
Wachsberger, Jerzy

Z zagadnień zagospodarowania
jezior mazurskich
Komunikaty Mazursko-Warmińskie nr 1, 97-100

1959



nauczyciela  stale spadały. Z agadnienie to ilustruje druga część tablicy, gdzie  
szczegółow o przedstawiono obciążenie nauczyciela w  poszczególnych latach  
ogółem , w m ieście i na w si oraz w  różnych typach szkół. Porów nanie liczb  
z roku 1935 m ów i sam o za siebie.

Porów nując liczby kobiet w  poszczególnych latach trzeba stw ierdzić, że na 
teren ie  pow iatu bartoszyckiego następuje fem inizacja zaw odu nauczycielsk iego. 
C iekaw e jest rów nież rozm ieszczenie n auczycieli w g płci w  poszczególnych  
typach szkół. Na podstaw ie posiadanych dokum entów  podaję dane z kilku lat.

N au cz .
o g ó łe m

UJ s z к o ł a с  h 0

R o k 1 n a u c z y c . 2 n a u czy c . 3 n a u c z y c . 4 in ięcei

Og. m. kob. Og. m. kob O cp ni. k ob Og m. kob

1935 95 12 12 _ 32 29 3 15 12 3 36 23 • 13
1946 23 10 4 6 1 i 6 7
1949 74 18 13 5 14 6 8 9 6 3 33 13 20
1952 97 13 4 9 20 11 9 15 8 7 49 15 34
1955 109 ,7 .2 5 18 6 12 3 2 1 71 21 50

W roku 1935 na terenie całego w ojew ództw a olsztyńskiego w  szkołach  
o 1 nauczycielu  nie było kobiet — nauczycielek, w  szkołach o 2  nauczycielach  
należały  one do rzadkości, a w  szkołach o 3 nauczycielach  ogólnie stosow ano  
zasadę: 2 m ężczyzn i 1 kobieta. W iększą liczbę nauczycielek  zatrudniono w szko­
łach  dużych. W pow iatach przygranicznych szczególny nacisk  kładziono na 
obsadzanie szkół m ężczyznam i. (W pow iecie nidzickim  na 161 nauczycieli było  
tylko 16 kobiet, a w  pow iecie piskim  na 214 nauczycieli zatrudniono zaledw ie  
19 kobiet). Zasada ta stosow ana była i na terenie pow iatu  bartoszyckiego. 
W szkołach o 1 nauczycielu  n ie  ma kobiet, o 2 nauczycielach  w ystępują ty lko  
w  trzech szkołach jako drugie siły  w  m iejscow ościach  L iski, Sokolica i S zw a-  

runy. W pięciu  szkołach o 3 nauczycielach  ty lko w  G alinach, Sm olance i Spor- 
w inach zatrudniono po jednej nauczycielce.

Z zestaw ienia w idać, że odnośnie zatrudnienia nauczycieli w  szkoln ictw ie  
naszym  reguł nie stosuje się.

Na zakończenie podaje się w ykaz inspektorów  szkolnych w  poszczególnych  
latach om aw ianego okresu.

1945 — 1946 F eliks Z alew ski
1947 Edward P ietk iew icz
1948 A ntoni Bąk
1949 Leon P aw lak
1950 — 1953 Franciszek Szablew ski
1954 — 1955 H enryk D zięgielew sk i.

JERZY WACHSBERGER

Z ZAGADNIEŃ ZAGOSPODAROWANIA JEZIOR MAZURSKICH
H istorię w ykorzystania jezior m azurskich w  okresie pow ojennym  należy  

podzielić na dwa okresy. P ierw szy  okres obejm uje lata 1945 — 1957, a drugi 
zaczyna się w  1957 roku. P ierw szy  charakteryzuje się rozdrobnieniem  zagad­
nień w odnych (w sum ie 16 resortów  zajm ow ało się tym i zagadnieniam i) 
i ogólnie rzecz biorąc, niedocenianiem  bogactw a, jakie dla gospodarki narodo­
w ej stanow ią naturalne akw eny retencyjne Mazur. W okresie tym  jeziora m a­
zurskie m iały znaczenie ty lk o  jako droga kom unikaćyjno-transportow a, jako  
atrakcja turystyczna i jako teren  łow isk  ryby słodkow odnej. R ów nież przem ysł,
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aczkolw iek  w  dużo m niejszym  stopniu, był za in teresow any w ykorzystaniem  
wód. Jeziora m azurskie w  pow ażnym  stopniu absorbow ały także rolnictwo, ale 
to  w  sensie raczej negatyw nym , gdyż resort ten b y ł w  tym  czasie głów nie  
zainteresow any w  obniżaniu stanu wód jezior i pom niejszeniu  ich areału.

D rugi okres, zapoczątkow any pod koniec 1957 roku, trw ający jeszcze do 
dnia dzisiejszego , jest okresem  analizy w szechstronnego w ykorzystania jezior 
m azurskich. Charakteryzuje się on dążnością do scentralizow ania zagadnień  
w odnych  w  rękach Rady Narodowej i M inisterstw a Żeglugi i Gospodarki W od­
nej oraz do planow ego i skorygow anego działania poszczególnych resortów  go­
spodarki narodowej w  zakresie w ykorzystania w ód m azurskich. P ierw szy okres 
znam ionow ał prym at żeglugow ego w ykorzystania wód. W szelkie prace prow a­
dzone były, przede w szystkim , w  kierunku odbudow y, a naw et rozbudowy  
drogi wodnej. Problem y w ykorzystania jezior d la turystyk i i dla celów  gospo­
darki rybnej traktowano raczej jako zagadnienia drugoplanow e. W latach  
1 9 4 5 — 1956/7 znacznie w zrosła rola jezior m azurskich jako drogi kom unikacyjno- 
transportow ej. W płynęły na to zniszczenia w ojenne, które szczególnie dotkli­
w ie dotknęły sieć kom unikacyjno-transportow ą Mazur. Po objęciu tego terenu  
przez w ładze polsk ie czynna była tylko jedna lin ia  kolejow a O lsztyn — G iżyc­
k o — Ełk oraz nieliczne odcinki dróg kołow ych. W ielkość i kosztow ność in w e­
stycji potrzebnych dla odbudowy stanu dróg lądow ych nie pozw alały częściow o  
chociażby na natychm iastow e zaspokojenie potrzeb terenu w  tym  okresie. Dużo 
m niejszych nakładów  natom iast potrzebow ała odbudowa kom unikacji i trans­
portu w odnego. S ięgn ięto  zatem  po ostatnie rozw iązanie, tym  bardziej że po­
łudnikow y układ dróg w odnych Mazur w  tym  stanie rzeczy m ógł stać się w aż­
nym  elem entem  uzupełniającym  rów noleżnikow o biegnącą pow yżej w spom ­
nianą lin ię  kolejow ą, um ożliw iając łączność kom unikacyjno-transportow ą  
z takim i ośrodkam i ludnościow ym i jak: W ęgorzewo, M ikołajki, R uciane i Pisz.

Pow ołany w  roku 1946 P aństw ow y Zarząd W odny w  tej sytuacji przystąpił 
w  pierw szym  rzędzie do oczyszczania nurtu żeglugow ego, a przede w szystk im  
do usunięcia gruzu po w ysadzonych m ostach oraz do w ydobyw ania zatopio­
nych przez N iem ców  w raków  — obiektów  pływ ających . Pom im o bardzo pow aż­
nego zakresu robót, braku w łaściw ego sprzętu, zaplecza w arsztatow ego i odpo­
w ied n io  kw alifikow anych fachow ców , skrom na załoga PZW postaw ione przed 
nią zadanie przeprow adziła tak, że jeszcze pod koniec tego sam ego roku była  
w  stan ie uruchomić żeglugę pasażersko-tow arow ą z G iżycka do W ęgorzewa, 
a w  roku następnym  z Giżycka do M ikołajek, G uzianki i K arw iku. W dalszych  
latach  w ydobyto z w yjątkiem  jednego (statek Johannisburg) w szystk ie  wraki 
i w łączono w  sieć kom unikacyjno-transportow ą.

W roku 1947 pow stał w  Giżycku Oddział P aństw ow ej Żeglugi na W iśle, 
który w  sw ym  ręku skupił całokształt przew ozów  publicznych na śródlądow ych  
drogach w odnych Mazur. Po szeregu reorganizacji z Oddziału tego pow stała  
P. P. Żegluga Mazurska. P aństw ow y Zarząd W odny przekształcony następnie  
w  R ejon Dróg W odnych zajął się stroną konserw acji i adm inistracji wód P oje­
zierza M azurskiego. Jak kształtow ały  się przew ozy lat 1947 — 1957, obrazują  
cyfry  następujące:

przew ozy osób:

1947 przew ieziono 15.392 osoby wykon. 475.633 osob/km
1948 „ (26.000) — — brak danych
1949 „ 47.555 osoby wykon. 1.440.027 osob/km
1951 ,, 30.736 ,, 2.438.710 „
1952 ,, 95.513 J» 1.185.591 „
1950 73.318 »» 2.403.851 „
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1953 przew ieziono 120.229 osoby w ykon. 4.396.523 osob/km
1954 ii 110.039 5.367.214 „
1955 120.542 it a 5.665.608 „
1956 128.308 6.804.478 ii
1957

przew ozy ładunków :

138.666 7.839.528

1947 przew ieziono 14.926 ton i w ykon. 512.862 t/km
1948 brak danych — —  — —
1949 przew ieziono 22.607 ton i w ykon. 1.052.000 t/km
1950 64.094 ii ii 2.549.454 »
1951 >» 41.159 11 ii 1.373.057 it
1952 t> 97.359 ii tf 1.349.136 4
1953 ii 133.407 it a 2.449.959 ii
1954 n 185.515 a tf 2.443.755 a
1955 it 194.386 ii ii 4.065.050 a
1956 it 160.272 a > i 2.281.785 ii
1957 166.249 a ii 2.225.503 ii

N atom iast tabor pasażerski i holow niczy w ykonujący te zadania przedsta­
w ia ł się następująco:

Rok szt. statki pasażerski M. holow nicze
w KM moc ilość m iejsc szt. moc w  KM

1947 3 245 315 1 36
1948 3 245 315 2 116
1949 4 325 415 3 166
1950 4 505 629 3 166
1951 2 195 235 2 190
1952 4 360 370 3 380
1953 6 670 510 3 350
1954 6 710 510 3 350
1955 6 710 510 4 460
1956 6 710 510 4 350
1957 8 930 649 3 300

Pom im o że przewozy w  stosunku do okresu przedw ojennego pow ażnie  
w zrosły, rozw iązanie w spom nianych poprzednio trudności transportow o-kom u- 
nikacyjnych Mazur było  jedynie połow iczne. W obliczu braku odpow iedniej 
sieci przew ozów  lądow ych w yraźnie w ystąp ił zasadniczy m ankam ent żeglugi 
śródlądowej w  zim niejszych strefach klim atycznych, a m ianow icie jej sezono­
wość. O bserwacje w ykazały , że lody skuw ają średnio rocznie jeziora m azurskie  
przez okres czterech m iesięcy, to jest od grudnia do marca w łącznie, a tym  
sam ym  przew ożenie ładunków  i osób może się odbyw ać jedynie od 7  do 8  m ie­
sięcy w  roku.

O ile z zakresu przew ozu tow arów, nadających się do dłuższego sk ładow a­
nia, w spom niane rozw iązanie kom unikacyjno-transportow e było do przyjęcia, 
to w  zakresie przew ozów  osób i tow arów  nie nadających się do składow ania, 
oparcie się na system acie jezior jako podstaw ow ej drodze na osi pó łnoc- 
południe, absolutnie nie zdało egzam inu. W zw iązku z tym  przyśpieszono roboty  
nad odbudową dróg lądow ych, a w  szczególności dróg kołow ych. Szybka, a tym  
sam ym  w ygodniejsza kom unikacja lądow a, na coraz to nowych, oddaw anych  
w  miarę odbudowy, drogach Mazur, w ypierała przew ozy osobowe żeglugi na
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lin ia ch  kom unikacyjnych, tak że ta ostatnia zm uszona była likw idow ać coraz 
1o now e lin ie regularne. Fakt, że m imo tego w ypierania  przew ozy osobow e 
z  roku na rok w zrastały, ma sw e uzasadnienie w  rozw ijającym  się, dzięki coraz 
lepszym  połączeniom  kom unikacyjnym  z M azurami, ruchu turystycznym . Ż e­
g luga  pasażerska była dla tego ruchu jedną z podstaw ow ych atrakcji na M azu­
rach. Żegluga tow arow a natom iast, opierając g łów nie sw ą pracę na przeholun- 
ku tratew  i ładunków  w ystępujących w  okresie letn im  i jesiennym  (len i trzci­
na), n ie  była narażona na przestaw ienie sw ego frontu pracy, a w ahania w ie l­
kości przew ozów  w ynikają tu raczej z nierów nom iernej podaży jednego i tego 
sam ego rodzaju m asy tow arow ej. Jak w ielką rolę zdobyła ona sobie, szczególnie  
w  zakresie zaopatryw ania tartaków  w  surow iec drzew ny, św iadczą cyfry przy­
jętych ze spław u przez tartaki ilości drewna dostarczonego drogą w odną do 
tartak ów  Okartowo, Ryn i R uciane (w tys. m3).

Rok Okartowo Ryn R uciane
1947 6 , 2 — —
1948 9,7 — —
1949 8 , 6 — —
1950 13,8 7,5 —
1951 — 10,9 —
1952 12,7 6 , 1 1 1 Д
1953 14,9 5,2 22,5
1954 14,5 7,9 11,4
1955 18,8 9,5 27,5
1956 15 7,3 30,6
1957 11,3 6,7 27,1

Oprócz przewozu osób i ładunków  Żegluga w  latach 1954 — 1956 dokony­
w a ła  rów nież przeładunków  w  porcie handlow ym  w  G iżycku. Ze w zględu jed­
nak na brak odpow iedniej m asy tow arow ej dalsze u trzym yw anie przeładunku  
nie m iało uzasadnienia ekonom icznego. W arto rów nież w spom nieć, że ostatnie  
przeszkody uniem ożliw iające swobodną żeglugę na całym  szlaku D oliny W iel­
kich Jezior (oczyszczenie K anału Jeglińskiego i kanału  na jeziorze S tręgiel 
oraz podnoszenie m ostu kolejow ego w  Giżycku) zostaną usunięte w  roku 1960. 
D la ce lów  odbudowy wraków, a następnie konserw acji sprzętu transportow ego  
Ż eglugi, pow stała w  G iżycku stocznia, która następnie jako w arsztaty rem on­
tow e przejęta została przez Przedsiębiorstw o Żeglugow e. Jest to jedyne po­
w ażne zaplecze w arsztatow e dla pływ ającego sprzętu transportow ego na całych  
M azurach.

Drugi okres — okres gospodarow ania w  sposób p lanow y i scentralizow any  
zasobam i w odnym i — znam ionuje na Mazurach fakt diam etralnej zm iany zaspo­
kajan ia , zw iązanych z gospodarką wodną potrzeb poszczególnych gałęzi gospo­
darki narodowej. Zagadnienia żeglugow e sta ły  się zagadnieniam i drugoplano­
w ym i, natom iast czołow e m iejsce zajęły problem y w ykorzystania wód dla  
ce ló w  rolnictw a.

M ilionow e straty pow odow ane rokrocznie przez zatapianie przybrzeżnych  
u żytk ów  rolnych; przy rów noczesnym  w ysuszaniu  się teren ów  położonych na 
południe i południow y zachód od jezior m azurskich (tereny położone w  rejo­
nach rzek Pisy, Szkw y, Rozogi i Om ulewa), zw róciły uw agę fachow ców  na 
m ożliw ości skierow ania nadm iaru wód jezior na te ostatnio w ym ienione te ­
reny. R ów nież problem y turystycznego w ykorzystania w ód jezior zdystanso­
w a ły  w ażność zagadnień żeglugow ych. Ponadto jeziora m azurskie, jako jedne 
z nielicznych w  Europie Środkow ej nieskażonych akw enów , nabierają coraz 
w iększego  znaczenia jako naturalne zbiorniki w ody pitnej.
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