtaszcza Ziemie Wi-
leriskg, oraz na komunikacyjng eksploa-
tacje wdd S$rdédlagdowych, jako najtan-
szego S$rodka transportu. Bo ziemie te sg
za stabe gospodarczo, by mozna je dzwigna¢ dro-
ga energig —i drogimi komunikacjami. A wiasnie
obok Niemna rola DzZwiny i Dzisny w zamorskiej
ekspansji gospodarczej Polski, przy odpowiednio
nastawionej i aktywnej polityce, mogtaby sta¢ sie
bardzo doniosts. Tg wiasnie droga nalezy zmierzac
ku dobrobytowi, nie obawiajgc sie eksperymentow,
gdyz dawno juz Swiat caty stwierdzit, ze drogi wodne
stanowig jeden z najpowazniejszych srodkéw dobro-
bytu, kultury i potegi obronnej kraju, a ich racjo-
nalna eksploatacja stwarza coraz to lepsze, nowe
warunki bytu dla przemystu i rolnictwa, szczegdlnie
w okregach gospodarczo zaniedbanych, dla ktérych
kazde, napozOr nawet nieznaczne obnizenie kosztow
przewozu, daje nowe mozliwosci konkurencyjne, zwia-
szcza na rynku miedzynarodowym.

Drozyzna transportu kolejowego wywotuje czeste
zgtaszanie wiadzom centralnym postulatow instytucyj
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gospodarczych, domagajgcych sie kolejowych ulg ta-
ryfowych. Postulaty te tylko w pewnym ograniczo-
nym zakresie zostajg uwzgledniane, bo kolej wobec
wiasnych wysokich kosztow eksploatacyjnych nie jest
w stanie wydatnie taryfy obnizy¢. Dla utrzymania
odpowiednio niskich cen na rynku zagranicznym PKP
ponosi ogromne straty, przewozac niektdore tadunki
masowe ponizej wiasnych kosztéw, — naprzykiad
wegiel, stanowigcy okoto 2570 ogodlnej ilosSci kolejo-
wych przewozow towarowych. Deficyt — pokrywany
zostaje przez odpowiednie podwyzszenie taryfy za
przewoz towardw drozszych, ale wpltywa to nieko-
rzystnie na ksztattowanie sie cen w kraju. Wiasnie
te okoliczno$ci uniemozliwiajg obnizenie taryfy kole-
jowej, zmuszajac nas do rozwigzania zagadnienia
taniej komunikacji na innej drodze—mianowicie przez
uporzadkowanie i rozbudowe drég wodnych, otwarcie
zeglugi $rédladowej tam, gdzie juz dzi$ jest mozliwa,
oraz pobudzenie wspotpracy drég kolejowych z wod-
nymi. Bo drogi wodne zdolne sg przewozi¢ bez defi-
cytu takie tadunki masowe, jak zboze, drewno, ce-
ment, cegte, kamienie, wegiel, torf, rope naftowa
i przetwory naftowe, rude zelazng, mniej wartosciowe
ptody rolne itp.

Nie stwarza tez zegluga Srodlagdowa konkurencji
dla drég kolejowych. Wprost przeciwnie —z czasem
nawet podnosi ich rentownos$¢ przez obstuge deficy-
towo przewozonych kolejg tadunkow masowych, wy-
datne rozszerzenie zasiegu drog dojazdowych do i od
stacyj kolejowych oraz posrednio, przez skuteczny
wptyw na ogoélny rozwoj gospodarczy dzieki stwo-
rzeniu mozliwosci eksploatacji lezacych dotychczas
odtogiem bogactw naturalnych i rozwoju istniejgcych
I nowych dziatow produkcji przemystowej i rzemie-
$Iniczej—zahamowanego brakiem taniej komunikacji.

Omoéwione w rozdziale korzysci gospodarcze,
osiggaC mozemy przez eksploatacje DZzwiny i Dzisny.
Zaktady fabryczne uzyskatyby nad rzekami sprzyja-
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jace ich rozwojowi warunki, bo droga wodna umo-
zliwitaby oszczedne i wygodne sprowadzanie surowca
do budowy i pracy wytworczej zaktaddéw oraz roz-
wiezienie wytwarzanych artykutow do osrodkow kon-
sumpcji i handlu. Nalezy tez bra¢ pod uwage korzysci
socjalne—wynikajagce z réwnomiernego rozmieszcze-
nia zaktadéw przemystowych, pozwalajacego unikngé
tworzenia wielkich skupisk fabrycznych pogarszaja-
cych warunki zdrowotne pracy robotniczej. Roboty
wodno-komunikacyjne, niezbedne dla umozliwienia
rozwoju zeglugi sg tez najbardziej rentownymi inwe-
stycjami; dajgc zatrudnienie wielkiej ilosci robotni-
kéw niewykwalifikowanych skutecznie odcigzajg bez-
robocie i zuzywajg takie materiaty, ktérych w kraju
posiadamy dostateczne ilosci.

Rola DzZzwiny i Dzisny jest tym do-
nioslejsza, ze majag one da¢ dobrobyt
terenom nadgranicznym, ktére powinny
i muszag byé silne, by promieniowaé na
zewnqtrz.
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ROZDZIAL DWUNASTY

UWAGI DO PLANU GOSPODAR-
CZEJ EKSPLOATACJI RZEK

Rozwigzanie powazniejszych zagadnien gospo-
darczych i realizacja zwigzanych z tymi zagadnie-
niami przedsiewzie¢ jest nie do pomyslenia bez
glebszych, wszechstronnych, nieraz kilkuletnich stu-
didw, niezbednych do utozenia planu wykonawczego.
Pozatowania godne skutki niedostatecznego prze-
studiowania takich zagadnien odczuwalismy dotkliwie
juz nieraz; tu tez tkwita przyczyna nieuwzgledniania
przez Rzad niektérych naszych postulatow — i przy-
czyna niepowodzen dziatania opartego na planach
zbyt powierzchownie opracowanych lub wynikajgcych
z bezplanowosci.

Wprawdzie nie brak nam pieknych projektow —
0 te nie trudno; ale nie mozemy przystepowa¢ do
ich realizowania bez dostatecznego przygotowania,
a nawet nie zawsze warto rozpoczyna¢ akcje pro-
pagandowg bez przeprowadzenia studiow. Ciagte
bowiem propagowanie i to wielu naraz projektow,
nic nam jeszcze nie daje, —neka tylko i meczy spo-
feczenstwo, przeszkadzajac propagandzie projektow
dojrzatych i gruntownie do realizacji przygotowanych.
Tak, jak nie brak nam pieknych projektow — tak
nie brak tez sit i checi, nie ma tylko pracy i orga-
nizacji, tych podstawowych czynnikow rozwoju go-
spodarczego.
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W arunki rozwoju
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zeglugi

Zagadnienie komunikacyjnej eksploatacji DZzwiny
ma niewatpliwie swa doniosto$¢ gospodarczo - poli-
tyczng; spopularyzowane zostato na ziemiach poét-
nocno - wschodnich pod hastem »port Druja®, a prze-
prowadzona w tym celu propaganda ma juz swa
historie, ktdérej poswieciliSmy osobny rozdziat (IV).
Niestety, jeszcze dotychczas stan jest taki, ze, jezeli-
bysmy postawili pytanie, czy do eksploatacji Dzwiny
jesteSmy przygotowani — odpowiedz bytaby nega-
tywna, bo gospodarka Polski pdtnocno-
wschodniej nie tylko, ze nie jest nasta-
wiona na eksploatacje drég wodnych, ale
niema nawet planu nastawienia jej na
Srodlgdowe drogi wodne.

Ulozenie planu eksploatacji Dzwiny wymaga
szczegOtowych studiéw gospodarczo - politycznych,
ktorych przeprowadzenie utrudniat brak techniczno-
nawigacyjnego i statystycznego opisu rzeki. Wiasnie
dlatego w wydawnictwie ,DZwina i Dzisna“ podje-
liSmy sie opracowania uwag i materiatlow niezbed-
nych do wstepnych badan tego problemu.

Stan faktyczny obecny, scharakteryzowany w roz-
dziatach poprzednich, pozwala tylko na ograniczony
zakres gospodarczej eksploatacji rzek; powazniejszy
rozwoj zeglugi uzalezniony jest od stworzenia sprzy-
jajacych temu rozwojowi warunkéw, mianowicie od:

1) unormowania stosunkéw prawnych w zakresie
utrzymania drogi wodnej i uprawiania zeglugi;

2) technicznego urzgdzenia drogi wodnej oraz
nawigzania do ogodlnej sieci komunikacyj kra-
jowych i zagranicznych;

3) przygotowania odpowiedniego taboru rzecz-
nego i personelu stuzby nawigacyjnej oraz
opracowania locji rzeki;

4) nastawienia gospodarki na eksploatacje $rod-
ladowych drég wodnych;

5) zmobilizowania i koordynacji sit i Srodkow.

MIROSLEAW WY KOWSKI



KoniecznoS¢ zapewnienia rozwojowi zeglugi tych
zasadniczych warunkéw wymaga zorganizowania pla-
nowej akcji.

z przytoczonych w rozdziale 1 uwag, charakte- Unormowanie
ryzujacych dzisiejszy stan prawno-miedzynarodowy stosunkéw praw-
na DZwinie, wynika, Ze pobudzenie rozwoju gospo- nych
darczo - komunikacyjnej eksploatacji rzeki wymaga
trwalego zapewnienia Polsce prawa dostepu DZwing
do morza — i porozumienia panstw naddzwinskich
w sprawie regulacji i utrzymania granicznego odcin-
ka Dzwiny oraz ruchu na tym odcinku; ponadto,
porozumienia zapewniajgcego na prawach wzajemnej
rownosci, swobody zeglugi towarowej i ruchu tury-
stycznego w granicach, jakie okre$lg uktady handlo-
we. Stworzenie opisanych warunkéw niezbednych
dla rozwoju zeglugi osiggnag¢ mozemy przez doko-
nanie formalnosci ratyfikacji Konwencji Barcelonskiej
0 urzadzeniu drég wodnych o znaczeniu miedzyna-
rodowym, podpisanej przez Polske i Lotwe w dniu
20 kwietnia 1921 r. oraz — zawarcie z totwga
1Rosjg umow szczegdtowych o zegludze
i utrzymaniu rzeki DZwiny, stosownie
do zobowigzan wynikajacych z Kon-
wencji Barcelonskiej i Traktatu Rys-
kiego z dnia 18 marca 1921 r.*).

*) Mronyy miedzynarodowe powinny ustali¢: 1) techniczne
warunki utrzymania rzeki oraz wzajemne zobowigzania panstw
w tym zakresie (regulacja rzeki, wznoszenie buaonyl w nurcie
i na brzegach, utrzymanie $ciezek holowniczych, melioracja do-
ptywmw, rybotéwstwo itp.); 2) jednolite przepisy Zzeglugi i spta-
wu; 3) organizacje zarzadu ruchu; 4) optaty nawigacyjne;
5) obowigzek wzajemnej wymiany dat hydrograficznych oraz
locji poszczeg6lnych odcinkow rzeki; 6) zasady wspotdziatania
J¥ zakresie akcji przeciwpowodziowej, ratownictwa, likwidowania
zatargéw, karania wykroczen zeglugowych, w'zajemnego udo-
stepnienia $rodkdw tacznosci, prowadzenia statystyki przewo-
zOw itp.; 7) warunki budowy i utrzymania statkéw oraz kwali-
fikacyj stuzby nawigacyjnej na statkach i tratwach; 8) warunki
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Techniczne urza- Prace nad urzadzeniem drogi wodnej nalezatoby
dzenie drogiwod- roztozy¢ na dwa etapy: 1) roboty majace na celu
nej dorazng poprawe warunkow nawigacyjnych dla zeg-
lugi matej na Dzwinie i Dzisnie przy stanie natural-
nym rzek; 2) kapitalng rozbudowe drég systematu
dzwinskiego wedtug projektu uzgodnionego pomiedzy

panstwami naddZwinskimi.

Roboty etapu pierwszego obejmowa-
tyby: oczyszczenie nurtu od przeszkéd nawigacyj-
nych, dorazne pogtebienie mielizn, dostosowanie do
wymagan zeglugi — mostow, przewozow linowych
i $ciezek holowniczych oraz prowizoryczne urzadze-
nie przystani i zimowisk dla statkdéw i drog dojazdo-
wych, ladowych i wodnych.

Roboty etapu drugiego —ktéry poprze-
dzi¢ powinny szczegOtowe studia stosunkéw hydro-
logicznych w dorzeczu Niemna i Dzwiny, obejmowa-
tyby: 1) regulacje i czesSciowe skanalizowanie DZzwiny
i Dzisny; 2) komunikacyjne wigczenie o0golnej sieci
polskich drog srodlagdowych do wezta dZzwinskiego
przez budowe kanatu Niemen—DZwina; 3) uzeglow-
nienie rzek mniejszych w okregu niemensko-dzwin-
skim i budowe kanatbw o znaczeniu lokalnym,
z uwzglednieniem komunikacyjnej eksploatacji jezior;
4) budowe przystani i portow w miejscowosciach obra-
nych na osrodki przemystowo-handlowe na podsta-
wie wynikow szczeg6towych studiéw gospodarczo-
politycznych

ustug portoAVO-przystaniowych; 9) ubezpieczenia i hipoteke
statkow .

*) Opracowany juz zostat projekt przystani drzewnej w Driii.
Kosztorys projektu tgcznie z wywitaszczeniem gruntéw, wynosi
385,900 ztotych. W pierwszym stadium robot projekt przewiduje
wybudowanie matej przystani drzewnej do przetadunku kolejowo-
wodnego. Nastepnie, zaleznie od rozwoju ruchu towarowego,
przewidziana jest rozbudowa przystani do 100.000 n® zdolnosci
przetadrmkowo-sktadonvej. Place przystani majg zaja¢ 500 m wy-
brzeza o przecietnej szerokosci okoto 50 m. Przystan ma byé
Avstepem do budowy portu rzecznego na Dzwinie w Drui.
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Obok stanu drég wodnych —tabor i do-
brze wyszkolona stuzba nawigacyjna sg
zasadniczymi czynnikami zapewnienia
gospodarce —sprawnos$ci i bezpieczenst-
wa transportu wodnego; w S$ciste] tez za-
leznoSci od czynnikdéw tych ksztattuje
sie taryfa zeglugi handlowej. Akcje orga-
nizacyjng eksploatacji rzek Dzwiny i Dzisny w za-
kresie spraw taboru i stuzby nawigacyjnej nalezy
analogicznie, jak w zakresie urzadzenia drogi wod-
nej, roztozy¢ na dwa etapy: 1) pobudzenie inicja-
tywy prywatnej do budowy taboru, odpowiedniego
do niezwlocznego otwarcia matej zeglugi na DZwinie
i Dzisnie, przy naturalnym stanie rzek i zapewnie-
nie technicznej opieki panstwowej, zwilaszcza przez
opracowanie typow statkow odpowiednich do zeglugi
na odcinkach rzek o matych glebokosciach nawi-
gacyjnych; zwerbowanie i dorazne wyszkolenie na
kursach specjalnych personelu do obstugi takich
statkow —oraz opracowanie locji rzek; 2) opracowa-
nie typow i organizacja budowy taboru dla wielkiej
zeglugi rzecznej po dokonaniu kapitalnej rozbudowy
drog wezta dzwinskiego oraz wyszkolenie personelu
stuzby nawigacyjnej w statych szkotach zawodowych.

Rozbudowe taboru handlowej zeglugi $rédlado-
wej celowym bytoby pobudzi¢ przez zapewnienie
taniego kredytu, oraz specjalnych ulg, ktoreby uprzy-
wilejowaty przede wszystkim przedsiebiorstwa budu-
jace nowe jednostki taboru. Zakres ulg obejmowatby
zwolnienie nowo - uruchomionych statkbw od optat
nawigacyjnych i podatkéw na okres 3 do 5 lal; wpro-
wadzenie kolejowych znizek taryfowych na przewoz
maszyn, narzedzi i materiatdw, przeznaczonych do
budowy taboru i urzadzen zeglugi; zapewnienie przed-
siebiorstwom zeglugowym taniego zakupu drewna
z lasow panstwowych oraz zrédet taniego zakupu
zelaza stali i innych materiatow do budowy i utrzy-
mania statkobw i urzadzen portowo-przystaniowych.
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Nastawienie go- Waloryzacja scharakteryzowanych w rozdziale

spodarki na eks- x| wartosci gospodarczych rzek Dzwiny i Dzisny,

plosvt:(?f Ok']rog nie nastapi bez inicjatywy i poparcia parstwa i sa-

yc A X ,

morzadu gospodarczego, podobnie jak nie nastgpita-
by waloryzacja wielkich wartosci posiadanego przez
Polske dostepu do morza. Akcja nastawienia zycia
gospodarczego na eksploatacje rzek wymaga: 1) ogol-
nego uswiadomienia spoteczenstwa o korzysciach drog
wodnych i przysposobienia zainteresowanych do ich
eksploatacji; 2) przygotowania na kursach i w szko-
fach zawodowych specjalistow handlowo-przemysto-
wej i rolnej eksploatacji drog wodnych; 3) pobudze-
nia istniejacych osrodkéw gospodarki do korzystania
z ustug wodno - komunikacyjnych w rozmiarach, na
jakie pozwala dzisiejszy stan rzek DZzwiny i Dzisny*)
a nastepnie — dalszego rozwoju zeglugi w miare
postepu technicznego urzadzenia drog wodnych we-
zta dzwinskiego; 4) organizacji turystyki wodnej stat-
kami; 5) rewizji i dostosowania obowigzujacych mie-
dzynarodowych umoéw handlowych do gospodarczej
eksploatacji Dzwiny; 6) wydania ustawy o0 po-
pieraniu zeglugi $rodladowej.

*) Vide — uwagi na »tr. 86—88
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szawa, 1927.

Sprawozdanie komitetu ekspertéw komisji doradczej i technicznej
komunikacji i tranzytu Ligi Narodéw o programie budowy
drég nvodnych w Polsce..., przedtozone Rzadowi Polskiemu.
Wydawnictwo b. Ministerstwa Robo6t Publicznych. War-

szawa, 1928.
Inz. Bogustaw Bosiacki. Rozwo6j zeglugi s$rédlagdowej w Niem-
czech — i nasze zadania W tej dziedzinie gospodarki na-

rodowej. Warszawa, 1928.

Inz, T. Zubrzycki. Regulacja rzek zeglownych i wyzyskanie sit

wodnych... Warszawa, 1932.

Prof. W. |, Boszko. Od Battyku do Morza Czarnego. Wyd. Insty-
tutu Ekonomiki i Instytutu Polskiej Kultury Proletariackiej
Biatoruskiej Akademii Nauk. Minsk, 1933.

Inz. Wiadystaw Baranski. Akcja gospodarcza na ziemiach pét-
nocno-wschodnich. Wilno, 1933.

Otton Hedemann. Dzisna i Driija magdeburskie miasta, Wilno,
1934.

«J Uktad chronologiczny.
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Otton Hedemann. Dawne puszcze i wody. Wilno, 1934

Inz. Kazimierz Debski. Zwyczajne roczne maxima odptywu rzek
polskich. Warszawa, 1934.

Wyniki pomiaréw objetosci prreplynym w dorzeczach Niemna
i Dzwiny. Wydawnictwa Ministerstyca Komunikacji. War-
szawa, 1937.

Wykaz stacyj obserwacyjnych Instytutu Hydrograficznego. Wy-
dawmictwm Ministerstwa Komunikacji. Warszawa, 1937.

Szczegotow™y podziat dorzeczy Niemna i DZzwdny. Wydawrnictwo
Ministerstwa Komunikacji. Warszawm.

Dzienniki Ustaw™ Rzeczypospolitej Polskiej zacytowmne w roz-
dziale 1I.

Sprawozdanie Oddziatu Wilenskiego Izby Handlowej Battycko-
Skandynawokiej za czas od 1.1.1935 do 30.VI1.1937 r. Wil-

no, 1937.
rosyjskie
M. Rykaczow. Wskrytija i zamierzanija wod Ros. Imp. Peters-
burg, 1886.
Swdedienia ob urownie wody na wmutriennich wodnych putiach
Rossii. Tom 1 i IV. Wyd. b. ros. Ministerstwa Komunikacji.
Petershurg.

Miller. Sobranije Russkoj Istorii.

Sokraszczionnyje ptany Zapadnoj Dwiny — ot Witiebska do
Klejn-Jungfercgofa — sostawdeny po izsledowoniam Za-
padno-Dwnnskoj Opisnoj Partiej, proizwiediennym w* 1886—
1887 g. Petersburg, 1891.

A. Sapunow. Rieka Zapadnaja Dwdna. Witebsk, 1893.

Pierieczen wnutriennich wodnych putiej Jewwopiejskoj Rossii.
Wydawnictwo urzedowe bh. ros. M-wo Komunikacji. Pe-
tersburg, 1908.

K. K. Pasynkow'. Sprawocznaja knizka po sudochodstwu. Wil-
no, 1908.

Locja Battijskawo moria. Cze$¢ 11 Pietrograd, 1915.

Ryzskij Wiestnik, 1914—1915.

Dr. A. Biimau. Nowaja tatwija. Ryga, 1926.

K. G. Wobtyj. Problema wialikawo Dniepra. Wydawoictwo Insty-
tutu Ekonomiki Biatoruskiej Akademii Nauk. Minsk, 1933.

niemieckie
Stuckenberg. Beschreibung aller im Russischen Reiche gegrabe-
nen oder projectierten Schiff- imd flossbareu Canaele...
(88 13—20, 22 u. Nachtrag). Petersburg, 1841.
Petri. Neuestes Gemédlde von Lief- und Estland. Bd. II.

Bericht Gber die in der Zeit vom Juli 1884 bis zum Dezember
1886 ausgefuhrten Vorarbeiten fir die Schiffbarmachung
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der Diua zwischen Witebsk und Riga vom Hafenbau —
Ingenieur A. Pabst). Rigaer Handels-Archiv, 1887, Heft Ill.
Riga).

Peter Stakle, Obering. Das hydrologische Regime der Diina (Dau-
gava). Warszawa, 1930.

A. Osins et P. Mantnleks. Carte de Lettonie, Edition de L’In-
stitut de Cartographie. Riga.
Likumu un Ministru kabineta noteikumu krdjums, 16 burtnica,

19 augusta 1936. — Likums par Keguma speka stacijas
bi\d.

Artykuty ogtoszone wczasopismach polskich
i zagranicznych wiatach 1933—1937

193B

Prof. Mieczystaw Limanowski. Port w Drui. Stowo, 5.XII.
Inz. Wiadystaw Baranski, Dyrektor Izby Przemystowo-Handlowej
w Wilnie. Po Gdyni — Druja. Kurjer Wilenski, 11.XW.

1934

— O port w Drui (echa artykutu ,Po Gdyni —Druja®). Kurjer
Wilenski. 19.1

Prof. M. Limanowski. Druja moze by¢ pomocng Gdyni. Stowo. 7.11.

Dr. Wanda Rewieniska. Port w Drui. Kurjer Warszawski, 16.1t.

(h). Projekt i mozliwosci portu w Drui. Kurjer Wilenski, 3.I11.

(h). Port w Drui a rzemiosto wilenskie. Kurjer Wilenski, /T2 66.

Dr. W. Rewienska. Kilka uwag o mozliwosciach nawigacyjnych
na Dzwinie. Kurjer Wilenski, 27.LL.

(h). Brastawszczyzna przed nowym okresem gospodarczym (Za-
wodzi rola — frontem do Dzwiny). Kurjer Wilenski, 4.1V.

Prof. M. Limanowski. Prontem do Dzwiny, Stowo, 18.1V.

»Witod.”“ Sprawa portu w Drui na konferencji polsko-totewskiej.
Kurjer WileAski Ne 39.

— Dzisna, zapomniane miasto, llustr, Kuryer Codzienny, 2L1.1V.

— Frontem do DZwiny. llustr. Kuryer Codzienny, 12.V.

Dr. Stanistaw Lorentz. Zabytki przeszto.Sci Drui. Kurjer Wi-
lenski /% 103.

I, Rywosz, sekretarz Oddziatlu Wilenskiego Izby Handlowej Bai-
tycko-Skandynawskiej. Druja, port ziem poéinocno-wscho-
dnich. Stowo, 24.VI1lI.
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Teodor Nagurski, wiceprezydent in. Wilna. Czy DZwina jest ze-
glowng? (na marginesie ekspedycji kajakowej Druja—Ryga).
Wibéczega Ne 7.

Jalu Kurek, Dzwina musi mie¢ port. llustrowany Kuryer Co-
dzienny, 14.X.

Wanda Petczynska, postanka na Sejm. Dzisna i Druja. Gazeta
Polska, 6.XI.

1935

Prof. M. Limanowski. Druja i wiosna. Gazeta Polska, 19.LL.

I. Rywosz. Dogodny dostep do morza. Era Gospodarcza, 1.XI.

Prof. M. Limanowski. Druja, Druja, znowu Druja. Stowo, 19XI.

J. M. Ani Gdynia, ani Indra. Stowo, 27.XL

Inz. Wiadystaw Baraniski, dyrektor Izby Przemystowo-Handlowej
w Wilnie. Druja A i Druja B. Stowe, 3.XIlI.

1936

Dr. Z. Fedorowicz. Port sy Drni. Kurjer Wilenski, 20.1.

Wanda Pefczynska, poset na Sejm. Ziemiom Wschodnim po-
trzebny jest wylot ne Battyk (przemoéwienie na komisji
budzetowej Sejmu w dniu 301, 1936 r.). Kurjer Wil. 211

Prof. M. Limanowski. Port w Drui ,wypadt“. Stowo, 4.1.

J. M. JesteSmy w Drui. Stowo, 1811

J, M. Jak zeglowano ongi$ na Dzwinie. Stowo, 1911

B. W. S. Odmowm kredytu na budowe bindugi na Dzwinie Ku-
rjer Wilenski, 14111

- Timber transit via Latvia. Latwian Ekonomie Review (Kwar-
talny przeglad handlu, przemystu i rolnictwa — Wydaw-
nictwo totewskiej Izby Handlowm-Przemystowej), Ne 2.

— Latvian Ports and the Timber Trade. Latvian Ekonomie Re-
view®, Xa 2.

Dr. Walerian Charkiewicz. Nad brzegiem Rubonu. Stowm, 23.VI1.

Prof. M. Liraanow’ski. Niema jeszcze kolei Wilno-tuck. Znicz
(miesiecznik), J\“9.

Mirostaw Wykowski. Komunikacyjno - gospodarcza rola Dzwiny.
Gospodarka Wodna (dwumiesiecznik techniczny), Xe 4.

Jozef Swiecicki. Rola Polski nad Battykiem — \v ryskim zwier-
ciadle, Kurjer Wilenski, 5.XI.

Jan Huszcza. W ciszy NaddZwinia. Kurier Powszechny, 9.XI.

»,Vvig“. Geopolityczna Jedno$¢ Battyku. Gazeta Polska, 16.VI.

Mirostaw Wykowski. Przez eksploatacje drég wodnych ku roz-
wojowi gospodarczemu. Kurjer Wilenski, 28.X1.

Mirostaw Wykowski. Budowa hydroelektrowni w Kegurns na
Dzwinie. Kurjer Wilenski, 17.XT.
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Mirostaw Wykowski. Tradycja i przyszto$¢ polskiej bandery na
Dzwinie. Kurjer Wilenski, 24.XIL

Mirostaw Wykowski. Skandynawska fala kultury energetycznej
(hydroelektryfikacja totwy). Kurjer Wilenski, 31.XII.

1937

M. W. Wzgérze Warganskie — punkt wypadowy ze Wschodu.
Kurjer Poranny, IO.L

Prof. M. Limanowski. Sentab. Stowo, 19.1.

Mirostaw Wykowski. Uporzagdkowaé¢ prawne stosunki na Dzwi-
nie. Stowo, 19.1.

Mirostaw Wykowski. Kegunis — a interesy Polski. Kurjer Wi-
lenski, 20.1.

Mirostaw Wykowski. Nowa epoka avzyciu gospodarczym totwy
(hydroelektrownia w Kegunis na Dzwinie). Nasza Ziemia,
polski tygodnik ilustrowany, wydawany w totwie (Ry-
dze), 7.11.

Jan Huszcza. Piew'ca przesztosci Naddzwinia. Kurier Powszech-
ny, 27.11.

Mirostaw Wykowski. Budowa totewskiej hydroelektrowni na
Dzwinie. Gospodarka Wodna (dwumiesiecznik techn.) 4.

Mirostaiy Wykoivski. Bandera polska na Dzwinie. Morze (mie-
siecznik), JB 9.

Prof. M. Limanowski. Druja. Stowo. 16 XII.

{
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