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nauczyciela stale spadaly. Zagadnienie to ilustruje druga cze$¢ tablicy, gdzie
szezegblowo przedstawiono obeigzenie nauczyciela w poszezegdlnych latach
ogbétem, w mieécie i na wsi oraz w roznych typach szkél. Poréwnanie liczb
z roku 1935 méwi samo za siebie.

Pordwnujac liczby kobiet w poszczegdlnych latach trzeba stwierdzié, ze na
terenie powiatu bartoszyckiego nastepuje feminizacja zawodu nauczycielskiego.
Ciekawe jest réwniez rozmieszczenie nauczycieli wg plci w poszezegélnych
typach szkél. Na podstawie posiadanych dokumentéw podaje dane z kilku lat.
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W roku 1935 na terenie calego wojewddztwa olsztyriskiego w szkolach
o 1 nauczycielu nie bylo kobiet — naueczycielek, w szkolach o 2 nauczycielach
nalezaly one do rzadko$ci, a w szkolach o 3 nauczycielach ogdlnie stosowano
zasade: 2 mezezyzn i 1 kobieta. Wieksza liczbe nauczycielek zatrudniono w szko-
tach duiych. W powiatach przygranicznych szczegdlny nacisk kladziono na
obsadzanie szké! mezczyznami. (W powiecie nidzickim na 161 nauczycieli bylo
tylko 16 kobiet, a w powiecie piskim na 214 nauczycieli zatrudnicno zaledwie
19 kobiet). Zasada ta stosowana byla i na terenie powiatu bartoszyckiego.
W szkotach o 1 nauczycielu nie ma kobiet, o 2 nauczycielach wystepuja tylko
w trzech szkolach jako drugie sily w miejscowosciach Liski, Sokolica i Szwa-
runy. W pieciu szkolach o 3 nauczycielach tylko w Galinach, Smolance i Spor-
winach zatrudniono po jednej nauczycielce.

Z zestawienia widaé, Zze odnosnie zatrudnienia nauczycieli w szkolnictwie
naszym regul nie stosuje sie.

Na zakoficzenie podaje sie wykaz inspektoréw szkolnych w poszczegdlnych
latach omawianego okresu.

1945 — 1948 Feliks Zalewski

1947 Edward Pietkiewicz
1948 Antoni Bak
1949 Leon Pawlak

1950 — 1953 Franciszek Szablewski
1954 — 1955 Henryk Dziegielewski.

JERZY WACHSBERGER
Z ZAGADNIEN ZAGOSPODAROWANIA JEZIOR MAZURSKICE

Historie wykorzystania jezior mazurskich w okresie powojennym nalezy
podzieli¢ na dwa cokresy. Pierwszy okres obejmuje lata 1945 — 1957, a drugi
zaczyna sie w 1957 roku. Pierwszy charakteryzuje sie rozdrobnieniem zagad-
nien wodnych (w sumie 16 resortéw zajmowalo sie tymi zagadnieniam:)
i ogblnie rzecz biorge, niedocenianiem bogactwa, jakie dla gospodarki narodc-
wej stanowig naturalne akweny retencyjne Mazur. W okresie tym jeziora ma-
zurskie mialy znaczenie tylko jako droga komunikacyjno-transportowa, jako
atrakcja turystyczna i jako teren lowisk ryby stodkowodnej. Réwniez przemysl,
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aczkolwiek w duzo mniejszym stopniu, byl zainteresowany wykorzystaniem
wod. Jeziora mazurskie w powaznym stopniu absorbowaly takze rolnictwo, ale
to w sensie raczej negatywnym, gdyz resort ten byt w tym czasie gléwnie
zainteresowany w obnizaniu stanu wod jezior i pomniejszeniu ich arealu.

Drugi okres, zapoczatkowany pod koniec 1957 roku, trwajacy jeszcze do
dnia dzisiejszego , jest okresem analizy wszechstronnego wykorzystania jezior
mazurskich. Charakteryzuje sie on daznoscia do scentralizowania zagadnien
wodnych w rekach Rady Narodowe]j i Ministerstwa Zeglugi i Gospodarki Wod-
nej oraz do planowego i skorygowanego dzialania poszczegbdlnych resortéow go-
spodarki narodowej w zakresie wykorzystania wod mazurskich., Pierwszy okres
znamionowal prymat zeglugowego wykorzystania wdéd. Wszelkie prace prowa-
dzone byly, przede wszystkim, w kierunku odbudowy, a nawet rozbudowy
drogi wodnej. Froblemy wykorzystania jezior dla turystyki i dla celéw gospo-
darki rybnej traktowano raczej jako zagadnienia drugoplanowe. W latach
1945—1956/7 znacznie wzrosta rola jezior mazurskich jako drogi komunikacyjno-
transportowej. Wplynely na to zniszezenia wojenne, ktére szczegdlnie dotkli-
wie dotknely sie¢ komunikacyjno-transportowg Mazur. Po objeciu tego terenu
przez wiadze polskie czynna byta tylko jedna linia kolejowa Olsztyn — Gizyc-
ko — Etk oraz nieliczne odcinki drég kolowych. Wielko$é i kosztownosé inwe-
styciji potrzebnych dla odbudowy stanu drég ladowych nie pozwalaty czesciowo
chociazby na natychmiastowe zaspokojenie potrzeb terenu w tym okresie. Duzo
mniejszych nakladéw natomiast potrzebowala odbudowa komunikacji i trans-
portu wodnego. Siegnigto zatem po ostatnie rozwigzanie, tym bardziej ze po-
tudnikowy uklad drég wodnych Mazur w tym stanie rzeczy mogt staé sie waz-
nym elementem uzupelniajagcym réwnoleznikowo biegnacg powyzej wspom-
niang linie kolejowa, umozliwiajgc Igcznodé komunikacyino-transportowsa
z takimi oérodkami ludnoéciowymi jak: Wegorzewo, Mikotajki, Ruciane i Pisz.

Powotlany w roku 1946 Panstwowy Zarzad Wodny w tej sytuacji przystgpit
w pierwszym rzedzie do oczyszczania nurtu zeglugowego, a przede wszystkim
do usuniecia gruzu po wysadzonych mostach oraz do wydobywania zatopio-
nych przez Niemcéw wrakéw — obiektéw plywajgcych. Pomimo bardzo powaz-
nego zakresu robot, braku wlaéciwego sprzetu, zaplecza warsztatowego i odpo-
wiednio kwalifikowanych fachowcéw, skromna zaloga PZW postawione przed
nia zadanie przeprowadzila tak, Ze jeszcze pod koniec tego samego roku bytla
w stanie uruchomié¢ zegluge pasazersko-towarowa z Gizycka do Wegcrzewa,
a w roku nastepnym z Gizycka do Mikotajek, Guzianki i Karwiku. W dalszych
latach wydobyto z wyjatkiem jednego (statek Johannisburg) wszystkie wraki
i wigczono w sie¢ komunikacyjno-transportows.

W roku 1947 powstal w Gizycku Oddzial Panstwowej Zeglugi na WiSle,
ktory w swym reku skupil caloksztalt przewozéw publicznych na §rédladowych
drogach wodnych Mazur. Po szeregu reorganizacji z Oddzialu tego powstala
P. P. Zegluga Mazurska, Panstwowy Zarzad Wodny przeksztalcony nastepnie
w Rejon Drég Wodnych zajal sie strong konserwacji i administracji wéd Poje-
zierza Mazurskiego. Jak ksztaltowaly sie przewozy lat 1947 — 1957, obrazujg
cyfry nastepujace:

przewozy osob:

1847 przewieziono 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 ” ' 1.185.591 .
1950 . 73.318 5 ’ 2.403.851 »”»
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1953 przewieziono 120.229 osoby wykon_ 4.396.523 osob/km

1954 ,, 110.039 , . 5367214
1955 " 120.542 " ., 5665608
1956 " 128.308 " . 6804478
1957 ,, 138.666 " . 1839528

przewozy ladunkéw:

1947 przewieziono 14.926 ton i wykon. 512.862 t/km
1948 brak danych — — — —
1949 przewieziono 22.607 ton i wykon. 1.052.000 t/km

1950 . 64.004 " . 2549454
1951 " 41.159 . ., 1373.057
1952 Y 97.359 N ., 1349136
1953 " 133.407 ” . 2449959
1954 . 185.515 ” . 2443755
1955 . 194.386 " ., 4.065.050
1956 Y 160.272 ,, ., 2281785
1957 ” 166.249 . . 2225503

Natomiast tabor pasazerski i holowniczy wykonujgcy te zadania przedsta-
wial sie nastepujaco:

Rok szt. statki pasazerski M. holownicze
w KM moc ilo§é miejsc szi. 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

Pomimo Ze przewozy w stosunku do okresu przedwojennego powaznie
wzrosly, rozwigzanie wspomnianych poprzednio trudnoéci transportowo-komu-
nikacyjnych Mazur bylo jedynie polowiczne. W obliczu braku odpowiedniej
sieci przewozow lagdowych wyraznie wystgpil zasadniczy mankament zeglugi
Srédladowej w zimniejszych strefach klimatycznych, a mianowicie jej sezono-
wo$é. Obserwacje wykazaly, ze lody skuwaija $rednio rocznie jeziora mazurskie
przez okres czterech miesiecy, to jest od grudnia do marca wiacznie, a tym
samym przewozenie ladunkéw i oséb moze sie odbywaé jedynie od 7 do 8 mie~
siecy w roku.

O ile z zakresu przewozu towaréw, nadajgeych sie do dluzszego skladowa-
nia, wspomniane rozwigzanie komunikacyjno-transportowe byto do przyjecia,
to w zakresie przewozéw 0séb i towaréw nie nadajacych sie do skladowania,
oparcie sie na systemacie jezior jako podstawowej drodze na osi péinoc-
potudnie, absolutnie nie zdalo egzaminu. W zwiazku z tym przy$pieszono roboty
nad odbudowa drég ladowych, a w szezegblnosei drég kotowych. Szybka, a tym
samym wygodniejsza komunikacja lgdowa, na coraz to nowych, oddawanych
w miare odbudowy, drogach Mazur, wypierala przewozy osobowe zeglugi na
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liniach komunikacyjnych, tak Ze ta ostatnia zmuszona byla likwidowaé coraz
to nowe linie regularne. Fakt, Ze mimo tego wypierania przewozy osobowe
z roku na rok wzrastaly, ma swe uzasadnienie w rozwijajacym sie, dzieki coraz
lepszym polaczeniom komunikacyjnym z Mazurami, ruchu turystycznym. Ze-
gluga pasazerska byla dla tego ruchu jedna z podstawowych atrakeji na Mazu-
rach. Zegluga towarowa natomiast, opierajac gléwnie swa prace na przeholun-
ku tratew i ladunkow wystepujacych w okresie letnim i jesiennym (len i trzci-
na), nie byla narazona na przestawienie swego frontu pracy, a wahania wiel-
koéci przewozow wynikaja tu raczej z nieré6wnomiernej podazy jednego i tego
samego rodzaju masy towarowej. Jak wielka role zdobyla ona sobie, szczegdlnie
w zakresie zaopatrywania tartakéw w surcwiec drzewny, §wiadczg cyfry przy-
jetych ze sptawu przez tartaki iloSci drewna dostarczonego droga wodng do
tartakéw Okartowo, Ryn i Ruciane (w tys. m?).

Rok Okartowo Ryn Ruciane
1947 6,2 — —
1948 9.7 —_ f—
1949 8,6 —_ —
1950 13,8 7.5 —
1951 — 10,9 —
1952 12,7 6,1 11,1
1953 14,9 5,2 22,5
1954 14,5 79 11,4
1955 18,8 ' 95 27,5
1956 15 7,3 30,6
1957 11,3 6,7 27,1

Oprocz przewozu os6b i ltadunkéw Zegluga w latach 1954 — 1956 dokony-
wala réwniez przeltadunkéw w porcie handlowym w Gizycku. Ze wzgledu jed-
nak na brak odpowiedniej masy towarowej dalsze utrzymywanie przeltadunku
nie mialo uzasadnienia ekonomicznego. Warto réowniez wspomnieé¢, ze ostatnie
przeszkody uniemozliwiajgce swobodna zegluge na calym sziaku Doliny Wiel-
kich Jezior (oczyszczenie Kanalu Jeglinskiego i kanalu na jeziorze Stregiel
oraz podnoszenie mostu kolejowego w Gizycku) zostang usuniete w roku 1960.
Dla celow odbudowy wrakéw, a nastepnie konserwacji sprzetu iransportowego
Zeglugi, powstala w Gizycku stocznia, ktéra nastepnie jako warsztaty remon-
towe przejeta zostala przez Przedsiebiorstwo Zeglugowe. Jest to jedyne po-
wazne zaplecze warsztatowe dla plywajacego sprzetu transportowego na catych
Mazurach.

Drugi okres — okres gospodarowania w sposéb planowy i scentralizowany
zasobami wodnymi — znamionuje na Mazurach fakt diametralnej zmiany zaspo-
kajania, zwigzanych z gospodarka wodna potrzeb poszczegolnych gatezi gospo-
darki narodowej. Zagadnienia zeglugowe staly sie zagadnieniami drugoplano-
wymi, natomiast czolowe miejsce zajely problemy wykorzystania woéd dla
celéw rolnictwa.

Milionowe straty powodowane rokrocznie przez zatapianie przybrzeinych
uzylkow rolnych; przy réwnoczesnym wysuszaniu sie terenéw potoZonych na
poludnie i poludniowy zachdd od jezior mazurskich (tereny poloione w rejo-
nach rzek Pisy, Szkwy, Rozogi i Omulewa), zwrécily uwage fachowcow na
mozliwosci skierowania nadmiaru wod jezior na te ostatnio wymienione te-
reny. Rowniez problemy turystycznego wykorzystania wéd jezior zdystanso-
waly wazno$¢ zagadnieni zeglugowych. Ponadto jeziora mazurskie, jako jedne
z nielicznych w Europie Srodkowej nieskazonych akwenéw, nabieraja coraz
wiekszego znaczenia jako naturalne zbiorniki wody pitnej.
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