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Wielcy Polacy hydrotechnicy i zeglugowcy

Maksymilian Matakiewicz (1885-1940), wybitny polski hydrolog
i specjalista w dziedzinie budownictwa wodnego

Motto zyciowe Profesora:

Patrzymy abysmy potomnosci zostawili dzieta
trwate, zwigkszajgce nasz majgtek narodowy. Trzeba
is¢ wytrwale naprzod stosownie do naszych srodkow,
jednak bez zastoju i cofania si¢ w mysli starej,

a gtebokiej sentencji ,Nulla dies sine linea”

M. Matakiewicz, 1924 r.

Profesor Maksymilian Matkiewucz urodzit
sie¢ 27 czerwca 1885 roku w Niepotomicach k.
Krakowa. Po ukoriczeniu szkoly $redniej w Kra-
kowie podjat studia na Wydziale Inzynierii
Politechniki Lwowskiej — pierwszej polskiej
wyzszej uczelni technicznej, ktérej poczatki sie-
gaja roku 1817, a od 1877 zréwnanej w prawach
z innymi wyzszymi szkotami technicznymi
Austrii, z jezykiem wyktadowym polskim. Pod-
czas studiow byt asystentem w Katedrze Bu-
downictwa Wodnego Politechniki, a dyplom
inzyniera uzyskat w 1900 roku.

Prace zawodowa z tytutem adiunkta budow-
nictwa podjat 1 maja 1900 roku w okregu tar-
nowskim w oddziale regulacji rzek. W latach
1901-1903 pracowat w krajowym oddziale hy-
drograficznym we Lwowie. Réwnolegle (lata
1901-1902) byt zastepca profesora w Katedrze
Budownictwa Wodnego i prowadzit ¢wiczenia
na Wydziale Inzynierii Wodnej Politechniki
Lwowskiej. Nastepnie kierowat budowa portu
na Wisle w Nadbrzeziu, a po powrocie do Lwo-

wa pracowat (1905-1907) w departamencie
wodnym Namiestnictwa. W 1905 roku uzyskat
na Politechnice Lwowskiej tytutl doktora nauk
technicznych. Powotany 1 stycznia 1909 roku
na stanowisko profesora nadzwyczajnego,
a 1 kwietnia 1911 roku zostal mianowany pro-
fesorem zwyczajnym. W latach 1909-1913 pia-
stowat stanowisko dziekana Wydziatu Inzynie-
rii, a w okresie 1918-1920 stanowisko Rektora
Politechniki Lwowskiej. Byt opiekunem Zwiaz-
ku Studentéw Inzynierii Politechniki Lwow-
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skiej, kuratorem Stowarzyszenia Asystentéw
tejze uczelni, a takze czlonkiem zalozycielem
Akademii Nauk Technicznych w Warszawie
(1920), a pbézniej (1930-1933) jej prezesem.

W Iszej wojnie $§wiatowej uczestniczyt w
stopniu porucznika armii austriackiej, a po jej
zakoniczeniu w latach 1918-1919 brat udziat w
obronie Lwowa. Po uzyskaniu przez Polske
niepodlegtosci byt radnym Lwowa (1921-1930),
a takze pierwszym zastepca komisarza rzadu
m. Lwowa (1927-1928). Od 29 grudnia 1929 do
4 grudnia 1930 r. sprawowat funkcje ministra
Robé6t Publicznych. Brat udziat w pracach Rady
Technicznej przy Ministrze Rob6t Publicznych,
a od 1933 r. Rady Technicznej przy Min. Komu-
nikacji i Komisji ds. regulacji Wisty. Byt czton-
kiem wielu towarzystw naukowych, a miedzy
innymi: Towarzystwa Naukowego we Lwowie
—od 1920 r. i Warszawskiego Towarzystwa Na-
ukowego od 1937 r.

Pomimo obowigzkéw administracyjnych i
spotecznych Profesor nigdy nie zaniedbywat
badan naukowych bedacych pasja jego Zycia.
Konsekwentnie kontynuowal rozpoczete tuz po
ukoniczeniu studiéow badania nad zasadami
przeptywu wody w korytach otwartych publi-
kujac na powyzszy temat 15 prac w jezyku pol-
skim, niemieckim i francuskim, ktére obejmo-
waly:

Proby ustawienia wzordw empirycznych na prze-
ptyw wody w tozyskach przyrodzonych (Czasopi-
smo Techniczne, Lwéw 1906 r.); Nowsze bada-
nia empiryczne nad zwigzkiem elementdw ruchu w
tozyskach przyrodzonych (Czasopismo Technicz-
ne, Lwéw 1910 r.); Ogdlna formuta na Srednig
chyzos¢ przeptywu w tozyskach rzecznych i kana-
towych (Akademia Nauk Technicznych w War-
szawie, 1925 r.); Przeptyw przez obszary zalewo-
we rzek (Lwéw, 1931 r.); Dalsze badania nad for-
mutq predkosci i krytyka nowszych zapatrywati na
jej budowg (Czasopismo Techniczne, Lwéw 1931
r.); Wptyw ruchu materiatu rzecznego na predkos¢
przeptywu (Czasopismo Techniczne, Lwéw 1934
r.). Podsumowanie swych osiggnie¢ w tym za-
kresie zamiescil w cz. II podrecznika , Pomiary
i Obliczenia Wodne (1936 r.).

Wyprowadzony w trakcie wieloletnich ba-
dari wzor Matakiewicza na Sredniq predkosé
przeptywu — obok wzoru Manninga — nalezy,
ze wzgledu na prosta formule, réwniez wspot-
cze$nie do najpopularniejszych w Polsce. Pro-
fesor, réwnolegte z oméwionymi powyzej za-
gadnieniami, zajmowat si¢ problemami regulacji
rzek i ich wykorzystania gospodarczego oraz

ochrony przeciwpowodziowej. W artykule
,Stan sprawy zapobiegania wylewom rzek za
pomoca zbiornikéw” (Przeglad Techniczny
Warszawa 1909) przedstawil problemy, ktére
szerzej omowil w osobnych rozdziatach swo-
jego podrecznika o regulacji rzek — problemy
zabudowy potokéw gérskich (cz. V) i ochrony
przed powodzig (cz. VI). Po katastrofalnej po-
wodzi w 1934 r. opublikowat prace pt: ,Ochro-
na przed powodzia na tle katastrof powodzio-
wych w Swiecie i ostatniej w dorzeczu Wisty”
(Czasopismo techniczne, Lwéw 1934) oraz
, Oznaczenie najwigekszych odptywoéw w poto-
kach goérskich i rzekach ze szczegdlnym uwzgle-
dnieniem matych zlewni” (Archiwum Towarzy-
stwa Naukowego Lwowskiego, Lwow 1935).
Znaczace prace w dorobku naukowym Profe-
sora to: ,Drogi wodne w Polsce” (Lwoéw 1917),
,Regulacja Wisty” — bedaca X zeszytem rozpo-
czetej z rozmachem, lecz nie dokoriczonej ,Mo-
nografii Wisty” (Warszawa 1920) i Swiatowe
drogi wodne a regulacja Wisty” (Lwéw 1921)
oraz koncepgja pt: ,Hydrologiczna miara Ze-
glownosci” (Lwoéw 1923).

Wysokim poziomem naukowym odznaczaja
si¢ podreczniki akademickie Profesora M. Ma-
takiewicza, stanowiace do dzi$ niewyczerpane
Zrédlo wiadomosci o 6wczesnym stanie wiedzy
w badaniach krajowych i zagranicznych, bedace
z zasady pierwszymi polskimi podrecznikami
obejmujacymi caloksztatt zagadniert budownic-
twa wodnego. Inicjatorem napisania tych
podrecznikéw byt twérca szkoty budownictwa
wodnego w Politechnice Lwowskiej Profesor
J6zef Rychter (1847-1917), ktéry wydat dwie
pierwsze pozycje z tego cyklu: cz.I. ,Pomiary
wodne, rowy i kanaly” (Lwéw 1894) i cz. II.
,Fundamenty” (Lwéw 1910). Profesor M. Ma-
tlakiewicz kontynuujac dzieto J. Rychtera opra-
cowat 5 dalszych czesci: cz IIlI. , Zasady budo-
wy wodociagéw” (Lwow 1914) — wspdlnie z Z.
Ciechanowskim i K. Pomianowskim, cz.IV. , Bu-
dowa jazéw”, cz.V. ,Regulacja rzek” (Lwéw
1922), cz.VI. ,,Zegluga $§rédziemna i budowa
drég wodnych” (Warszawa 1931), cz.VIL. ,Za-
sady wyzyskania sil wodnych, pomiary i obli-
czenia wodne” (Lwoéw 1936) — wspdlnie z M.
Mazurem.

Nie sposéb w krétkim wspomnieniu wymie-
nic¢ wszystkich prac Profesora M. Matakiewicza,
prawdziwego tytana pracy. llez w Jego publika-
gjach jest do dzi$ aktualnych i zywotnych tresci
i wcigz aktualnych wskazan. Swoimi pracami
pozostawil po sobie pomnik nad spiz trwalszy.



W 1937 roku zostal odznaczony Komando-
rig Orderu Polonia Restituta

Dnia 3 lutego 1940 roku nieublagana $mieré
wyrwala go nagle i bezposrednio po codzien-
nych zajeciach naukowych i trzech egzaminach,
jak wspomina Jego uczen Wiktor Mamak,

poZniejszy profesor Politechniki Wroctawskiej
oraz Warszawskiej. Zostal pochowany na cmen-
tarzu Lyczakowskim we Lwowie.

Emil Paczesniak

Zyciorys opracowany wg Jerzego Punzeta — Gospodar-
ka Wodna nr 3/1986.

Pochylnia Katy

Kanat Elblaski kojarzy si¢ z imponujacymi
pochylniami, z dzielem George Jacoba Steenke,
pochodzacym z lat 1859-1861, ktéry rozwijajac
idee techniczne wczesniejszych pochylni angiel-
skich, belgijskich i tych powstalych na Kanale
Morrisa w USA w latach 1825-1833 w latach
50.XIX w. zaproponowat dla Kanatu Elblaskie-
go budowe pochylni typu suchego, podiuz-
nych, unikatowych w budownictwie wodnym
Swiata, czynnych do dzisiaj. Ale Steenke opra-
cowal nie tylko idee techniczng budowli zaste-
pujacej klasyczne Sluzy, aktywny byl réwniez
w opracowaniu projektéw innych dziet tech-
nicznych Kanatu, szczegélnie maszynowni i ich
wyposazenia — wyciagu linowego wozéw do
przewozenia statkéw na pochylniach. Swiadczy
o tym jeden z rysunkéw projektowych maszy-
nowni pochylni Buczyniec, sygnowany przez
Steenke’go w 1856 r.

Projekt maszynowni opracowano w Konig-
liche Maschinenbau Anstalt w Tczewie. Urza-

dzenia techniczne projektowal m.in. Kriiger —
konstruktor KMA, ale pierwszorzedna role
odgrywal w tym procesie Karl Lentze, inzynier,
jeden z budowniczych Kanatu Sueskiego, zna-
komity niemiecki konstruktor — znany m.in.
z budowy mostéw kolejowych w Tczewie i w
Malborku. On to nadat ostateczny ksztalt szki-
com Steenke’go.

Architekture budynku konstruktorzy z kre-
gu KMA $cisle podporzadkowali programowi
technicznemu maszynowni, wiazac ja z gaba-
rytami maszyny wyciagowej, systemem trans-
misji napedu od kota wodnego, systemem na-
pedu wozéw na pochylniach przez kota kierun-
kowe usytuowane na gérnym i dolnym stano-
wisku pochylni, ukladem zasilania kota wod-
nego, potrzebami eksploatacyjnymi maszyny.

W efekcie tych potrzeb technicznych naro-
dzila si¢ idea budynku maszynowni, prostego,
funkcjonalnego, scisle zwigzanego z komora
kota wodnego i urzadzeniami technicznymi

Pochylnia Katy — widok z lotu ptaka



Gorny (powyzej) i dolny (po prawej) filar pochylni Katy

samej pochylni, budynku, ktéry bez wigkszych
zmian zastosowano nie tylko w Katach, row-
niez na pochylniach Buczyniec, Oleénica, Jele-
nie, a ktérego idea czytelna jest réwniez na
miodszej pochylni Catuny. Wzorca ikonogra-
ficznego tej architektury poszukiwac nalezy na
kanatach angielskich, belgijskich czy francu-
skich pocz. XIX w. Utylitaryzm budowli spra-
wil, Zze bryla zyskata rozczlonkowang forme,
preferencje estetyczne sprawily zas, ze budow-
niczowie czerpali ze srodkéw wyrazu wiasci-
wych dla , klasycyzmu”, korzystajac z nich zre-
szta w sposéb nader oszczedny.

Budynek maszynowni pochylni usytuowa-
no na prawym (wschodnim) brzegu Kanatu
Elblaskiego. Pozostate zabudowania pochylni
wzniesiono réwniez na tym brzegu, w zabudo-
wie luZnej, szeregowej. Budynek maszynowni
oddalony od tego ciagu o ok. 400 m. zbudowa-
no pod wysoka grobla Kanatu, z ktérego brze-
gu prowadza do maszynowni kamienne scho-
dy, powstate w okresie budowy pochylni. Z Ka-
natem laczy budynek rurociag prowadzacy
wode do skrzyni wodnej i na koto wodne oraz
liny wyciagu z bebna maszyny wyciagowej do
kot linowych w filarze gérnego stanowiska po-
chylni.

Maszynownig¢ zbudowano z cegly ceramicz-
nej, na fundamencie z kamienia tamanego i
pokryto dachem o konstrukcji drewnianej, kry-
tej niegdys tupkiem a dzisiaj papa. Posadowio-
no ja na rzucie dwu potaczonych z sobg pro-
stokatéw, z ktérymi zwarta jest komora kota

wodnego. Niemalze cala powierzchnie hali
maszynowni zajmuje maszyna wyciagowa z
bebnowym nosnikiem liny, ktérej wat napedo-
wy laczy sie z przekiadnig kota wodnego.

Detal architektoniczny budynku jest bardzo
skromny, ograniczony do rytmiki otworéw
okiennych i ceglanych, prostych elewacji z uwi-
docznionymi w licu tukami, przesklepiajacymi
otwory okienne i drzwiowe. Tradycyjne zesta-
wienie bryl, redukcja detalu architektoniczne-
go oraz operowanie brylg przydaje budowli
maszynowni prostoty ale zarazem i elegangji,
Scisle wigzac architekture z wymogami realizo-
wanego w oparciu o nig procesu technicznego.
Model maszynowni, ktérego reprezentatyw-
nym dla pochylni kanatu Elblaskiego przykla-
dem jest budowla Katéw stanowi unikatowe i
nader oryginalne rozwigzanie przestrzennoar-
chitektoniczne o wybitnych walorach historycz-
notechnicznych, architektonicznych i krajobra-
zowych

Obok budynku maszynowni znajduje sie
kuznia. Pochodzi juz z 1975 r. Zbudowano ja
w miejscu starszej z 1861 r. W miejsce budyn-
ku o drewnianej konstrukgji szkieletowej wy-
pelnionej ceglq i krytym jednopotaciowym da-
chem, w analogicznej bryle i na podobnym pla-
nie, wzniesiono nowy budynek, juz o konstruk-
¢ji murowanej z cegly ceramicznej.

Stanistaw Januszewski



SCHEMAT IDEOWY POCHYLNI KANALU ELBLASKIEGO

MASZYNOWNIA
J KOLO WODNE LINA STALOWA

WAGON
KOtA KIERUNKOWE

KANAL. GORNY
DNO KANALU

KANAL DOLNY

FILAR NOSNY

Maschinenhaus

POCHYLNIA KATY
PRZEKROJ BUDYNKU MASZYNOWNI Z KOMORA KOLA WODNEGO,
WYCIAGIEM LINOWYM, KOLAMI KIERUNKOWYMI NA GORNYM
STANOWISKU 1 UJECIEM WODY ROBOCZEJ
(kopia dokumentacji projektowej z 1861 roku)

Nazewnictwo i urzqdzenia, ktére wyszty z uzycia

(5) Bigel
Bigel [niem. Biigel — palak, kablak] — patak czania o nadbudéwki i przedmioty na pokla-
holowniczy. Stalowy, wygiety palak przebiega- dzie, jak réwniez ludzi od uderzenia ling ho-
jacy od burty do burty, prostopadle do diame- lownicza.

tralnej statku. Chroni line holownicza od zaha- Marian Kosicki

Bigle na ,Nadborze” (,,maty holender”) Bigle nad glowa bumsztakujacego bosmana na
,duzym holendrze” (foto M. Mréblewski 1957 r.)



Z Mazur na Baltyk

Wielkie Jeziora Mazurskie stanowia jedna
czwartg zasobéw wod jeziorowych w naszym
kraju. Ten akwen to polaczenie jezior rzekami
i kanatami, stanowiacy atrakcyjny szlak zeglu-
gowy, na ktérym odcinek gtéwny wynosi 126
km, a wraz z odgalezieniami bocznymi, liczy
200 km. Wiasnie po nim, od ponad 50 lat kur-
sujq statki Zeglugi Mazurskiej Sp. z.0.0 (ZM),
tirmy, ktéra na stale wpisata sie¢ w mazurski
krajobraz.

Projekt zrealizowanego potaczenia mazur-
skiego systemu wodnego powstat w koricu XVII
w. W 1854 r. krdl pruski Fryderyk Wilhelm za-
inaugurowal regularng zegluge na tym akwe-
nie. Z Rynu, w sw¢j pierwszy rejs po Wielkich
Jeziorach Mazurskich (WJM), wyruszyl parow-
cem Masovia. Zapoczatkowane, ponad 150 lat
temu na WJM przewozy pasazerskie, kontynu-
uje obecnie Zegluga Mazurska, ktéra od 2001
r. kieruje Andrzej Olszewski.

Zegluga Mazurska jest polskim $rédlado-
wym armatorem, dysponujacym najwieksza flo-
tq statkéw pasazerskich. Posiada 7 jednostek
zabierajacych na swoje poktady po 140 oséb
oraz 3, ktére moga przewiez¢ 20 pasazeréw.
Flota ta jeszcze dlugo bedzie eksploatowana,
poniewaz statki s ciagle remontowane, moder-

nizowane, przystosowywane do najnowszych
wymogdéw Polskiego Rejestru Statkéw.

Flota Zeglugi Mazurskiej, w minionym se-
zonie nawigacyjnym, przewiozta okoto 140 tys.
turystéw, zaré6wno krajowych jak i zagranicz-
nych. W stosunku do lat poprzednich notuje si¢
nieznaczny wzrost pasazerow korzystajacych z
rejsow po Wielkich Jeziorach Mazurskich.

Statki Zeglugi Mazurskiej ptywajq po wielu
atrakcyjnych trasach. Turysci najczesciej korzy-
stajg m.in. z rejséw Mikotajki-Ruciane-Nida,
gdzie w tej drugiej miejscowosci czynna jest
zabytkowa $luza, Mikolajki — Sniardwy zalicza-
jac wtedy najwieksze jezioro w Polsce, Gizyc-
koWyspa Kormoranéw na Jeziorze Dobskim, ze
wzgledu na niezliczone gatunki ptactwa. Sq one
takze srodkami transportu, z ktérych korzysta
lokalna spotecznosé.

Wiasciwej organizacji rejséw sprzyja posia-
danie przez Zegluge Mazurskaq wlasnych po-
rtéow w: Gizycku, Mikotajkach i RucianeNida
oraz 5 przystani: Rydzewo, Kamieri, Wegorze-
wo, Ryn, Szymonka. Stan tych obiektéw spel-
nia wymagania turystéw w zakresie podstawo-
wych potrzeb. Zegluga Mazurska dazy do
$wiadczenia coraz lepszych jakosciowo ustug.
Aby tak sie stalo, trzeba poprawic infrastruk-
ture portowa. To dos¢ trudne zadanie inwesty-
cyjne dla Zeglugi Mazurskiej, gdyz firma nie
dysponuje wlasnymi gruntami w obrebie po-
rtow i przystani, ktére sq w gestii wladz mia-
sta. Aktualnie w planach przedsigbiorstwa znaj-
duje sie rozbudowa portu w Piszu.

Wiadze lokalne — jak si¢ dowiedzielismy —
nie sq zainteresowane rozwojem Zeglugi Ma-
zurskiej, w zwigzku z tym nie pomagaja, wrecz
utrudniaja prowadzenie dziatalnosci firmy.
Trzeba wiedzied, ze ZM to zZnaczace w regio-
nie przedsiebiorstwo, ktére m.in. daje zatru-
dnienie wielu ludziom, co nie jest bez znacze-
nia przy dosé¢ duzym bezrobociu jakie panuje
w tej czesci kraju.

Od kilkunastu lat r6znego rodzaju imprezy
i spotkania odbywaja sie¢ na pokladach i w sa-
lonach statkéw ZM. Dzi§ mozna powiedzied, ze
stalo sie to juz tradycja. Z roku na rok rosnie
liczba czarteréw statkéw. Coraz czesciej polskie
i zagraniczne firmy na jednostkach Zeglugi
Mazurskiej organizuja okoliczno$ciowe uroczy-
stosci. Nie do rzadkosci nalezy urzadzanie
przez osoby prywatne wszelakiego rodzaju

przyjec.



Cztonkowie zalég Zeglugi Mazurskiej to
pracownicy z duzym doswiadczeniem zawodo-
wym. Nie sa to stowa bez pokrycia. Chetnie sa
zatrudniani przez zagranicznych armatoréw. Sg
oni konkurentami dla ZM, gdyz oferuja polskim
marynarzom $rédladowym wyzsze zarobki niz
te, ktére uzyskuja w macierzystych firmach. Na
szczescie nie brakuje obsad na statki ZM, gdyz
odbywa si¢ swoista rotacja marynarzy. Jedni
wyjezdzaja na Zachdd, inni wracaja z powodu
sentymentu do swoich jezior, czy z tesknoty za
rodzinag.

Zegluga Mazurska dysponuje takze stocznia,
w ktdrej istnieja mozliwosci budowania mniej-
szych statkéw oraz barek. Ich wykonywanie
skutecznie utrudniajg nietatwe warunki zeglu-
gowe na polskich rzekach. Wystepuje potrze-
ba opracowania ogdélnopolskiego programu,
ktérego realizacja spowodowataby poprawe
mozliwos$ci ptywania po Pisie i Narwi oraz
Wisle. Chodzi o to, aby stworzy¢ mozliwosci do
uprawiania zeglugi na tych akwenach przez
wieksze niz dotychczas eksploatowane statki
pasazerskie.

Zegluga Mazurska nie ma jeszcze sprecyzo-
wanych planéw na przyszitosé, bo sg one uza-
leznione od wielu zewnetrznych czynnikéw
ekonomicznych, na ktére firma ta nie ma wpty-
wu. Duze nadzieje wiaze z Kanalem Mazur-
skim, unikalng budowa z oryginalnymi rozwia-
zaniami technicznymi, mozliwoscia uprawiania
zeglugi po nim, gdyz jest to ciekawy pod wzgle-
dem turystycznym i historycznym akwen,
wzbudzajacy zainteresowanie turystéw krajo-
wych i zagranicznych. Dawaloby to mozliwo$¢
rozszerzenia oferowanych ustug, a tym samym
wplywalo na rozw¢j firmy.

Na poczatku XVIII w. powstata koncepcja
polaczenia péinocy WJM Kanalem Mazurskim
z Baltykiem poprzez Pregole. Zakoriczenie prac
budowlanych uniemozliwily ostatnie dwie
wojny $wiatowe. W granicach Polski znajduje
sie odcinek kanatu o dlugosci 22 km (caty liczy
51,5 km) oraz pieé¢ §luz komorowych, ktére sa

Przeminglo z falg odrzariskq

w stanie surowym. Szlak ten wymaga odbudo-
wy i modernizagji.

Niestety — jak twierdzi — Wojciech Sokotow,
zastepca dyrektora do spraw Utrzymania Wéd
w Regionalnym Zarzadzie Gospodarki Wodnej
w Warszawie — nie nastapi to predko, gdyz jest
to niezwykle droga inwestycja, a na jej realiza-
cje wcigz brakuje pieniedzy. Srodki finansowe,
ktérymi aktualnie dysponuje RZGW, pozwalaja
jedynie na utrzymanie kanalu w obecnym sta-
nie.

Sprawa zainteresowali si¢ postowie woje-
woédztwa warminiskomazurskiego. Dzieki nim,
potrzebe uruchomienia Kanatu Mazurskiego
wpisano do strategii rozwoju tego regionu.

Obecnie podejmowane sa dziatania organi-
zacyjne, zmierzajace do stworzenia warunkow,
umozliwiajacych dokoriczenie budowy Kanatu
Mazurskiego. Wtadze Obwodu Kaliningradz-
kiego sg zainteresowane uruchomieniem kana-
tu. Jest to wazny argument, ktéry moze utwier-
dzi¢ w przekonaniu celowos¢ dalszej realizacji
kanatu po naszej stronie — stwierdza Andrzej
Bober, dyrektor Departamentu Infrastruktury i
Geodezji Urzad Marszatkowskiego w Olszty-
nie. — Utworzona zostata takze Fundacja Kanatu
Mazurskiego, ktéra ma za zadanie promocje
oraz uczestnictwo w organizacji przedsiewzie-
cia. To poczatki dzialalno$ci na rzecz finalizacji
budowy Kanatu Mazurskiego. Koniec realiza-
ji inwestycji niestety jest jeszcze bardzo odle-
gly.

Czas pokaze, czy wpisane w strategie roz-
woju wojewdédztwa warmiriskomazurskiego
wspomniane zadanie inwestycyjne zostanie
zrealizowane. Postawienie na rozwoj pasazer-
skiej zeglugi srodladowej w tej czesci Polski,
pozbawionej przemystu, to bardzo celna decy-
zja.

Janusz Kajda

Zrédto: Polska Gazeta Transportowa

Mala woda w rzece

Rzeka Odra, wéréd innych rzek na mapie
hydrograficznej sSrodkowej Europy znajduje sie
w siodle wykresu $rednich przeptywéw. Naj-
wyraZniej stan ,malej wodnosci” Odry obrazuje

dlugosc okresu nawigacyjnego. Sa lata ,, mokre”,
gdy okres nawigacyjny trawa diugo jak w 1978
— 293 dni, 1967 — 291 dni. Ale sa i lata ,,suche”
jak 1953 — 49 dni 1954 — 59 dni. Radykalnym



sposobem poprawy niekorzystnych warunkéw
nawigacyjnych jest prowadzenie odpowiedniej
gospodarki wodnej w dorzeczu.

Gospodarka wodna w szerokim pojeciu
uwzglednia wszystkie dziedziny gospodarki
narodowej, jak gospodarke komunalna, rolnic-
two, przemysl, energetyke, itd. Transport wod-
ny, czyli zegluga klasyfikowana jest po tych
gateziach polskiej gospodarki i nalezy uwazac
to za naturalne. Inaczej przedstawia si¢ spra-
wa zbiornikéw retencyjnych. Budowane sg one
z okre$lonym przeznaczeniem i ze srodkéw
wygospodarowanych przez dany resort. Jednak
niezaleznie od celéw dla jakich zostaly zbudo-
wane, nadrzedna funkcja kazdego zbiornika jest
zabezpieczenie przeciwpowodziowe. W okre-
Slonych warunkach hydrologicznometeorolo-
gicznych sterowanie praca zbiornika przejmu-
ja komitety przeciwpowodziowe. I jest to oczy-
wiste.

W dorzeczu Odry dla potrzeb Zzeglugowych
zbudowano zbiorniki Turawa, Otmuchdw,
Nysa, Mietkéw, o acznej pojemnosci uzytko-
wej ok. 310 mIn m3. Przez dlugi czas wylacz-
nym dysponentem tej pojemnosci zgodnie ze
statutem byla administracja drogi wodnej. Do
czasu. Rézne byly przyczyny zawladniecia re-
tencja.

Zapewne wszyscy pamietajq bojkot Igrzysk
Olimpijskich w Los Angeles przez kraje socja-
listyczne. Niewielu jednak wie, ze przewidywa-
no rozegranie zawodéw w sportach wodnych
na zbiorniku Turawa. Z tego powodu retencja
wody nie mogta by¢ naruszona, aby uzyskad
jak najwiekszy akwen. No c6z, wzgledy poli-
tyczne obejmujace caly obéz socjalistyczny
moga by¢ w tym przypadku zrozumiale.

Ale co si¢ dzieje obecnie? Okres letni, a kon-
kretnie wg zasad od 15 maja przewidziany jest
do zasilanie Odry srodkowej dla zeglugi. Jed-
nak wojewodowie zastrzega sobie utrzymanie

mozliwie najwiekszego napetnienia zbiornikéw
dla sportéw wodnych i rekreacji. Skutki tego
mozna powiedziec sa fatalne. Brak przeplywu
wody przez zbiornik w normalnej eksploatacji
podczas oprézniania woda stagnuje i nastepu-
je zakwit sinic. Przykladem tego jest zbiornik
Turawa, na ktérym od kilku lat zachowuje sie
duze napelnienie dla rekreacji. Zegluga nie ko-
rzysta w pelni z retengji, a sinice kwitna i caty
akwen staje si¢ Smierdzaca kloaka nie nadaja-
cq sie do kapieli.

Dla poréwnania warto dodaé, ze taki sam
efekt wystepuje w zbiornika Siemianéwka na
Narwi. W nim réwniez w okresie letnim nie
dokonuje si¢ przeplywéw sterowanych i cel
rekreacji wodnej réwniez nie jest osiggany.

Co dziato sie w Zegludze na Odrze podczas
przerwy nawigacyjnej. A no réznie.

Jednego roku dzigki niskim stanom wody
mechanicy na statkach otrzymali bardzo wyso-
ka premie za oszczednosé paliwa. Byt taki re-
gulamin, ktéry w pewnym punkcie méwit o
matym zuzyciu paliwa. Statki nie ptywaly przez
diugi okres, wigc w stosunku do planowanego
zapotrzebowania paliwa zuzyly mato.

Zalogi plywajace spedzaly ten czas réznie.
Absolwenci szkét zeglugowych czy rezerwisci
z wojska przyjeci do pracy — kawalerowie — cho¢
narzekali na niskie zarobki, spedzali ten czas
dos¢ wesoto. W tym czasie nawigzywane byty
znajomosci koriczace si¢ niejednokrotnie zawar-
ciem zwigzku malzeriskiego.

Starzy lodziorze zamieszkujacy Nadodrze
brali urlop i jechali do domu. Tam na jakiejs
powierzchni ziemi role uprawiata zwykle Zona
z dzie¢mi. Mogli wiec im ulzyé w pracy.

W pamieci zapisalo si¢ podanie sternika
Musiota, w ktérym napisat:

"Prosze o udzielenie urlopu skisz matej
wody, az do duzej wody, az do odwotania”.
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