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Inland waterways of Poland as critical
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Wstep

Srodladowa zegluga towarowa i pasazerska, zamieszki-
wanie w domach na wodzie, rivercruising (fot. 1), a takze
zegluga rodzinna todzig wiostowa, zaglowg czy motorowa,
to niewatpliwie formy transportu alternatywne dla trans-
portu szynowego, drogowego i lotniczego. W dobie po-
stepu technicznego $rédlgdowy transport wodny zostat
nieco zepchniety na dalszy plan, cho¢ niegdy$ odgrywat
wiodgca role na wszystkich kontynentach. Jednakze sa-
moloty, koleje oraz transport drogowy, choc¢ szybsze, to
jednak sg bardziej wrazliwe na zdarzenia kryzysowe. Uzie-

mienie catych linii lotniczych lub serii samolotéw zdarza
sie nagminnie wskutek nieco wiekszej awarii, a nawet po
przystowiowym ,telefonie” lub informacji o hipotetycz-
nym niebezpieczenstwie. Powazna awaria samolotu (przy-
padkowa lub wywotana celowo) zwykle konczy sie $mier-
cig kilkuset oséb bedgcych na jego poktadzie. Trwate za-
trzymanie pociggu lub transportu drogowego takze nie
jest trudne. Wystarczy zbombardowac lub wysadzi¢, albo
nawet zablokowac¢ uszkodzonym sprzetem fragment
toréw czy drogi. Dlatego w czasie ,W" moze sie okazad, ze
jedynym skutecznym i trwatym sposobem transportu be-

Fot. 1. Rivercruiser
Zrédto: archiwum autora.
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dzie $rodlagdowy transport wodny, wydaje sie bowiem
raczej mato prawdopodobne, zeby mozliwe byto tak spek-
takularne np. zbombardowanie Wisty lub Odry, aby prze-
staty by¢ drozne jako szlak wodny. Nawet powazne uszko-
dzenie Sluzy badz tamy na mniejszych arteriach zwykle
nie skutkuje przerwaniem cieku wodnego, a co najwyzej
zwieksza nurt lub zmienia gteboko$é szlaku. Srédlgdowe
drogi wodne Polski i Europy zdajg sie wiec pewnym, trwa-
tym, cho¢ niedocenianym sposobem zabezpieczenia po-
trzeb transportu surowcow i innych srodkéw przetrwania
oraz walki lub ewakuacji na wypadek dziatan kryzysowych
lub wojennych.

Region Pomorza wraz z infrastruktura jest w istotnym
stopniu zalezny od dostaw z gtebi lgdu. Oprécz wiodacych,
lecz wrazliwych na zdarzenia kryzysowe sposobdw trans-
portu, polskie wybrzeze Battyku posiada solidne zabez-
pieczenie w Srédladowych drogach wodnych, w ktérych
ksztattowaniu i uzytkowaniu Polska ma wielowiekowe
tradycje. Rowniez Marynarka Wojenna w pierwszych la-
tach po odzyskaniu przez Polske niepodlegtosci ksztatto-
wata sie na wodach srédladowych ze stocznig w Modlinie,
flotyllami rzecznymi na Wisle i Polesiu oraz z Oficerska
Szkotg Marynarki Wojennej w Toruniu. Flotylle rzeczne
marynarki wojennej zapisaty swoje ztote karty w wojnie
polsko-bolszewickiej w 1920 r. oraz w kampanii wrzes-
niowej w roku 1939.

Podtoze rozwoju zeglugi srédladowej

Rzeki od najdawniejszych czaséw wykorzystywano do
przewozu ludzii towaréw. W starozytnym Egipcie, Chi-
nach, Mezopotamii tworzono sztuczne systemy wodne,
zarowno utatwiajgce zegluge, zabezpieczajace od powo-
dzi, jak i nawadniajgce pola. Babilonczycy takie kanaty
budowali ok. 4000 lat temu. Egipcjanie za faraona Sezo-
strysa potaczyli Nil z Morzem Czerwonym. Chinczycy swoj
Wielki Kanat, taczacy Jangcy z Huang-ho, zrealizowali
przed 1500 laty. Funkcjonuje on do dzisiaj. To oni wynalezli
w 70 1. n.e. jaz zeglowny, a w 989 r. n.e. §luze komorowg
pozwalajaca pokonac podczas zeglugi réznice poziomdw
wody. W Europie rozwéj sztucznych drég wodnych zwig-
zany byt z rewolucjg naukowo-techniczng i rozkwitem
przemystu. Dzieki zastosowaniu $luzy komorowej (po raz
pierwszy we Wtoszech w okolicach Mediolanu w 1438 r.)
mozna byto pokusic¢ sie o przekraczanie dziatéw wodnych
ibezposrednio potaczy¢ kanatami dorzecza. Coraz wiek-
szg wiedze hydrotechniczng czerpano z doswiadczen
Wenecjan i Holendrow, wydzierajgcych morzu kolejne
obszary ziemi. We Wtoszech, Belgii i Holandii sztuczne
kanaty ze sluzami, pozwalajacymi pokonywac réznice
poziomow, pojawity sie juz w XV w.; we Francji na po-
czatku XVIw., lecz na wiekszg skale w XVII w.; na poczgtku
XVII stulecia powstat pierwszy kanat niemiecki, a w Anglii
szczegolny rozwoj osiggnieto w tej dziedzinie w drugiej
potowie XVIII w. Nastepne stulecie — ,wiek pary i elek-
trycznosci” — kojarzy sie z przebudowsg istniejgcych drog
wodnych, dostosowaniem ich do nowych potrzeb trans-
portu, do wiekszych niz dotagd przewozow. Tak dziato sie
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nie tylko w Europie Zachodniej. Ciekawe realizacje hydro-
techniczne powstaty w Szwecji, Rosji, a takze na drugim
opanowanym przez europejska cywilizacje lagdzie — w Sta-
nach Zjednoczonych Ameryki Pétnocnej i w Kanadzie.
Zbudowane wtedy sztuczne drogi wodne miaty charakter
systemu $luz komorowych murowanych i korzystaty z za-
silania w wode przez naturalne zbiorniki wodne - rzeki
ijeziora. Zegluga $rédlgdowa stanowita do korica XVIII w.
najtatwiejsza forme komunikacjil.

Europejskie srédladowe drogi wodne jako
potencijat infrastruktury krytycznej

Geneza powstania $rédlgdowych dréog wodnych w Euro-
pie, dostepnych dzi$ dla statkow towarowych i turystycz-
nych, wywodzi sie z transportu przemystowego. Kanaty,
Sluzy oraz pozostata infrastruktura budowane byty na
potrzeby transportu surowcdw, kruszcow, towardw. Wiek-
szo$¢ miast byta budowana nad rzekami lub w ujsciach
rzek, a duze targi handlowe w $redniowieczu zawsze od-
bywaty sie w portach rzecznych lub morskich. W prze-
szto$ci transport wodny byt bardziej komfortowy, szybszy
i bezpieczniejszy niz lgdowy, poniewaz nie istniata wy-
starczajgca ilo$¢ odpowiednich jakosciowo drég na ladzie.
Transport wodny byt tez najtanszy z mozliwych. Domi-
nacje transportu wodnego zakonczyt rozwoj kolei w XIX
w. Dzi$ przy rozbudowanej i zaawansowanej technolo-
gicznie sieci drogowej, jak tez i kolejowej, transport wodny
stracit istotnie na znaczeniu (tab. 1)?, jednak pomimo
wszystko w wielu krajach europejskich odgrywa on wazna
role w gospodarce narodowej (tab. 2)3.

Tab. 1. Procentowy udziat transportu wodnego w ogélnym
transporcie na przetomie ubiegtego i obecnego tysiaclecia
w wybranych krajach europejskich

Kraj Tonokilometry Udziat wodnego
(tkm) 2001 r. transportu
Srodladowego
Niemcy 421960 15,36%
Austria 56982 4,49%
Belgia 61524 12,28%
Francja 245626 2,73%
Wegry 27494 4,58%
Luksemburg 9444 0,85%
Holandia 124765 33,61%
Polska 62398 1,14%
Czechy 44617 0,16%
Stowacja 25723 0,22%
Szwajcaria 19933 4,99%

Zrédto: H.M. kepek, Rola zeglugi §rédigdowej w europejskim
systemie transportowym, w: Z. Babinski (red.), Rewitalizacja
drogi wodnej Wista — Odra szansg dla gospodarki regionu,
Bydgoszcz 2009, s. 14.

1 J. Kopciat (red.), Kanat Augustowski, Augustéw-Suwatki 2000,
s. 11

2 H.M. kepek, Rola zeglugi srédladowej w europejskim systemie
transportowym, w: Z. Babinski (red.), Rewitalizacja drogi wodnej
Wista — Odra szansg dla gospodarki regionu, Bydgoszcz 2009, s. 14.

3 Tamze, s. 13.
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Sie¢ srodlgdowych zeglownych drog wodnych w Eu-
ropie osigga dtugos¢ ok. 36 000 km. Ponad potowa z nich,
bedac dostepna dla statkdw o pojemnosci tadunkowej
powyzej 1000 t, posiada znaczenie miedzynarodowe.
Transport wodny jest w dalszym ciggu najbardziej przy-
jazny srodowisku (tab. 2.) oraz pochtania najmniej energii
w przeliczeniu na tonokilometry (tkm) przewozonych
towardw (tab. 3, 4), a wiec jest najtaniszy*.

Tab. 2. Emisja CO2 w réznych gateziach transportu w g/tkm

Rodzaj transportu Emisja CO2 w g/tkm
wodny 33,4
SZyNowy 48,1
drogowy 164

Zrédto: HM. kepek, Rola zeglugi srédlagdowej w europejskim
systemie transportowym, w: Z. Babinski (red.), Rewitalizacja
drogi wodnej Wista — Odra szansg dla gospodarki regionu,
Bydgoszcz 20009, s. 25.

Tab. 3. Odlegtosé¢ przewozu 1 t tadunku przy wykorzystaniu
tej samej ilosci energii

Rodzaj transportu Odlegtos¢ przewozu 1t tadunku z wy-

korzystaniem tej samej ilosci energii

wodny 370 km
SZyNnowy 300 km
drogowy 100 km

Zrédto: H.M. kepek, Rola zeglugi srédlgdowej w europejskim
systemie transportowym, w: Z. Babinski (red.), Rewitalizacja
drogi wodnej Wista — Odra szansg dla gospodarki regionu,
Bydgoszcz 20009, s. 25.

Tab. 4. Zuzycie energii pierwotnej w transporcie tadunkéw
w litrach paliwa diesel na 100 t/km.

Rodzaj transportu Zuzycie paliwa w litrach (olej na-

pedowy) na 100 tonokilometrow

wodny 13
SZyNnowy 17
drogowy 4,1

Zrédto: HAM. kepek, Rola zeglugi srédlgdowej w europejskim
systemie transportowym, w: Z. Babinski (red.), Rewitalizacja
drogi wodnej Wista — Odra szansg dla gospodarki regionu,
Bydgoszcz 2009, s. 26.

Zespoty wodnych drég sSrédladowych
w Europie — ocena dostepnosci dla
transportu wodnego

Na sie¢ europejskich i krajowych $rédlagdowych drég wod-
nych potencjalnie przydatnych w zegludze beda si¢ skta-
dac¢ kanaty, rzeki naturalne, rzeki skanalizowane, jeziora,
zalewy oraz sporadycznie przybrzezne morskie wody
ostoniete. Ponizej zostang wiec poddane analizie wszyst-
kie powyzsze rodzaje akwenow, jesli technicznie bedzie
mozliwa realizacja transportu wodnego z ich wykorzysta-
niem. Zagadnienie to jest na tyle obszerne, ze w niniejszej
pracy jest mozliwe jedynie jego hastowe przyblizenie.

4 Tamze, s. 13.

Rosja i Ukraina

Podstawe rozwojowg wodnego transportu srodlgdowego
oraz rivercruisingu we wschodniej Europie (Rosja, Ukra-
ina) stanowig wielkie rzeki zeglowne, np. Wotga, Dniepr,
Don oraz szereg kanatowych potagczen pomiedzy wybra-
nymi akwenami sréodlgdowymi, a takze morskimi, np.
Morze Czarne, Morze Biate, Morze Battyckie. Uzupetnie-
niem wymienionego potencjatu wschodniej Europy sa
gigantyczne zbiorniki wodne, np. Rybinski, Kujbyszewski,
Kachowski, a takze jeziora, np. tadoga, Onega (ktérych
szerokos$ci mierzone sg w dziesigtkach kilometrow, a dtu-
gosci w setkach, co stanowi ewenement w skali $wiato-
wej), z budowlami hydrotechnicznymi o ponadprzeciet-
nych rozmiarach. Flota rzecznych statkdéw pasazerskich
wschodniej Europy obejmuje sprawdzone jednostki o dtu-
gosci kadtuba ponad 100 m, wielopoktadowe, ktdre przy
sprzyjajagcych warunkach atmosferycznych mogg reali-
zowac réwniez przybrzezne rejsy morskie, np. Odessa—
—Krym.

W przeliczeniu na odlegtosci, to wtasnie w Europie
Wschodniej bez watpienia wyodrebnic nalezy najwieksze
drogi wodne $rdodlgdowe, ktérych mozliwosé wykorzysta-
nia jako infrastruktury krytycznej jest bezdyskusyjna. Hi-
storia wspotczesna dokumentuje skuteczne wykorzystanie
jeziora kadoga do transportu zaopatrzenia dla otoczonego
Leningradu w dziataniach podczas II wojny swiatowej.

Francja

Historia budowy kanatow we Francji siega czaséw rzym-
skich, kiedy to pierwsi inzynierowie potaczyli rzeke Rodan
z Sekwang i z Morzem Srédziemnym. W IX w. powstat
Kanat de Bergues w pétnocnej Francji w poblizu granicy
belgijskiej, najstarszy nadal istniejagcy. Okres swietnosci
francuskich kanatow rozpoczyna sie w wieku XVIL
Wszystkie z pierwszych kanatéw byty w jakis sposdb po-
wigzane z Paryzem3. Jedng z przyczyn ich budowy byta
koniecznosc¢ zaopatrzenia stolicy w dobra konsumpcyjne.
Budowie Kanatu du Midi przyswiecat cel militarny. Kanat
ten miat stuzy¢ do przewozu galer marynarki francuskiej
w rejon Atlantyku, do walki z Hiszpanami. W czasie rewo-
lucji przemystowej kanaty pojawity sie w regionach ko-
palnianych poétnocnej i pétnocno-wschodniej Francii,
dostarczajgc wegiel i inne mineraty dla przemystu zela-
znego i stalowego.

W ramach tzw. Canal Age w latach 1820-1850 dtugosc¢
kanatéw Francji wzrosta czterokrotnie, a ponad 80% z 3000
km nowych kanatéw byto zaplanowane, sfinansowane,
zbudowane i zarzgdzane przez panstwo®. Aktualnie po-
mimo duzych inwestycji w ciggu ostatnich 40 lat prze-
wozy towardw drogami wodnymi spadajg gtéownie z po-
wodu nieuczciwych dotacji do innych srodkéw transportu.

5 A. Satterfield, On Still Waters: Living and Traveling on the Canals
of Western Europe and Britain, EscapeArtist.com 2006, s. 25.

6 Tamze, s. 18.
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Holandia

Holendrzy istotnie przyczynili sie do rozwoju technologii
stosowanej w budowie kanatdéw, wprowadzajac pierwsze
Jflash lock” - $luzy tamy (jednowrotowe) ok. 1065 r.” przy
odzyskiwaniu ziem spod Morza Pétnocnego. Réwniez oni
pierwsi zastosowali w 1373 1. w Vreeswijk na rzece Lek
(prowincja Utrecht) doskonalszg forme $luzy — ,pound
lock” — basen ograniczony wrotami z dwéch stron®. Ho-
lendrzy pracowali nie tylko nad udoskonalaniem $luz, ale
tez kanatow. W XV w. pojawity sie ,trekvaarten” — kanaty
z szerokimi groblami, dzigki czemu barki i todzie mogty
by¢ ciagniete przez ludzi lub zwierzeta oraz przewozi¢
towary i ludzi przez caty rok, réwniez zimg, kiedy kanaty
zamarzaty. Wiele holenderskich kanatéw budowano
w centrach miast. Przyktadem sg kanaty Amsterdamu
zwane ,Grachtengordel”. Sg to cztery koncentryczne pot-
kola stanowigce znaczacg czes¢ miasta. Trzy z nich — He-
rengracht, Prinsengracht i Keizergracht, miaty stuzy¢
mieszkanncom, a czwarty zewnetrzny Stadhouderskade
miat stuzy¢ obronie i dostarcza¢ wode. Inne miasta tez
dostrzegaty korzysci z posiadania tras wodnych, wybu-
dowano zatem wiele nowych kanatow, tworzgc najlepszy
system transportu w Europie.

Holandia ma najgestszg sie¢ dréog wodnych w Europie.
Sktada sie na nig okoto 6000 km rzek i kanatéw, z ktérych
gtéwne handlowe drogi wodne to 2200 km. Stanowig one
okoto 40% przewozu miedzynarodowego i 20% krajowego
w Holandii. Najbardziej uczeszczana sluza przepuszcza
50 000 todzi w ciggu roku.

Belgia

Krajobrazy i kanaty w Belgii s podobne do holenderskich,
a geneza ich powstania zblizona. Wspdtczesne spektaku-
larne dziatania na drogach wodnych Belgii to 2002 r.,
w ktorym otwarto najwieksza w Europie podnosnie
w Strepy Thieu o réznicy poziomow wody 73,15 m.

Obecnie liczba drég zeglownych w Belgii to 2043 km,
z czego 1528 km wykorzystywanych jest przez ruch han-
dlowy. Wykorzystywanie drég wodnych i barek zwieksza
sie z powodu pogorszenia sytuacji na drogach lgdowych
i korkéw drogowych. Przyktadowo w 2000 r. Electrabel
(belgijski producent energii) ogtosit, ze przewdz wegla
z Antwerpii do elektrowni w Boom, Amercoeur i Peronnes
bedzie odbywat sie barkami, a nie koleja.

Wielka Brytania

Na terenie Anglii pierwszym kanatem byt Fossdyke zbu-
dowany przez Rzymian ok. roku 50 n.e, tagczacy rzeke
Lincoln z rzeka Trent®. Inng istotng drogg wodna byt zbu-
dowany w 1566 r. Exeter Canal, ktéry miat pierwszy w An-
glii basen Sluzowy, podnosnie i wrota.

W XVIII i XIX w. Anglia byta pionierem w dziedzinie
rozwoju transportu i przemystu, co pozwolito na szybkie
wzbogacenie si¢ kraju w krétkim czasie, ale nie uchronito

7 Tamze, s. 19.
8 Tamze, s. 23.
9 A. Satterfield, dz. cyt., s. 49.
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go tez przed btedami. Dwa negatywne czynniki zwigzane
z budowa kanatéw (i brak poparcia ze strony rzadu) do-
prowadzity do problemdw z ich wykorzystaniem. Byty to:
1. Redukcja kosztéw budowy — skutkowato to budowsg
bardzo waskich kanatéw. Nie przewidziano, ze
transport kanatami bedzie tak popularny i inten-
sywny w wieku XVIIL

2. Budowa wyizolowanych kanatéw w celu transportu
miedzy poszczegdlnymi punktami na kanale lub
miedzy portem a danym terenem przemystowym.
Nie przewidziano kanatdéw jako potgczonej sieci
transportu. Nie stosowano standardéw dotyczacych
wymiarow sluz. Skutkiem tego powstata sie¢ wodna
okazata sie fragmentaryczna, niezintegrowana
1 niewydajna.

Brytyjskie szlaki wodne sg aktualnie dobrze przygo-
towane z punktu widzenia infrastruktury i na biezgco
odnawiane'®. Na uwage zastuguje Kanat Kaledonski
w Szkocji.

Irlandia

Historia rozkwitu kanatéw w Irlandii rozpoczyna sie
w roku 1715, kiedy to wydano ustawe o poprawieniu ja-
kosci zeglugi. Oznaczato to budowe kanatow i regulowa-
nie rzek!. Rozwazano wiele propozycji budowy kanatéw.
Fundusze rzgdowe byty dostepne, a kanaty uwazano za
istotny czynnik stymulujgcy rozwoj ekonomiczny — han-
del i przemyst.

Irlandia ma ponad 1000 km $rédladowych drog ze-
glownych, jednak wiekszos¢ z nich jest waska, dlatego
mogag po nich ptywac tylko mate todzie. W ciggu ostatnich
20 lat Irlandia skutecznie przywraca do funkcjonalnosci
kanaty z powodow historycznych, ekonomicznych, ko-
mercyjnych i turystycznych.

Niemcy

Plan potgczenia dorzeczy Dunaju i Renu zrodzit sie juz
w 793 1., za czasow wtadcy Charlemagne (Karola). Nakazat
on budowe 3 km Kanatu Fossa Carolina taczgcego rzeki
Rezat i Altmuhl. Do dzisiejszych czasow zachowato sie
tylko 500 m tego kanatu. W roku 1917 Landtag Bawarii
wydat ustawe o budowie duzej trasy zeglownej dla statkow
pomiedzy Aschaffenburg i Passau pozwalajgcej na pty-
wanie 1200-tonowych statkoéw (takich jakie ptywaty na
Renie). Inwestycja ze wzgledu na polityczne i organiza-
cyjne perturbacje realizowana byta etapowo i ulegta znacz-
nemu rozciggnieciu w czasie. Do roku 1962 kanat Menu
zostat rozbudowany do miasta Bamberg. We wrzesniu
1992 r. kanat zostat ukonczony.

Aktualnie Niemcy sg jednym z lideréw europejskiego
Srodladowego transportu wodnego. Pétnocno-wschodnia
czes¢ kraju to pojezierza, gdzie szlaki wodne wykorzysty-
wane sg w przewazajgcej czesci turystycznie, pozostata
czes$¢ kraju z gtdwng arterig — Renem, to gtéwnie zegluga

10 A Mylins, Canal restoration: a new age for British Waterways,
London 2002 (wersja online); Water World, London 2008 (wersja
online).

1 A Satterfield, dz. cyt., s. 55.
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towarowa. Niezwykle istotng role w transporcie towaro-
wym odgrywa dostepny dla statkéw petnomorskich Kanat
Kilonski skracajgcy droge z Battyku na Morze Pétnocne
0 250 mil morskich.

Szwecja

Wielkie szwedzkie jeziora Vanern i Vattern, przez ktore
przebiega gtéwna trasa Kanatu Goéta taczacego Morze Pot-
nocne z Morzem Battyckim oraz Kanat Hjalmare, sg istotng
alternatywa transportowg dla rozlegtego kraju i wybrzeza.
Powyzsze szlaki wodne wykorzystywane sa przez zegluge
zawodowg i rekreacyjna.

Norwegia

Najwiekszego potencjatu w norweskich wodach $rédla-
dowych nalezy upatrywaé w fiordach. Dysponujac nie-
kiedy ponad dwustukilometrowa dtugoscia (przy wzgled-
nie niewielkich kilkukilometrowych szerokosciach) i licz-
nymi odgatezieniami, fiordy mogga stanowic¢ potencjalny
obiekt realizacji transportu alternatywnego dla drog, kolei
ilotnictwa.

Finlandia

Pojezierze Finskie stanowi najwiekszy w Europie zespot
naturalnych jezior, z ktérych najwieksze — jezioro Sajmaa’?
(4400 km?) jest potagczone Kanatem Saimaa z Morzem Bat-
tyckim poprzez Zatoke Finska. Jeziora finskie nie posiadajg
tak ogromnych wolnych przestrzeni (bardzo rozwinieta
linia brzegowa z duzg ilosécig wysp, zatok i pédtwyspow),
jak jeziora i zalewy w Rosjii Ukrainie. Jednakze ze wzgledu
na znaczne rozmiary szlaki wodne finskich jezior stanowig
kluczowg alternatywe dla pozostatych rodzajow trans-
portu.

Dania

Dania posiada srodlagdowg droge wodng o wodzie stonej,
a mianowicie Limfjord®. Jest to naturalny w petni osto-
niety akwen o rozwinietej linii brzegowej i dtugosci gtéw-
nego nurtu ok. 150 km. Od gtéwnego szlaku wystepujg
odgatezienia. Akwen ten stanowi wazne ogniwo w trans-
porcie.

Hiszpania i Portugalia

Hiszpania posiada rozbudowang sie¢ kanatéw (gtdownie
w czesci potudniowo-wschodniej), ktérych wykorzystanie
ma charakter regionalny. W Hiszpanii i Portugalii powstato
wiele sztucznych zbiornikow wodnych, ktdére cechuja sie
znacznymi dtugosciami (nawet powyzej 100 km — w przy-
padku pomiardw tacznych kilku zbiornikéw przedzielo-
nych zapora), przy niewielkich szerokosciach i bardzo
rozwinietej linii brzegowej osiggajacej 1000 km z ogromnga
iloscig potwyspow i zatok. Taka ich konstrukcja jest uwa-
runkowana gorzystym uksztattowaniem Potwyspu Ibe-
ryjskiego. Najwieksze z nich to np.: Alcantara, Orellana,
Garcia de Sola, Cijara, Ricobayo, Alqueva, Serena, Almen-

12 Tamze, s. 35.
13 G. Kuchta, Miec cel przed oczami, ,Zagle" 4/2007, s. 72.

dra, Mequinenza. Powstaty one na najwiekszych rzekach
Pétwyspu Iberyjskiego, np.: Duero, Tajo, Tag, Guadiana.
Widac zatem, ze sie¢ wod srodlgdowych Potwyspu Iberyij-
skiego posiada znaczny potencjat transportowy. Zbiornik
Alqueva bedacy granicznym pomiedzy Hiszpania i Por-
tugalig posiada rozwinietg zegluge rekreacyjna.

Wtochy

Gorzyste uksztattowanie Potwyspu Apeniniskiego wyklu-
cza mozliwos$¢ powstania sieci srodladowych drog ze-
glownych o zasiegu ogdlnokrajowym. Potnocna czesc
Wtoch jest jednak skanalizowana, co widac¢ w rejonie Tu-
rynu i Mediolanu. Transport wodny na regionalng skale
jest mozliwy we Wtoszech w rejonie Wenecji.

Austria, Szwajcaria, Czechy, Stowacja,
Rumunia, Wegry, Grecja

Ze wzgledu na uksztattowanie terenu (przewaga gor) kraje
te nie moga poszczycic sie pokazng siecig kanatow. Trans-
port drogg wodng jest tu jednak mozliwy z wykorzysta-
niem wielkich naturalnych jezior alpejskich (np.: Boden-
skie 539 km?, Genewskie 582 km? — dtugoéci obu ok. 70
km!) lub rzek zeglownych, np. Dunaj 2860 km?!. Czechy
posiadajg zespoty sztucznych zbiornikéw wodnych na
Wettawie, do ktorych naleza: Orlik, Kamyk, Slapy oraz inne
zbiorniki znacznej wielkosci, tj. Svihov, Lipno. Transport
na czeskich zalewach bywa incydentalnie obecny. Czesi
maja w planach inwestycje hydrotechniczne zmierzajgce
do potgczenia swoich $rodlgdowych akwendw z akwe-
nami Europy Zachodniej. Wegry oraz niektore kraje bytej
Jugostawii (Chorwacja, Jugostawia) posiadajg sieci kana-
tow zeglownych o zasiegu lokalnym. Nie sg one jednak
wykorzystywane w masowym transporcie, ani nawet sze-
rzej turystycznie, cho¢ znaczacg role w transporcie wod-
nym odgrywa dla Wegier jezioro Balaton. W Grecji na
uwage zastuguje intensywnie wykorzystywany w zeglu-
dze Kanat Koryncki, jednakze pozostaty obszar kraju ze
wzgledu na uksztattowanie terenu nie odgrywa istotnej
roli w §rédlagdowym transporcie wodnym. Pozostate kraje
regionu nie dysponujg szlakami wodnymi o istotnym po-
tencjale transportowym.

Ocena uwarunkowan i mozliwosci
wykorzystania srédladowych szlakéw
wodnych Polski jako infrastruktury
krytycznej w transporcie na potrzeby
Pomorza

Poczatki zeglugi sSrédladowej w Polsce

Polska posiada niebagatelng ilo$¢ zréznicowanych szla-
kow wodnych, ktére moga by¢ przydatne dla transportu.
Przez teren Polski ptyng dwie gtowne rzeki o dtugosciach
okoto tysigca kilometréw kazda, a mianowicie Wista (1048
km) i Odra (854 km, w tym 742 w Polsce). Stanowig one,
wraz z doptywami, wierzchotek géry lodowej historycz-

14 Tamze, s. 35.

15 Tamze, s. 31.
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nego transportu wodnego z wykorzystaniem naturalnych
szlakow wodnych. Analogiczny proces rozwoju srodlgdo-
wego transportu wodnego na bazie naturalnych szlakow
wodnych (rzeki) rownolegle rozwijat sie w catej Europie.
W dawnych okresach rzeki stuzyty jako szlaki komunika-
cyjne, a zarazem umozliwiaty transport towaréw. Utrud-
nienia w zegludze rzeka to: sezonowosc¢ (16d wyklucza
klasyczng sptawng metode transportu), prad, mielizny oraz
zmienny przebieg koryta (nie zawsze zgodny z miejscem
przeznaczenia transportu), do ktérych musi sie dostoso-
wac kazdy, kto pokonuje rzeczne szlaki wodne. O stopniu
wykorzystania rzek decydujg wiec mozliwosci techniczne
srodkdw transportu.

Najwazniejsza grupa zabytkéw dawnej zeglugi na te-
renach Polski to todzie wykonane z jednego pnia drzewa
zwane dtubankami oraz tratwy, ktore o dziwo, przetrwaty
w Polsce do dzis, co wydaje sie literackg fikcjg, dopdki nie
spojrzy sie na fotografie wykonang w 2009 r. na Czarnej
Hanczy (fot. 2) oraz na strony internetowe promujace
sptawy tratwami turystycznymi. Regionalnie do XXI w.
przetrwata takze forma sptawu drewna tratwami, np.
w Bieszczadach, cho¢ w ostatnich latach definitywnie
zanika.

Fot. 2. Dtubanka — Czarna Hancza 2009 r.
Zrédto: archiwum autora.

Ocena przydatnosci rzek wraz z przylegtymi
kanatami do realizacji transportu droga
wodna

Polska posiada zeglowne drogi wodne o tgcznej dtugosci
4615 km, w tym na drogi sztuczne przypada 1030 km?6.
W Polsce kanaty raczej nie stanowia samodzielnych drég
wodnych, lecz wystepuja jako taczniki pomiedzy jeziorami
czy tez rzekami. Ewentualne wyszczegdlnienie moze tez
objac¢ duze sztuczne zbiorniki wodne potozone w szlaku
zeglownym lub odizolowane od niego. Polska posiada
wiele takich zalewow. Moga one stanowic¢ ogniwo trans-

16 7. Klimek, Kompendium bis srédlgdowych patentéw i licencji
motorowodnych, Warszawa 1998, s. 28.
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portu wodnego w ramach drogi zeglownej lub stuzy¢ jako
podtoze transportu lokalnego w przypadku braku pota-
czenia ze szlakiem zeglownym.

Uwarunkowania historyczne i geograficzne
rozwoju zeglugi srédladowej na Odrze

Transport wodny watbrzyskiego wegla
w wiekach XVIII i XIX

Wydobywanie i wykorzystanie wegla kamiennego na Dol-
nym Slasku datuje sie od wieku XV. Ztoza wegla w rejonie
watbrzyskim zalegajg w kotlinie srodgdrskiej, tradycyjny
transport lgdowy napotykat zatem przeszkody w postaci
wzniesien. Rozpoczecie regularnego transportu watbrzy -
skiego wegla na barkach Odrg z Malczyc mozna datowac
na rok 1748. W latach 1778-1790 Odrg sptawiano srednio
5500 t wegla rocznie. W latach 1888-1895 wykonano re-
gulacje Odry na odcinku KoZle — Nysa Ktodzka, a nastep-
nie przedtuzono jg w okresie 1905-1917 do Redzina poni-
zej Wroctawia. Po II wojnie swiatowej koryto Odry byto
zrujnowane, a obiekty hydrotechniczne zniszczone badz
zamulone.

Wroctawski Wezet Wodny — dzieje zeglugi

Zaczatek pdzniejszego Wroctawia powstat ok. 600-700 r.
n.e. najednej z wysp w miejscu brodu rzecznego. W X w.
zatozono gréd na Ostrowie Tumskim. Sukcesywnie przez
stulecia wykonywano potgczenia kanatowe stuzace ko-
munikacji czy tez poprawie warunkéw pracy obiektow
mitynskich, przemystowych itp.”7 Wroctawski Wezet Wodny
to skomplikowany uktad rzek i kanatéw. Rozpoczyna sie
na 243,4 km rzeki Odry przy odgatezieniu kanatu sluzo-
wego Opatowice, a koniczy na 261,6 km przy potgczeniu
dolnego kanatu $luzy Redzin z Odra, przy ujsciu rzeki Slezy
do Odry. Na Wroctawski Wezet Wodny sktadajg sie prze-
ptywajace przez miasto rzeki: Odra (wraz z odgatezie-
niami), Otawa, Sleza, Bystrzyca, Widawa oraz kanaty m.in.:
Nawigacyjny, Powodziowy, Miejski. Catkowita dtugosc¢
koryt Wroctawskiego Wezta Wodnego wynosi 52,7 km.
W uktadzie Wroctawskiego Wezta Wodnego szczegdlne
miejsce zajmuje Srédmiejski Wezet Wodny (pomiedzy
251,3 a 254,1 km), ktory stanowi atrakcje zeglugows ze
wzgledu na zabytki architektoniczne.

Pierwszy statek parowy z pednikiem kotowym pojawit
sie na Odrze w 1838 r., a z napedem srubowym w roku
1856. W 1870 r. zostat zbudowany pierwszy statek pasa-
zerski. Na przetomie XIX i XX w. we Wroctawiu ptywato ok.
10 statkéw, w tym statki wycieczkowe o dtugosci 46 m
zabierajgce na poktad ponad 500 pasazerdw. W ramach
przewozow pasazerskich popularne staty sie zaréwno
krotkotrwale przejazdzki spacerowe, jak i dtugie rejsy wy-
cieczkowe. W kategorii tych drugich wyrdzniaty sie luk-
susowe wycieczkowce ,Furst von Hatzfeld" i ,Herzog zu

17 R. Majewicz, Dziedzictwo Wroctawskiego Wezta Wodnego,
w: S. Januszewski (red.), Dziedzictwo morskie i rzeczne Polski,
Wroctaw 2006, s. 51.
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Trachenberg”. Na Odrze miejskiej we Wroctawiu istniato
wowczas 16 przystani pasazerskich, ktére skupiaty wokot
siebie rekreacje i wypoczynek, réwniez za sprawg inte-
gralnej infrastruktury, jak np. restauracje.

Do roku 1944 na Odrze ptywata ogromna flota statkéw
srédladowych, liczaca ok. 3000 jednostek (statki z wtas-
nym napedem i barki holowane). Niemcy, wycofujac sie
na zachdd, czes¢ statkdw uprowadzili, czes¢ zatopili. Po-
zostaty jednak tez na powierzchni niektére jednostki, kto-
rych nie zdgzono zatopi¢. Zdobywajgc Odrzanska Droge
Wodng, wtadze sowieckie wywozity ocalate statki na
wschod (wywieziono ok. 990 sprawnych jednostek)?8.
Z pozostatego na miejscu taboru Rosjanie powotali wtasng
flote odrzanska SOAG (Sowietische Staatliche Oderschif-
fahrts A.G.), ktérej inwentarz przekazano w 1949 r. arma-
torowi z NRD - DOS (Deutsche Oderschiffahrt), pomimo
ze nalezat sie on Polsce!®. W 1945 r. za sprawg zatopienia
lub zniszczenia taboru zegluga pasazerska na Odrze prak-
tycznie nie istniata. Przedsiebiorstwo Polska Zegluga na
Odrze przywroécito w 1947 1. zegluge pasazerska, podno-
szac z dna statki i remontujgc je. Wydobyto i odbudowano
w latach 1945-1966 tagcznie 67 statkéw (12 bocznokotow -
cow, 10 tylnokotowcow, 18 sSrubowcodw parowych, 25 $ru-
bowcodw motorowych i 2 statki o nieokreslonym
napedzie)?0. W sezonie statki te obstugiwaty réwniez inne
miasta i miejscowosci: Gliwice, Opole, Nowa Sdl, Cigacice.
Przewozy pasazerskie realizowane przez Zegluge na Odrze
wynosity: 1947 r. — 27 000 osdb, 1961 r. — 255 000 osdb,
1979 r. — 360 000 osdb, 1981 r. — 283 000 osdb, 1988 r. —
142 000 os6b. Widac¢ z powyzszego zestawienia, ze ana-
logicznie jak w przypadku innych szlakow wodnych schy-
tek XX w. okazat sie by¢ rowniez schytkiem Srodlagdowej
zeglugi pasazerskiej na Odrze. Aktualnie ruch pasazerski
Wroctawia (z mozliwoscig doraznego wypadu do Otawy,
Brzegu, Brzegu Dolnego) obstuguje kilka statkéw oraz
tramwaje wodne.

Kanat Ktodnicki

Kanat Ktodnicki to droga wodna o dtugosci 46 km, 12 m
szerokosciigtebokosci 1,6 m (na kanale znajdowato sie 18
$luz) zbudowana w latach 1792-1822, ktérej zadaniem byt
transport wegla z kopalni Krélowa Luiza w Zabrzu oraz
z kopalni Krél w Krolewskiej Hucie (dzi§ Chorzdéw) do Gli-
wic i dalej Odrg na zachéd. W latach $wietnosci wodami
kanatu sptawiano rocznie ok. 50 000 ton towardw (gtow-
nie cynku i wegla). Do dzi$§ zachowat sie jedynie dolny
odcinek kanatu o dtugosci 3,55 km z dwiema sluzami,
dowodzgac, ze kanat nie jest juz dzis przydatny w zegludze,
poniewaz aktualnie znaczna jego cze$¢ po prostu nie ist-
nieje.

18 M. Holdenmajer i in., Odrzariskie budowle hydrotechniczne.
w:. S. Januszewski (red.), Dziedzictwo morskie i rzeczne Polski,
Wroctaw 2006, s. 65.

19 M.A. Michalski, Zegluga srédladowa na Odrze — 1945, w: S. Ja-
nuszewski (red.), Dziedzictwo morskie i rzeczne Polski, Wroctaw
2006, s. 186.

20 Tamze, s. 192.

Kanat Gliwicki

Kanat Gliwicki zbudowano w latach 1935-1939, ale fak-
tycznag jego eksploatacje rozpoczeto w 1941 r. Zastgpit on
stary Kanat Ktodnicki istniejgcy do roku 1937. Kanat Gli-
wicki nazywano réwniez Kanatem Goérnoslaskim (Obers-
chlesischer Kanal), a przez krotki okres Kanatem Adolfa
Hitlera (Adolf-Hitler-Kanal). Dtugos¢ kanatu wynosi 40,6
km, maksymalna gtebokosc¢ 3,50 m, a réznica poziomow
wody na poczatku 1 koricu kanatu to 43,60 m. Pokonanie
réznic poziomu wody przez jednostki ptywajgce umozli-
wia 6 $luz. Szeroko$¢ kanatu waha sie od 38 m w wykopie
do 41 m w nasypie. Kanat rozpoczyna sie w Kedzierzynie-
-KozZlu na 98 kilometrze rzeki Odry, a konczy w basenie
portowym Portu Gliwice. Kanat Gliwicki zasila w wode
rzeka Ktodnica oraz jeziora i zbiorniki wodne (Dzierzno
Duze, Dzierzno Mate) potozone w jego goérnej czesci. Kanat
jest dostepny zeglugowo.

Odra, podobnie jak Wista, jest zeglowna w zasadzie na
catej dtugosci (od Kanatu Gliwickiego, a nawet wczesdniej,
az do ujécia?l), z ta rdznica, ze w przeciwienstwie do Wisty
jest praktycznie w catosci uregulowana oraz stale wyko-
rzystywana jako gtéwny srédlagdowy szlak przewozoéw
towarowych. Odra posiada nie mniejsze tradycje niz Wista
w rozwoju zeglugi srédlgdowej. Nawet dzi§ we Wroctawiu
dziatajg kluby zeglarskie i powstajg nowe przystanie.
Wroctaw posiada jedyng w Europie obwodnice wodng
wybudowana specjalnie w tym celu - Kanat Zeglugowy?22.
Ze wzgledu jednak na przynaleznosc¢ historyczng do Nie-
miec dziedzictwo Odry w rozwoju zeglugi nie moze dla
Polaka przestania¢ dziedzictwa Wisty. Poprzez potagczenia
kanatamiz wodami srédlagdowymi Niemiec Odra stanowi
dla Polski ,okno” na Europe Zachodnia.

Najwazniejsze odgatezienia szlakéw wodnych z Odry
to:

— Kanat Oder — Spree, taczacy Odre ze Szprewa,

— Kanat Oder — Havel, taczacy Odre z Hawela,

— Warta z Notecia,

— Kanat Gliwicki,

— Jezioro Dabie.

Uwarunkowania historyczne i geograficzne
rozwoju zeglugi §rédladowej na Wisle

Wista jako naturalna droga wodna (jedna z wiekszych
w Europie) dawata Warszawie (ktéra stata sie dogodnym
i waznym portem rzecznym) potencjalne mozliwosci
szybkiego rozwoju gospodarczego. W sredniowieczu mo-
zolne i kosztowne byto budowanie, a nawet utrzymywanie
nielicznych drog bitych, a rzeka w sposob naturalny ofe-
rowata mozliwos¢ sptawu towardw. Wistg sptawiano
drewno, midd, wosk, smote, pdzniej gtéwnie zboze do
Gdanska na drewnianych, ptaskodennych barkach zaglo-
wych, tzw. szkutach lub na wiostowo-zaglowych, tzw.

21 M. Halter, Dolna Odra, Odra Wschodnia, ,Zagle" 10/2006, s. 56;
M. Halter, Miedzyodrze Potudniowe i Odra Zachodnia, ,Zagle”
11/2006, s. 58; M. Halter, Miedzyodrze Pdtnocne, ,Zagle" 12/2006,
s. 58.

22 M. Halter, Na wroctawskiej obwodnicy, ,Zagle" 10/2008, s. 56.
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dubasach, komiegach czy lichtugach. Przeprawy przez
rzeke przy grodzie warszawskim odbywaty sie przy po-
mocy todzi i tratew, z czasem po sezonowych drewnia-
nych mostach ptywajgcych zwanych tyzwowymi. Juz
w 1549 r. krol Zygmunt August wykupit od Stanistawa
Jezewskiego dziedziczone prawo przewozu ludzii towa-
row przez rzeke do Warszawy z zamiarem zbudowania
w przysztosci mostu. W 1596 r. po wielkim pozarze na
Wawelu Zygmunt I1I Waza polecit sptawic¢ Wistg caty dwor
z Krakowa do Warszawy na dwudziestu kilku zaglowych
szkutach. Tak odbyto sie historyczne przeniesienie stolicy
z Krakowa do Warszawy?3.

Okres nowozytnej zeglugi pasazerskiej na Wisle w re-
jonie Warszawy rozpoczat sie wraz ze sprowadzeniem
parowych jednostek ptywajacych. Pierwsze state potgcze-
nie pasazerskie do Ciechocinka statkiem ,Sandomierz”
uruchomiono w 1851 r. Kolejne state rejsy sezonowe od-
bywaty sie do Zawichostu. Na przetomie XIX i XX w. eks-
ploatowano na Wisle az 44 statki parowe, a ilo$¢ firm i pa-
sazerskich potaczen zeglugowych stale rosta. Proces roz-
woju Srodlagdowej zeglugi pasazerskiej na Wisle
zahamowata I wojna swiatowa?*. Po odzyskaniu niepod-
legtosci przez Polske zaistniata koniecznosé¢ odbudowy
infrastruktury drég wodnych oraz potrzeba uregulowania
formalnego zeglugi. Po wielu burzliwych przemianach
idecyzjach w organizacji firm zeglugowych w 1922 r. po-
wstato ,Zjednoczone Warszawskie Towarzystwo Trans-
portu i Zeglugi Polskiej Spétka Akcyjna’, ktére byto naj-
wiekszym armatorem zeglugowym w srodkowym biegu
Wisty. W 1927 r. przeksztatcito sie ono w nowg spotke
onazwie ,Polska Zegluga Rzeczna Vistula”. Regularna ze-
gluga pasazerska objete byty wowczas gtowne miasta
nadwislanskie, w tym: Ptock, Wtoctawek, Torun, Sando-
mierz, a od 1934 r. nawet Gdansk. Po Il wojnie swiatowej
z trudem przywrocono do stanu uzywalnosci mosty oraz
infrastrukture nawigacyjna. Wiele z ocalatych od znisz-
czen wojennych statkow wywiezli na wschdod Rosjanie.
W zwigzku ze zmiang ustrojowg w miejsce dawnych sp6-
tek powotano panstwowe przedsiebiorstwo zeglugowe
Warszawska Zegluga na Wisle posiadajace 26 statkdw pa-
sazerskich. Wprowadzono state rejsy do Gdanska i San-
domierza oraz potgczenia okresowe do Putaw i Kazimie-
rza Dolnego. Frekwencja dopisywata tez wielodniowym
rejsom wczasowym na trasie Warszawa — Gdansk — War-
szawa, obstugiwanym przez statki: ,Battyk’ ,Gen. Swier-
czewski’, ,Traugutt”. W latach 70. uzytkowano nawet przez
krotki okres radzieckie wodoloty, lecz ich kosztowna eks-
ploatacja zdecydowata o zaniechaniu tego ambitnego
przedsiewziecia. Schytek XX w. to absolutna smier¢ zeglugi
pasazerskiej na Wisle, w tym w rejonie Warszawy. Swia-
tetkiem w tunelu zdaje sie by¢ uruchomienie 23 czerwca
2005 r. tramwaju wodnego ,Wars” do dwoéch przystankow.
Zainteresowanie turystow tramwajem wodnym przerosto
wszelkie oczekiwania, stgd zainicjowana zostata potrzeba
przywrocenia zeglugi pasazerskiej w rejonie Warszawy.

23 Tamze, s. 514.
24 Tamze, s. 516.
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Zadanie to wpisane zostato do Wieloletniej strategii mia-
sta?s5. Rowniez Krakéw wspotczesdnie posiada swodj tramwaj
wodny - ,Nimfa" Zdarzajg sie takze rejsy wislane organi-
zowane przez armatoréw zagranicznych dla obcokrajow-
cow. W sezonie 2009 r. wprowadzono na wiekszej czesci
biegu Wisty wedrowng zegluge flotylla matych jachtow
motorowych Weekend 820, zwana Flotylla Zeglugi Wisla-
nej?s (fot. 3).

Fot. 3. Zegluga Wislana — wspétczesne barki turystyczne
Weekend 820

Zrédto: archiwum autora.

Oprocz zeglugi towarowej 1 pasazerskiej statym ele-
mentem krajobrazu polskich $rédlagdowych szlakdw ze-
glownych sg lodotamacze. W biezagcym roku mija 139 lat
od pierwszego lodotamania na Wisle z udziatem lodota-
macza. Wista pod wzgledem zagrozenia powodziami za-
torowymi jest jedna z najniebezpieczniejszych rzek w Eu-
ropie. Przed I wojnga $wiatowg wprowadzono do stuzby na
Dolnej Wisle 13 lodotamaczy zbudowanych w gdanskich
stoczniach. Na poczgtku lat 60. XX w. Rejon Drég Wodnych
w Tczewie dysponowat flotylla osmiu lodotamaczy. Wo-
dowanie pierwszego w historii polskiego budownictwa
okretowego lodotamacza L-250 ,Lampart” odbyto sie 9 lis-
topada 1959 r. Do dzi$ zachowat sie on w doskonatym
stanie technicznym, jako pierwszy lodotamacz polskiej
konstrukeji i wykonany w polskiej stoczni?’. Najstarszym
zachowanym w Polsce lodotamaczem rzecznym jest po-
chodzacy z 1884 r., zbudowany w Gdansku ,Kuna”’, odbu-
dowany z wielkim zaangazowaniem przez Stowarzyszenie
Wodniakéw Gorzowskich (fot. 4).

Ogodlnie mozna przyjac, ze Wista jest zeglowna na catej
dtugosci od Krakowa (a nawet nieco wczesniej) do ujscia®®.
Istniejg pewne naturalne i techniczne utrudnienia zeglu-

25 Tamze, s. 521.

26 A, 'W. Bilinscy, Zagubieni posréd piaszczystych tawic, ,Zagle”
1/2010, s. 46.

27 L. Trawicki, Lodotamacz Lampart. Ocali¢ czy zapomnieé? w:

S. Januszewski S. (red.), Dziedzictwo morskie i rzeczne Polski, Wroc-
taw 2006, s. 457.

28 J. Czajewski, Wislg z Krakowa do Warszawy, ,Zagle" 12/2002,
s. 50; M. Halter, Wista Krakowska, cz. II, ,Zagle” 8/2006, s. 54.
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Fot. 4. Najstarszy zachowany rzeczny lodotamacz ,Kuna”,
przy nabrzezu w Gorzowie Wielkopolskim

Zrédto: archiwum autora.

gowe (np. prog dolny sluzy Przewodz ponizej Krakowa przy
niskich stanach wody wychodzi ponad jej powierzchnie??),
niemniej jednak nie wykluczajg one zeglugi motorowej.
Istotne, a zarazem zeglowne sg odgatezienia szlakow
wodnych z Wisty. Do najwazniejszych naleza:
— Martwa Wista, wraz z odgatezieniami, rozlewiskami
1 gdanskimi kanatami umozliwiajgca doptyniecie
$rédladowq droga wodng do Gdanska,
— Szkarpawa - tgczaca Wiste z Zalewem Wislanym,
— Nogat - odnoga Wisty wiodgca do Zalewu Wisla-
nego przez Malbork,
— Kanat Jagiellonski dt. 5,8 km, taczacy Nogat w Kep-
kach z rzeka Elblag w Elblagu,
— Kanat Bydgoski dt. 24,7 km, tagczacy Wiste z Notecig
(poprzez Brde) i Odrg*°,
- Kanat Zeranski 17,6 km, tagczacy Wiste z Zalewem
Zegrzynskim, a dalej z Narwig, Pisg i Wielkimi Je-
ziorami Mazurskimi3h.

Kanat Zeranski

W wieku XVII z rozkazu krdla Zygmunta III Wazy w miej-
scu dzisiejszego Kanatu Zeraniskiego powstat Kanat Kro-
lewski, ktérego zadaniem byto uregulowanie rzeki Dtugiej
na odcinku od Kobiatki do Narwi. Rzeka ta zagrazata wy-
lewami dworowi mysliwskiemu Wazéw w Nieporecie.
Kanat ten stanowit baze dla budowy pézniejszego Kanatu
Zeranskiego.

Ze wzgledu na odciecie przez Prusy Polski od Morza
Battyckiego postanowiono utworzy¢ droge wodng do Bat-
tyku poprzez Narew i Niemen, ktdre nalezato potaczy¢
zeglownymi kanatami. Narew i Niemen potgczono Kana-
tem Augustowskim, a pomiedzy Bugiem i Wistg przepro-
wadzono kanat znany jako Kanat Krolewski.

29 M. Halter, Wista Krakowska czes¢ I, ,Zagle” 7/2006, s. 54.

%0 M. Halter, Od Wisty do Noteci czesc I, Zagle” 2/2005, s. 48; M.
Halter, Od Wisty do Noteci czesc¢ II, ,Zagle” 3/2005, s. 50.

31 Tablice geograficzne, Warszawa 2004, s. 166.

Koncepcja budowy kanatu tgczacego Bug z Wistg po-
jawita sie juz w 1910 r., kiedy to Carskie Ministerstwo Ko-
munikacji opracowato projekt drogi wodnej Wista—
Dniepr. Bug miat by¢ skanalizowany od Brzescia do Mat-
kini. Dalej od Matkini do Warszawy miat przebiegac kanat
o dtugosci 90 km. Projekt w formie kanatu Zerani—Zegrze,
majacy skrocié droge wodng Bug-Wista z 61 do 20 km,
po poprawkach zaakceptowano. Pierwsze prace rozpo-
czeto w 1919 r., lecz wkroétce przerwano. Do realizacji za-
sadniczego projektu kanatu zeglownego powrdcono
w 1950 r., a juz w roku 1951 na poczatku wspdtczesnego
Kanatu Zerariskiego wybudowano dziatajaca do dzis sluze
o wymiarach komory 85 x 12 m (dtugos$¢ catkowita 104 m)
oraz port.

Kanat Zeraniski ma potudnikowy przebieg i jest bardzo
wazng, gdyz jedyna drogg wodng pomiedzy Wistg a Bu-
giem i Narwia. Z analizy przydatnosci kanatu dla zeglugi
wynika, ze jest on nie tylko technicznie dostepny, lecz jest
takze niezbedny, aby potagczy¢ w zegludze Wiste i akweny
Polski zachodniej z Wielkimi Jeziorami Mazurskimi. Kanat
Zeranski umozliwia takze wptyniecie z akwendéw Polski
potnocno-wschodniej (m. in. Wielkie Jeziora Mazurskie)
do centrum Warszawy oraz tgczy stolice z Zalewem Ze-
grzynskim, ktory dla Warszawy stanowsi zaplecze rekreacji
wodnej jako blisko potozony, duzy zbiornik wodny.

Zutawy Wislane i wptywy holenderskie

Poczatki powstawania Zutaw datuje sie na ok. 6000 lat
temu?2. Istniejaca tu wezesniej zatoke morska zaczety wy-
petnia¢ namuty niesione przez wody Wisty i innych rzek.
Do XIX w. tédka lub prom byty na Zutawach podstawowym
$rodkiem transportu. Gesta sie¢ kanatéw odwadniajacych
zapewniata znacznie lepszg komunikacje niz kiepskie nie-
utwardzone drogi, czesto nieprzejezdne po deszczach.
Niektoére wsie zutawskie byty pierwotnie lokowane wzdtuz
drogi wodnej, a kazde gospodarstwo miato swojg przystan
116dz zapewniajgca tagcznosc ze Swiatem. Nawet dzis, po-
drézujac po Zutawach, przejezdza sie przez kolejne mosty,
ktére potozone sg powyzej poziomu drogi — inaczej niz
w pozostatych regionach Polski. Droga wodna goruje tu
zatem nad lagdowg, a najnowszy zutawski zwodzony most
na Szkarpawie pod Drewnica3? (fot. 5) oraz most ponto-
nowy na Martwej Wisle sg tego potwierdzeniem.
Zbudowanie setek kilometréow watow przeciwpowo-
dziowych, kanatéw i rowdw odwadniajacych wymagato
sprawnej organizacji i ogromnego naktadu pracy. Proces
ten rozpoczat sie dopiero w XIII w. Po stronie wschodniej
rozposcierato sie szybko rosnace w site panstwo krzyza-
ckie. Od 1308 r. (po zdobyciu Pomorza Gdanskiego przez
Zakon) przez péttora wieku cate Zutawy pozostawaty pod
wtadzg wielkich mistrzow krzyzackich. W tym wtasnie
okresie powstawaty fundamenty systemu przeciwpowo-
dziowego i melioracyjnego, ktérego gtdwne elementy,
stale odnawiane i modernizowane w ciggu nastepnych
wiekow, funkcjonujg do chwili obecnej. W 1407 r. zatozono

32 petla Zutaw — Przewodnik turystyki wodnej, Gdansk—Kartuzy -
Warszawa 2006, s. 4.

33 Tamze, s. 6.
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Fot. 5. Most zwodzony na Szkarpawie, Drewnica

Zrédto: archiwum autora.

zutawski samorzad watowy, ktérego zadaniem byt nadzor
nad pracami melioracyjnymi. Samorzad ten dziatat do
1945 1. i odegrat kluczowg role w procesie tworzenia in-
frastruktury Zutaw?4. Réwniez mieszkancy Zutaw, wspol-
nie pracujac przy kopaniu i pogtebianiu kanatow melio-
racyjnych oraz watdw przeciwpowodziowych, tworzyli
zutawska infrastrukture hydrotechniczna, ksztattujac po-
czucie wspdlnoty i specyficzny etos Zutawiaka. Przez sie-
dem wiekdw zutawskie poldery, czyli otoczone watami
obszary bezodptywowe, byty odwadniane przez setki ma-
lowniczych wiatrakéw, ktére upodobniaty Zutawy do Ho-
landii. W przesztosci na Zutawach osiedlali sie tez holen-
derscy osadnicy — mennonici?s. Ruch mennonicki, bedacy
odtamem anabaptyzmu, rozwinat sie w XVI w. w Nider-
landach. Wkroétce jego zwolennicy zmuszeni byli emigro-
wac z kraju. Ich drugga ojczyzna stata sie Rzeczpospolita,
ktora holenderski poeta — Joost van der Vondel (1587—-
—-1679) — nazwat ,Szczesliwg Nowg Holandig" Dzieki po-
parciu kréléw mennonici zyskali bardzo korzystne wa-
runki osadnictwa w okolicach Gdanska, Malborka, Elblaga,
w dolinie dolnej Wisty, na Nizinie Sartowicko-Nowskiej
oraz w dolinie Noteci. W XVII 1 XVIII stuleciu wzdtuz No-
teci ciggnety sie tereny bagniste, czesto nekane przez po-
wodzie. Tylko mennonici posiadali wystarczajgce do-
$wiadczenie, by gospodarowac w tak trudnych warunkach
$rodowiska3. W XIX w. zaczeto wiatraki zastepowaé pom-
pami parowymi, pozniej elektrycznymi. Dzi$§ wiatrak od-
wadniajacy mozna oglada¢ tylko w Muzeum Zutawskim
w Nowym Dworze Gdanskim. Pod koniec XIX w. przepro-
wadzono takze ostatnig wielkg przebudowe watéw wisla-
nych. Zbudowano wdwczas przekop Wisty, czyli kanat
bedacy jej obecnym gtéwnym ujsciem oraz sluzy odcina-
jace boczne odnogi Wisty: Przegalina, Gdanska Gtowa,

34 Tamze, s. 14.
33 Tamze, s. 10.

36 A. Jankowski, ,Szczesliwa Nowa Holandia” na drodze wodnej
Wista—Odra, w: D. Szuminska (red.), Zasoby przyrodnicze 1 kultu-
rowe drogi wodnej Wista—Odra, Bydgoszcz 2008, s. 67.
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Biata Géra. Obiekty te zapewniajq mieszkaricom Zutaw
uregulowang zegluge oraz bezpieczenstwo przeciwpo-
wodziowe do dnia dzisiejszego.

Uwarunkowania historyczne i geograficzne
rozwoju zeglugi Srédladowej na Warcie
i Noteci oraz na pozostatych rzekach

Warta z Notecia taczy sie z Wistg poprzez Kanat Bydgoski®”
i Brde, a takze z kilkunastoma nizej omoéwionymi jeziorami
Pojezierza Wielkopolskiego (z ktorych najwieksze to Gopto)
poprzez kanaty: Notecki, Warta-Gopto (Slesiriski) itp. Ca-
tos¢ wymienionych tu akwenoéw liczy ok. 700 km dtugosci
szlaku zeglownego i nosi umownga nazwe ,Wielka Petla
Wielkopolski”.

Kanat Bydgoski

Pierwsze rozwazania na temat projektu budowy kanatu
tgczacego rzeki Brde i Note¢ pojawity sie juz w 1766 r.
w komisji skarbu koronnego z polecenia krola Stanistawa
Augusta Poniatowskiego. Autorem projektu byt Wegier,
ktoéry w Polsce otrzymat szlachectwo, ,geograf krédlewski”
kapitan Céaky (czyt. Czaki). 26-kilometrowy odcinek Ka-
natu Bydgoskiego wedtug projektu Céakyego pospiesznie
wykopano w latach 1773-1774 z polecenia krola pruskiego
Fryderyka II. Prace w bagnach noteckich realizowano re-
kami 6000 robotnikéw sprowadzonych z Saksonii, Turyn-
gii, ksiestwa Anhalti Sudetéw. Unicestwiono tu 1500 osdb,
na co wptyneto szalericze tempo prac i makabryczne wa-
ruki. Zatrudnieni tu ludzie catymi dniami stali zanurzeni
po ramiona w wodzie i umierali z wyczerpania, ostabieni
czerwonka, febra, przeziebieniami. Budowa kanatu zrea-
lizowana zostata w niezwyktym tempie. 25 km 77 m gte-
bokiego wykopu i dziewie¢ $luz powstato w kilkanascie
miesiecy. Stato sie tak za sprawg zdolnosci organizacyj-
nych i niespozytej energii Franza Balthasara Schonberg
von Brenckenhoff, ktéry byt pomystodawcg wybudowania
kanatu majgcego podnies¢ znaczenie gospodarcze zruj-
nowanych ziem. 14 czerwca 1774 r. kanat byt gotowy. Cho¢
za waski dla wiekszych statkdw, niezbyt gteboki, z drew-
nianymi sluzami i pospiesznie umocnionymi brzegami,
byt dla Brenckenhoffa powodem do dumy, poniewaz dla
budowniczego nadrzedng kwestig byto zameldowanie
krolowi o zakoniczeniu prac. Nastepnego dnia po napet-
nieniu kanatu wodg przeszedt nim pierwszy transport
statkow rzecznych, jednak niedtugo potem runeta jedna
ze $luz. Pozostata infrastruktura takze byta zagrozona,
a brzegi zaczety sie osuwac. Szlak zostat wiec zamkniety.
Wyczerpany Brenckenhoff nie wytrzymat tego stresu, do-
znajac groznego krwotoku i nawet po ponownym otwar-
ciu kanatu budowniczy nie powrdcit juz do petni sit. Od-
suniety w nietaske Brenckenhoff zmart w roku 1780.
Istotna przebudowa tego szlaku miata miejsce w cza-
sie I wojny swiatowej, po ktérej w sktad kanatu wchodzi 6

37 E. Gorniewicz, Kanat Bydgoski w krajobrazie miasta, w: Z. Ba-
binski (red.), Rewitalizacja drogi wodnej Wista—Odra szansg dla go-
spodarki regionu, Bydgoszcz 2009, s. 112.
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$luz: Okole, Czyzkowko, Prady, Osowa Géra, Jozefinki oraz
Nakto Wschodnie. Dwie ostatnie z wymienionych znajdujg
sie za ,skrzyzowaniem" z Kanatem Gérnonoteckim. Sluza
Nakto Zachodnie i dalsze $luzy znajduja sie juz w kory-
cie rzeki.

Kanat jest sztuczng droga wodna taczaca Wiste i Odre
poprzez ich doptywy: Brde od strony Wisty, a Note¢, wpa-
dajaca do Warty, od strony Odry. Aktualnie catkowita dtu-
gosc kanatu to 24,7 km. Oceniajgc przydatnosc¢ kanatu dla
celow transportu, nalezy stwierdzi¢, ze technicznie kanat
jest dostepny zeglugowo, jednakze, co istotniejsze, od-
grywa on niezwykle wazng role komunikacyjna, tagczac
dorzecze Wisty z dorzeczem Odry, czyli jest dla Polski
drogg na Zachdd z takich akwenow, jak Wista czy Wielkie
Jeziora Mazurskie. Kanat Bydgoski jest waznym elemen-
tem miedzynarodowej drogi wodnej E-703%8 (Amsterdam—
—Kaliningrad).

Kanat Gérnonotecki

Kanat Gérnonotecki®® to kanat zeglugowy w wojewddz-
twie kujawsko-pomorskim. Powstat z potrzeby zaopatry-
wania w wode Kanatu Bydgoskiego, a oddano go do
uzytku w roku 1882. Eaczy on Kanat Bydgoski z jeziorem
Gopto poprzez goérng Note¢. Dtugos¢ kanatu wynosi 25
km, a dtugos¢ catego systemu to 114,6 km. Zbudowano na
nim 8 $luz. Na niektérych odcinkach nosnos¢ przeptywa-
jacego kanatem statku moze wynosi¢ 300 t, ale standard
to 150 t. Kanat aktualnie jest dostepny zeglugowo. Warta
i Notec¢ réwniez dostepne sg zeglugowo. W ich biegu znaj-
duje sie wiele miast, w tym Poznan z infrastrukturg por-
towg lub niewielkimi przystaniami.
Pozostate rzeki, ktdérych przydatnosc¢ w transporcie
wodnym godna jest rozwazenia, to:
— Narew z Pisg*® — umozliwiajace potaczenie $rédla-
dowg droga wodng Pojezierza Mazurskiego z Wista,
a posrednio ze wszystkimi pozostatymi najwazniej-
szymi Srodlagdowymi akwenami Polski, takze z Po-
jezierzem Itawskim, Zalewem Wislanym, Zatoka
Gdanska i Zalewem Szczecinskim.
— Biebrza, ktdra tgczy Kanat Augustowski z Narwia.
Powyzsze zestawienie nie oznacza, ze nieujete tu inne
polskie rzeki nie nadajq sie do realizacji zeglugi towarowej.
Przedstawione tu rzeki nalezy traktowac jako zasadnicze
w potencjale zeglugowym Polski. Inne rzeki fakultatywnie
mozna rowniez rozpatrywac jako przydatne zeglugowo,
np. Bug, lecz potencjalne warunki bedg tu trudniejsze niz
w przypadku wymienionych wyzej gtéwnych polskich
rzek.

38 S Iwinski, Barkg na Euro 20127, ,Zagle" 4/2010, s. 44.

39 R. Gotowski, Wykorzystanie i uwarunkowania ruchu turystycz-
nego na Kanale Gérnonoteckim i Noteci Gornej, w: Babinski Z. (red.),
Rewitalizacja drogi wodnej Wista—Odra szansg dla gospodarki re-
gionu, Bydgoszcz 2009, s. 96.

40 J. Kubaszewski, Uwagi ogdine, ,Zagle" 3/2009, s. 51; J. Wodzyn-
ska, Jak za dawnych lat..., ,Zagle" 3/2009, s. 48.

Ocena przydatnosci pojezierzy do realizacji
transportu droga wodna

Uwarunkowania historyczne i geograficzne
rozwoju zeglugi Srédladowej na Wielkich
Jeziorach Mazurskich

Kanaty mazurskie
Kanaty mazurskie stanowig unikalny w skali krajowej,
a takze europejskiej, system szlakow wodnych od Piszu
do Wegorzewa. Po raz pierwszy trase te przeptynat paro-
wiec ,Masovia” w dniu 3 wrzesnia 1856 r., jednak juz
w 1379 1. czesc tej trasy pokonat zwyktg todzig wielki mistrz
Zakonu Krzyzackiego Winrich von Kniprode. Autorami
pierwszych projektow budowy kanatow mazurskich sg
polscy bracia: Jozef Naronowicz-Naronski, Samuel Su-
chodolec (Suchodolski) i Jan Wtadystaw Suchodolec.
W 1765 r. prowizoryczne kanaty taczyty jeziora Sniardwy
i Mamry. W tamtym okresie istniata tez sluza na Jeziorze
Talty na granicy z Jeziorem Mikotajskim. Sluzy wykonane
byty z drewna (byto 6 $luz i 10 mostéw), a brzegi kanatow
umocnione byty faszyng. Kanaty na wspomnianej trasie
ulegty zapiaszczeniu, totez w 1789 r. zaprzestano ich eks-
ploatacji. W roku 1799 udato sie przetransportowac przy
wysokim stanie wody 43 pnie drzew z Puszczy Piskiej
przez jeziora mazurskie i Wegorape do Pregoty. Ostatecz-
nie system potgczen wodnych zostat zniszczony w czasie
wojen napoleonskich. Od robét przeprowadzonych w la-
tach 1854-1857 system funkcjonuje w obecnym ksztatcie.
— Kanaty taczace Wielkie Jeziora Mazurskie (kolejnosé
od potudnia do pdtnocy):
— Kanat Jeglinski - tgczy jezioro Ro$ z jeziorem Seksty,
— Kanat Tatcki — tgczy jezioro Tatty z jeziorem Tatto-
wisko,
— Kanat Grunwaldzki — tgczy jezioro Tattowisko z je-
ziorem Kotek Wielki,
— Kanat Miodunski - taczy jezioro Kotek Wielki z je-
ziorem Szymon,
— Kanat Szymonski — taczy jezioro Szymon z Jeziorem
Szymoneckim,
— Kanat Kula - taczy Jezioro Jagodne z Jeziorem
Bocznym,
— Kanat Gizycki - taczy jezioro Niegocin z jeziorem
Kisajno,
— Kanat Niegocinski — taczy jezioro Niegocin z jezio-
rem Tajty,
— Kanat Piekna Gora — taczy jezioro Tajty z jeziorem
Kisajno,
— Kanat Sztynorcki - tagczy jezioro Dargin z Jeziorem
Sztynorckim i portem w Sztynorcie,
— Kanat Wegorzewski — tgczy ,tuk” Wegorapy,
— Kanat Brozajcki — tgczy Wegorape z Gotdapa (nie-
czynny),
— Kanat Mazurski (niedokonczony).

Wielkie Jeziora Mazurskie

Paradoksalnie Wielkie Jeziora Mazurskie, jako najbardziej
rozlegty, a zarazem najlepiej zagospodarowany akwen
Srodlagdowy w Polsce, w niniejszej pracy zostang przybli-
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zone jedynie hastowo. Nie istnieje bowiem uzasadnienie
dla nadmiernie szczegdtowego rozpracowywania akwenu
WJIM, gdyz to wtasnie WIM sg najbardziej rozpowszech-
nione we wszelkich opracowaniach. Wielkie Jeziora Ma-
zurskie sq w przewazajgcej czesci przystosowane do ze-
glugi srédlagdowych statkdw pasazerskich. Najnizszy prze-
$wit mostéw na szlaku gtéwnym wynosi 3,7 m (most
drogowy na Kanale Jegliniskim; jeziora Seksty/Ros). Akwen
WJIM wyposazony jest w dwie $luzy na zasadniczym szlaku
(Guzianka na pd kraricu J. Betdany oraz Karwik na Kanale
Jeglinskim*) i to one sg odwiedzane przez statki. Istnieje
na bocznym szlaku Sluza Przerwanki, lecz nie jest on do-
stepny dla ciezszych statkow. Rozciggtos¢ potudnikowa
krainy WJM to w linii prostej ok. 70 km, jednakze ze
wzgledu na dobrze rozwinietg linie brzegowa jezior cat-
kowita dtugosc¢ tras wodnych po WIM moze wyniesc¢ kil-
kaset kilometrow.

Na gtéwny szlak WJIM sktadaja sie nastepujgce wybrane
wazniejsze jeziora:

- Sniardwy - najwieksze polskie jezioro (113,8 km?,

dtugos$¢ maksymalna ok. 18 km),

— zespotjezior o charakterze rozlewiskowym: Mamry,
Dargin, Kisajno, Labap, Dobskie, klasyfikowany jako
drugi pod wzgledem powierzchni akwen w Polsce
(104,4 km?), a dalej za cieéning Swiecajty,

— Niegocin - jezioro potozone centralnie, klasyfiko-
wane rowniez w czotéwce pod wzgledem po-
wierzchni w Polsce (26 km?),

— Betdany, Tatty z Rynskim, Ro$ — jeziora o konstruk-
cji rynnowej i kilkunastokilometrowych dtugos-
ciach.

Oprécz ww. jezior w centralnej czesci zespotu potozo-
nych jest kilka mniejszych potgczonych kanatami: Boczne,
Jagodne, Szymon, Tattowisko. Najdtuzszym kanatem
w zespole WJM jest Kanat Jeglinski o dtugosci przekra-
czajacej 5 km, tgczacy jeziora Seksty i Ros. Zagospodaro-
wanie WJIM jest rozwiniete na skale europejska. Nie brak
osrodkdéw wypoczynkowych, portdw, przystani, slipéw,
pot biwakowych, a nawet stacji paliw dla jachtéw moto-
rowych. W rejonie WJM rozlokowato sie szes$¢ osrodkow
miejskich stanowiacych zaplecze logistyczne (Gizycko,
Wegorzewo, Pisz, Ryn, Mikotajki, Ruciane-Nida).

Uwarunkowania historyczne i geograficzne
rozwoju zeglugi srédladowej na Pojezierzu
Itawskim

Kanat Elblaski

W XIX w. na terenie Mazur dynamicznie postepowat rozwoj
drobnego przemystu, ktéry wymagat utworzenia sieci ko-
munikacyjnej tgczacej Prusy z Morzem Battyckim. Juz
wczesniej do zeglugi przystosowano ptytkie jezioro Druzno
(w poblizu Elblaga), przez ktére wytyczono tor zeglowny
o szerokosci 20 m i pogtebiono go. Widdt tamtedy szlak
wodny zmierzajacy do portu Elblag i dalej do Battyku. Miato

41 M. Gtéwka, Kanatem Jegliriskim na Ros, ,Zagle" 2/2008, s. 46.
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to wptyw na powstanie koncepcji potaczenia jezior leza-
cych miedzy Wistg i Pasteka. Przez wiele lat nie potrafiono
rozwigzaé problemu pokonania prawie 100-metrowej réz-
nicy poziomu wod. Postuzenie sie metoda tradycyjng wy-
magatoby budowy az okoto 30 $luz, co ze wzgleddw orga-
nizacyjnych i ekonomicznych byto niewskazane.

Projektowanie kanatu rozpoczeto w roku 1837, a w roku
1844 ruszyta budowa. W 1860 r. uruchomiono cztery
pierwsze pochylnie suche: Buczyniec, Katy, Oles$nica iJe-
lenie. Projektantem i gtownym budowniczym kanatu byt
Georg Jacob Steenke, ktory przyjat zlecenie Fryderyka II,
pragngcego potaczyc¢ szlakiem zeglownym Prusy Wschod-
nie z Battykiem. W ramach prac hydrotechnicznych wy-
rownywano poziomy wod w jeziorach na trasie kanatu.
Poziomy luster wody obnizono do poziomu Jezioraka
(99,5 m n.p.m.). W rezultacie poziom wod kilku jezior
obnizyt sie nawet o ponad 5 m, stad dzisiejszy obraz wy-
sychajacego i zaro$nietego jeziora Piniewo. Na Jeziorze
Karnickim (97,5 m n.p.m.) wybudowano akwedukt lezacy
powyzej lustra wody tego jeziora. Trzy kolejne sluzy (Mi-
tomtyn, Zielona, Mata Ru$) uruchomiono w latach 1872—
1876. Ostatnig pochylnie Catuny (potozong najblizej jeziora
Druzno) zbudowano w latach 1874-1881.

Jako szlak komunikacyjny w XIX w. Kanat Elblgski pet-
nitwazna role gospodarczg, wptywajac na rozwoj regionu
i skomunikowanie go z portami w Gdansku i Elblaggu.
Rozwdj transportu kolejowego i samochodowego wptynat
na redukcje przewozoéw towarowych drogami wodnymi.
Aktualnie na kanale funkcjonuje zegluga statkow, tzw.
biatej floty w rejsach pomiedzy portami w Elblagu i Ostré-
dzie. W programie zatwierdzonym przez Zarzad Woje-
wddztwa Warminsko-Mazurskiego 12 czerwca 2007 r.
w ramach zintegrowanego projektu rozwoju lokalnego pt.
Program rozwoju turystyki w obszarze Kanatu Elblgskiego
i Pojezierza Itawskiego przewidziano srodki na rewitali-
zacje i przebudowe czesci infrastruktury kanatu.

Pojezierze Itawskie wraz z Kanatem Elblaskim stanowi
réwnolegle z WIM najdogodniejszy w Polsce zespdt akwe-
now do funkcjonowania srédlagdowej zawodowej zeglugi
pasazerskiej (fot. 6).

Fot. 6. Statek zeglugi pasazerskiej na Pochylni Buczyniec

Zrédto: archiwum autora.
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Akweny Pojezierza Itawskiego posiadajg cechy wybit-

nie sprzyjajgce rozwojowi zeglugi:

— wielokilometrowe szlaki kanatéw i jezior,

— podtuzny ksztatt jezior i niewielkie ich szerokosci
w odniesieniu do znacznych dtugosci (stosunek
szerokosci do dtugosci ok. 1:10, np. jeziora: Ruda
Woda, Szelag, Bartezek, Drweckie, Jeziorak), co
uniemozliwia powstanie niebezpiecznych fal, mo-
gacych stanowi¢ zagrozenie dla niewielkich jedno-
stek ptywajgcych,

— rozwiniegta i poprawnie utrzymana infrastruktura
w zwigzku ze statym wykorzystywaniem szlakow
przez flote statkow pasazerskich,

— sasiedztwo zespotow miejskich, tj. Elblagg ok. 130 000
mieszkancow, Ostroda ok. 36 000 mieszkancow,
Itawa ok. 33 000 mieszkancow, Zalewo ok. 2 300
mieszkaicéw oraz Mitomtyn ok. 1 800 mieszkanncow
i Matdyty (nie posiadajgq praw miejskich), stanowig-
cych zaplecze logistyczne,

— przyjazne, twarde, zalesione brzegi wzdtuz jezior
i kanatow umozliwiajagce dogodne cumowanie (wy-
jatek stanowig jeziora: Druzno, Piniewo, Pauzen-
skie).

Jeziora Pojezierza Itawskiego

Najwazniejszymi akwenami wchodzacymi w sktad ze-
spotu sa jeziora:

- Jeziorak (pow. 34,6 km®) wraz z usianym wyspami*?
rozlewiskiem pétnocnym stanowigcym kilka mniej-
szych jezior, a zwanym potocznie ,patelnig”, ktore
jest najdtuzszym naturalnym jeziorem w Polsce (ok.
30 km) oraz posiada najdtuzsza wsrod polskich jezior
linie brzegowg 117,7 km,

— Ewingi (okragty ksztatt, srednica ok. 2,5 km),

— Dauby (ok. 2 x 0,5 km),

— Tlinsk (ok. 5 km dtugosci, przedzielone w potowie
dtugosci groblg z mozliwoscig przeptyniecia pod
mostem),

— Ruda Woda (12 x 1 km),

— Bartezek (7 x 0,8 km - dostepne tylko matg todzig
po pokonaniu ptytkiego Kanatu Bartnickiego),

— Sambradd (dt. ok. 3,5 km),

— Piniewo (odgatezia sie w jezioro Budwity),

— Jezioro Drweckie (w sktad wchodza dwie rynny: 12
x 0,9 km oraz 5 x 1 km),

— Druzno (ok. 10 x 1,5 km),

- Jezioro Pauzenskie (3,75 x 1,75 km),

— Szelag Wielki (12,5 x 1 km),

— Szelagg Maty (2,7 x 0,5 km),

— Kanat Elblgski ze $luzami: Mitomtyn (szeroko$c¢ ko-
mory 3,60 m), Zielona (szeroko$¢ komory 3,55 m)
i pochylniami: Buczyniec, Katy, Ole$nica, Jelenie,
Catuny Nowe,

— Kanat tawski z wrotami bezpieczenstwa Zagadka
i Ligowo,

42 A Molenda, Kraina wysp, ,Zagle" 1/2009, s. 42.

— Kanat Ostrodzki ze $luzg Mata Rus (niewielka szero-
kos¢ komory 3,19 m moze stanowi¢ ograniczenie
dla wiekszych statkéw) oraz sluzg Ostréda (rdwniez
niewielka szerokos$¢ komory 3,26 m),

— Kanat Dobrzycki (dtugosé ok. 2,4 km) — najstarszy
kanat wybudowany na terenie Polski,

— Kanat Bartnicki (dla matych todzi, gtebokosé¢
ok. 0,5 m).

Uwarunkowania historyczne i geograficzne
rozwoju zeglugi Srédladowej na Pojezierzu
Suwalskim i zespole wodnym Kanatu
Augustowskiego

Kanat Augustowski

Pod koniec XVIII w. pruskie restrykcje gospodarcze unie-
mozliwiaty sptawianie polskich towaréw Wistg do Gdan-
ska, ktdry jako port takze naktadat cta. W 1823 r. wspo-
mniane utrudnienia spowodowaty tzw. wojne celng po-
miedzy Prusami a strong polsko-rosyjska. W takich
okolicznos$ciach pod koniec XVIII w. narodzit sie pomyst
budowy drogi wodnejtgczacej Wiste i Niemen, jako czes¢
drogi wodnej tagczacej Wiste z Windawg nad Battykiem,
omijajaca ziemie pruskies. Inicjatorem budowy Kanatu
Augustowskiego byt w 1822 r. minister skarbu Franciszek
Ksawery, ksigze Drucki-Lubecki. Wedtug projektu szlak
tagczyt Wiste, przez Narew i Biebrze z Niemnem, a dalej od
Niemna prowadzit az do ujscia Windawy do Battyku. Kon-
cepcja ta nawigzywata do zamiaréw krola Stefana Batorego
z konca wieku XVI. Planowat on uczynic¢ z Narwi, Biebrzy
i Niemna uczeszczany szlak wodny. Okoto roku 1839 za-
koniczono budowe kanatu, ktéry gotowy byt do rozpocze-
cia zeglugi.

W okresach wzmozonych prac, przy budowie kanatu
pracowato 6-7 tys. osob. Byli to ludzie réznych narodo-
wosci, a takze okoliczni chtopi, ktdrzy za prace przy kanale
otrzymywali wolnos¢ (stad np. nazwa jednej ze $luz Swo-
boda). Dzieki powstaniu kanatu zmianie ulegty warunki
ekonomiczne Kroélestwa Polskiego, poniewaz Prusy
zrezygnowaty z naktadania wysokich cet na szlaku wisla-
nym. Kanat Augustowski spetnit wiec spektakularng role
polityczng.

Pod pojeciem szlaku Kanatu Augustowskiego?t po-
wszechnie rozumiany jest zespot rzek i jezior potozonych
w bezposrednim sagsiedztwie Augustowa (ok. 30 000
mieszkancéw) potagczonych systemem wodnym Kanatu
Augustowskiego. Sa to jeziora: Necko (5,4 x 0,85 km), Ro-
spuda Augustowska (2,6 x 0,6 km), Biate Augustowskie
(5,95 x 1,2 km), Studzieniczne (3,425 x 1,05 km) oraz szereg
matych jezior czesci wschodniej akwenu o powierzch-
niach zwykle ponizej 1 km?: Orle, Gorczyckie, Paniewo,
Krzywe, Mikaszewo, Mikaszéwek“S. Do systemu nalezg tez
rzeki Netta i czeéciowo Czarna Hancza. Jeziora Sajno

43 J. Kopciat (red.), dz. cyt., s. 12.

44 B. Bednarczuk-Rzepko, Pojezierze Suwalskie i Puszcza Augu-
stowska, Bielsko-Biata 1999, s. 125.

45 M. Halter, Od Krzywego do granicy, ,Zagle" 12/2002, s. 54.
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i Serwy nalezg réwniez do systemu, lecz stanowig zbiorniki
retencyjne dla kanatu i nie ma mozliwosci wptyniecia na
nie ze wzgledu na progi wodne.

Kanat Augustowski stanowi zabytek hydrotechniczny
zgtoszony na liste Swiatowego dziedzictwa kulturowego
UNESCO. Nalezy do zeglownych szlakow $rédlagdowych
IV klasy. taczy rzeke Biebrze z rzekg Niemen na Biatorusi.
Catkowita dtugos¢ szlaku to 101,2 km, w tym jeziora sta-
nowig 21,3 km, a rzeki skanalizowane 35 km. Gwaranto-
wana gtebokos¢ 1,65 m. W granicach Polski znajduje sie
80 km tych drég wodnych. Na catym kanale znajduje sie
18 $luz (§rednie wymiary to ok. 44 x 6 m), z czego 14 w gra-
nicach Polski i jedna graniczna z Biatorusig. Na kanale
funkcjonuje zegluga pasazerska (fot. 7). Na kanale znajduje
sie jedyna w Polsce $luza schodkowa, dwukomorowa Pa-
niewo o tgcznym spadzie 6,3 m (fot. 8). Ostatnia na kanale
biatoruska $luza schodkowa Niemnowo jest aktualnie
czterokomorowa (po przebudowie z trzykomorowej w la-
tach 2004-2006). Infrastruktura w rejonie Augustowa
z punktu widzenia zeglugi jest bardzo dobrze rozwinieta.
Liczne sg przystanie oraz miejsca dogodne do wodowania
todzi.

Fot. 7. Statek pasazerski w Sluzie Przewiez
Zrédto: archiwum autora.

Fot. 8. Schodkowa dwukomorowa $luza Paniewo

Zrédto: archiwum autora.
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Uwarunkowania geograficzne
rozwoju zeglugi srédladowej na Pojezierzu
Wielkopolskim

Pojezierze Wielkopolskie jest obszerng kraing geogra-
ficzna, obejmujacg niezliczong ilos¢ jezior i oczek wod-
nych. Z punktu widzenia zeglugi wyodrebnic¢ tu nalezy
trzy zespoty jezior potagczonych ze sobg kanatami lub
ciekami naturalnymi:

- jeziora: Wolickie (2,445 x 1,35 km)“6, Kierzkowskie
(2,1x 0,53 km), Ostrowieckie (4,2 x 0,86 km), Folu-
skie (1,705 x 0,45 km)%’,

— jeziora: Sadtogoszcz (2,2 x 0,54 km), Mielno (4,83 x
1,01 km) oraz Pakoskie*® (dzielace sie umownie na
trzy fragmenty o tgcznej dtugosci 15 km, dostepne
dla todzi o masie do 6 t i szerokosci do 3 m ze
wzgledu na konstrukcje matej pochylni, po ktérej
16dz mozna transportowac na woézku wzorem po-
chylni Kanatu Elblgskiego),

- jezioro Gopto (25 km dtugosci, 21,8 km? po-
wierzchni) wraz z jeziorami od pétnocy: Szarlej
(3,225 x 0,37 km), od potudnia: Czarne, Slesinskie
(4,25 x 0,54 km), Mikorzynskie (6,1 x 0,65 km), Pat-
nowskie (3,99 x 2,23 km).

Droga wodna Warta—Gopto liczy 32 km i nosi nazwe
Kanatu Slesinskiego. Zbudowany on zostat etapami w la-
tach 1937-1939 i 1946-1948. Szerokos¢ kanatu wynosi
22-25m, a gtebokos¢ 1,3-2,2 m. Na trasie kanatu znaj-
duja sie 4 $luzy o wymiarach komor: 59,6 x 9,6 m ($luzy
Gawrony, Koszewo), 58 x 9,6 m ($luzy Patnéw, Morzy-
staw).

Caty wymieniony wyzej zespot jezior (z wyjatkiem
Pakoskiego, do ktérego dostep ograniczajg parametry
techniczne pochylni) mozna bez ograniczen wykorzystac
w transporcie, pamietajgc o obecnosci wyremontowa-
nych duzych $luz (szer. 9,6 m) wystepujacych licznie na
tych szlakach wodnych oraz okresowych wyptyceniach
kanatow, w zaleznosci od wahan poziomu wdod. Wraz
z mozliwoscig przedostania sie od potudnia do Warty
(w Koninie)*?, od pétnocy do Noteci i Kanatu Bydgoskiego
(Bydgoszcz, Nakto nad Notecia), powyzszy zespdt wodny
jest zeglowng droga wodng III klasy (z odcinkami zali-
czonymi do klasy II) i stanowi istotny potencjat infra-
struktury krytycznej. Aktualnie mozna na tych akwenach
spotka¢ prywatne, duze jachty (fot. 9) oraz statki pasa-
zerskie, co dowodzi droznosci szlaku dla statkow o znacz-
nym potencjale transportowym. W rejonie akwenu znaj-
duja sie miasta (np. Konin, Kruszwica, Slesin) oraz wiele
przystani i miejscowosci stanowigcych zabezpieczenie
logistyczne.

46 M. Halter, Na Noteci, ,Zagle” 9/2004, s. 58.

47 M. Halter, Jeziora Patuckie, czyli Droga Foluska, ,Zagle" 8/2004,
s. 56.

48 M. Halter, Za sluzg w Pakosci, ,Zagle” 6/2004, s. 42.
49 M. Halter, Od Konina do Nakla, ,Zagle" 11/2003, s. 62.
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Fot. 9. Duzy jacht rekreacyjny na szlaku Warta—Gopto

Uwarunkowania geograficzne rozwoju
zeglugi srédladowej na Pojezierzu
Kaszubskim
Pojezierze Kaszubskie, podobnie jak Pojezierze Wielko-
polskie, stanowi rozlegty obszar z niezliczong iloscig jezior
i oczek wodnych. Ze wzgledu na lokalny potencjat trans-
portowy mozna wyodrebnic tu zespot akwenow o nazwie
Pojezierze Chojnickie®?, z ktérych najwiekszym jest Je-
zioro Charzykowskie (ok. 10 x 2 km, a klasyfikowane razem
z Jeziorem Karsinskim osiggnie dtugosc ok. 15 km).
Szlak jezior Pojezierza Chojnickiego potagczonych Brda,
przydatnych w lokalnym transporcie na lekkich todziach
przedstawia sie nastepujgco:

— jezioro Szczytno (tacznie z jeziorami Krepsko i Kon-
skim — kilkanascie kilometréw szlaku z dobrze roz-
winieta linig brzegowa),

— Brda (ok. 20 km),

— Jezioro Charzykowskie (ok. 10 x 2 km),

— Brda (do 300 m),

— Jezioro Karsinskie (4,65 x 2,16 km),

— Brda (do 2 km),

— jezioro Witoczno (1,7 x 0,92 km),

- Brda (ok. 3 km),

- Jezioro Matotackie (1,5 x 0,4 km),

— Jezioro kackie (1,8 x 0,87 km),

— Brda (do 300 m),

— jezioro Dybrzk (4,15 x 0, 75 km),

— jezioro Kosobudno (1,35 x 0,55 km),

— Brda — zalew (ok. 8 km).

Od szlaku gtownego odgatezia sie z jeziora Witoczno

w kierunku pétnocnym rzeka Zbrzyca (5 km), a dalej kilka
kolejnych jezior. Z Jeziora Matotagckiego natomiast odga-
tezia sie przesmyk na jezioro Ptesno. W ramach zespotu
wodnego mozna wskazac wiele przystani, miejsc dogod-
nych do cumowania, pol biwakowych i miejscowosci,
w ktérych mozna realizowac zaopatrzenie.

50 A. Wysocka, Zaborski Park Krajobrazowy, Chojnice 2005, s. 55.

Oprocz Pojezierza Chojnickiego mniejsze akweny,
ktére mozna hipotetycznie rozwazac¢ w lokalnym trans-
porcie srodlagdowym, to zespoét jeziora Wdzydze oraz Petla
Radunska. Pozostate rzeki i jeziora Pojezierza Kaszub-
skiego wydaja sie mato przydatne w transporcie $rédla-
dowym ze wzgledu na swe niewielkie rozmiary i znikome
dtugosci szlaku wodnego.

Ocena przydatnosci sztucznych
zbiornikéw wodnych do realizacji
transportu drogg wodng

Przydatnos$c¢ akwenow, takich jak Zegrzynski, Wtoctawski,
Koronowski, Solinski w transporcie drogg wodng jest bez-
dyskusyjna. Zalewy te sg aktualnie wykorzystywane
w transporcie i turystyce oraz posiadajg niezbedna w tym
celu infrastrukture.

Zalewy: Zegrzynski (ok. 40 km dtugosci bez odgatezien,
30,3 km? powierzchni) i Wtoctawski (59 km dtugosci, 70,4
km? powierzchni) potozone sa na trasie gtéwnych rzecz-
nych szlakow wodnych. Mogg zatem stanowic¢ miejsce
realizacji transportu w ujeciu lokalnym i tranzytowym.
Lokalizacja obu omawianych zalewoéw w sasiedztwie
osrodkéw miejskich (Zalew Wioctawski — Wroctawek, Ptock,
Dobrzyn nad Wistg; Zalew Zegrzynski — Serock, ew. Puttusk,
Legionowo, Warszawa — po przejéciu Kanatem Zeraniskim)
skutkuje mozliwoscig dokonania petnego zaopatrzenia.

Zupetnie inaczej przedstawia sie sytuacja w przypadku
zbiornikéw Koronowskiego i Solinskiego. Sg one odizo-
lowane od innych akwendw dostepnych zeglugowo,
a takze potozone z dala od wiekszych osrodkéw miejskich.
W ujeciu dziatan zbrojnych akweny te ze wzgledu na roz-
miary oraz strukture otaczajgcych terenéw moga jednak
okazac sie istotne przy wykorzystaniu potencjatu geogra-
ficznego. Zalew Koronowski jest jednym z najbardziej
rozbudowanych jezior w Polsce, o dtugosci maksymalnej
szlaku wodnego nawet do 37 km. Od szlaku gtéwnego
odgatezia sie dziewiec¢ zatok o dtugosci przynajmniej kil-
kuset metrow kazda. Zbiornik Koronowski posiada wyspy
i suche, twarde, zalesione brzegi. Ze wzgledu na zawitg
linie brzegowg, (102 km - basen gtéwny) i niewielkie sze-
rokosci Zalew Koronowski jest dos¢ bezpieczny, gdyz nie
powstajg na nim wysokie fale. Posiada przystanie, osrodki
wypoczynkowe i pola biwakowe. Zaopatrzenia mozna
dokona¢ w Koronowie, Pieczyskach, Sokole — KuzZnicy,
Zamrzenicy.

Zalew Solinski posiada najdtuzsza linie brzegowg ze
wszystkich jezior w Polsce wynoszacg 154 km. Posiada
ponad 200 zatok, lecz duza ich czes¢ ma niewielkie roz-
miary. Zalew Solinski tworzg dwie rynny: dolina Sanu
i dolina Solinki, ktérych taczna dtugos¢ daje petny wymiar
podtuzny zalewu wynoszacy ok. 40 km. Na akwenie znaj-
duja sie trzy wyspy. Techniczne i logistyczne zagospoda-
rowanie Zalewu Solinskiego nie budzi zastrzezen. Jest tu
mnoéstwo przystani, osrodkéw, pdél biwakowych’?, a nawet

.51 M. Halter, Jezioro Soliriskie, bieszczadzkie morze czesc I,
.Zagle" 4/2003, s. 52; M. Halter, Jezioro Soliriskie bieszczadzkie
morze czesé II, ,Zagle" 5/2003, s. 48.
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prom na uwiezi. Najbardziej rozwinietg miejscowoscig
letniskowg jest Polanczyk, a dalej Solina, Jawor, Wotko-
wyja, Zawoéz, Chrewt.

Oproécz wyzej wymienionych, istnieje w Polsce wiele
sztucznych jezior o znacznej powierzchni i dtugosci, .
Roznowskie, Zywieckie, Dobczyckie, Czorsztyniskie, Go-
czatkowickie, Otmuchowskie, Nyskie, Turawskie, Sule-
jowskie, Jeziorsko, Siemiandéwka itp. Ewentualna przydat-
nos¢ tych zalewéw w wodnym transporcie lokalnym
w sytuacji kryzysowej wydaje sie istotna.

Ocena przydatnosci zespotow rzek
i kanatoéw miejskich do realizacji transportu
drogg wodng

W krajach zachodniej Europy transport i turystyka moto-
rowodna po miejskich kanatach (réwniez rzekach skana-
lizowanych) zdajg sie by¢ ugruntowang tradycja. Za przy-

ktady mogg postuzy¢ Wenecja, Amsterdam, a nawet Istam-
but czy Budapeszt z flotg turystycznych statkdow rzecznych,
odbywajacych rejsy po Dunaju w granicach administra-
cyjnych miasta. Najwieksze polskie miasta (z wyjatkiem
todzi) posiadajg ogromny, lecz niewykorzystywany po-
tencjat w postaci sieci kanatéw lub rzek skanalizowanych.
Miasta te sg zlokalizowane na trasach gtéwnych $rodlg-
dowych drég wodnych Polski, tj. Wisty, Odry, Warty, moz-
liwe jest zatem traktowanie zespotu kanatow miejskich
jako jednego z elementow infrastruktury zeglugowej
wzbogaconej przystaniami.

Wida¢ z zestawienia w tabeli 6, jak szerokie mozliwos$ci
transportowe mozna realizowac, uprawiajgc zegluge $rod-
ladowa w naszym kraju. W powyzszym zestawieniu tabe-
larycznym zostaty przytoczone tylko miasta potozone przy
szlakach wodnych. Jest rowniez mnoéstwo innych mniej-
szych, lecz waznych miejscowosci nieujetych w zestawie-
niu, lecz istotnych gospodarczo, historycznie badz mili-

Tab. 6. Polskie miasta potozone przy srédladowym szlaku wodnym. Obok nazwy miasta podano liczbe mieszkaricow*

Droga wodna Odry
Gliwice 212 800 Wroctaw 639 400 Krosno Odrzanskie 13 100
Kedzierzyn-Kozle 70 400 Brzeg Dolny 13 900 Stubice 17 500
Zdzieszowice 13 900 Scinawa 6 200 Kostrzyn 8 100
Krapkowice 19 900 Gtogow 74 300 Gryfino 22 300
Opole 130 100 Bytom Odrzanski 4 400 Szczecin 419 000
Brzeg 39 800 Nowa Sol 42 800 Police 3 500
Otawa 31 900

Droga wodna Wisty
Krakow 740 500 Jozefow 14 600 Torun 205 800
Niepotomice 7 500 Warszawa 1 624 800 Solec Kujawski 14 600
Baranéw Sandomierski 1 400 Legionowo 50 800 Bydgoszcz 386 300
Tarnobrzeg 50 900 Nowy Dwor Chetmno 22 100
Sandomierz 27 100 Mazowiecki 27 500 Swiecie 27 100
Zawichost 2 000 Zakroczym 3 400 Grudziadz 102 800
Annopol 2 700 Wyszogrdd 2 900 Nowe 6 900
Kazimierz Dolny 4 000 Ptock 130 600 Gniew 7 100
Putawy 54 200 Dobrzyn nad Wistg 2 400 Tczew 61 00
Deblin 18 600 Wtoctawek 123 300 Gdarisk 461 400
Gora Kalwaria 11 000 Nieszawa 2 200 Malbork 40 300
Karczew 10 500 Ciechocinek 11 300 Nowy Dwoér Gdanski 10 400

Droga wodna Wielka Petla Wielkopolski (Warta — Note¢ — Gopto)

Gorzow Wielkopolski 125 700 Pakos¢ 5900

Drezdenko 10 600 Inowroctaw 79 600
Krzyz Wielkopolski 6 500 Kruszwica 9 700
Wielen 6 100 Slesin 2 900
Czarnkow 12 200 Konin 83 400
Ujscie 3 900 Koto 24 100

Nakto nad Notecig 20 100 Pyzdry 3 100
Labiszyn 4 400 Srem 30 500

Barcin 8 600 Mosina 12 000

Puszczykowo 8 600
Lubon 21 300
Poznan 580 000
Oborniki 17 300
Obrzycko 2 300
Wronki 11 300
Sierakow 6 200
Miedzychdéd 11 100
Skwierzyna 9 500

Droga wodna — Narew z dolnym Bugiem — Pisa — Biebrza z Kanatem Augustowskim

Nowy Dwoér Maz. 27 500 Rozan 2 900 Pisz 19 400
Serock 2 900 Ostroteka 55 000 Gonigdz 1900
Wyszkow 25 900 Nowogrsd 1 800 Augustow 30 100
Puttusk 1 900 tomza 64 200

Droga wodna Wielkich Jezior Mazurskich
Gizycko 31 300 Ruciane-Nida 5 400 Pisz 19 400
Wegorzewo 12 300 Mikotajki 3 800 Ryn 3200

Droga wodna Pojezierza Itawskiego

Elblag 129 400 Ttawa 33 200 Zalewo 2 300
Ostréda 35 200

* J. Kwiatek, T. Lijewski, Leksykon miast polskich, Warszawa 1998.

Zrédto: opracowanie wtasne.
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tarnie, posiadajgcych infrastrukture brzegows. np. twier-
dza Modlin®?, zamek w Janowcu?3, Sztynort itp.

Zakonczenie

Polska posiada bardzo rozbudowang sie¢ wodnych drég
$rodlagdowych, co w niniejszej pracy zostato udokumen-
towane. Obok niewgatpliwie dobrze rozwinietej turystyki
wodnej w rejonie Wielkich Jezior Mazurskich Polska po-
siada tez bogate tradycje w zegludze rzecznej. Niestety
wraz z tradycjami nie idzie w parze modernizacja czy
rozbudowa i rozwdj. Rzeczne szlaki wodne, mimo pokaz-
nej niegdys i tetnigcej zyciem infrastruktury, popadajg
w zapomnienie, a nierzadko w ruine. Dotyczy to w row-
nym stopniu drég wodnych i portow. Stan dzisiejszy
rzecznych szlakow wodnych Polski w odniesieniu do
mozliwosci przedstawia sie niezadowalajgco z punktu
widzenia estetyki i komfortu, niemniej wystarcza do rea-
lizacji transportu w ramach infrastruktury krytycznej. Pa-
mietac nalezy, ze transport wodny w sytuacji kryzysowej
nie wymaga takich udogodnien, jak komfortowa turystyka
wieku XXI. Statek przewozacy w czasie ,W" zaopatrzenie
czy tez ludzi na $rédlagdziu nie potrzebuje nowoczesnych
marin. Do zacumowania i wytadunku wystarcza w sytu-
acji kryzysowej w miare stabilny brzeg. Nie brak jednak
nowych inwestycji na srodlgdowych szlakach wodnych
Polski. W pierwszych dwdch dekadach wieku XXI zreali-
zowano wiele planéw modernizacyjnych, tj. nowe przy-
stanie, np. w Bydgoszczy, Wroctawiu, Putawach, Tczewie
(fot. 10); remonty $éluz, np. Kanat Slesinski (droga Warta —
Gopto) itp.

Fot. 10. Tczew — nowa
przystan na Wisle

Zrédio: archiwum autora.

52 M. Krygier (red.), Turystyczna encyklopedia Polski, Bielsko-
-Biata 2007, s. 316.

53 Tamze, s. 177.
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