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Wprowadzenie

Obchodzony w tym roku 60. jubileusz Jeziora Ze-
grzynskiego stal sie przyczynkiem do powstania pu-
blikacji na temat historii zwigzanej z akwenem oraz
gmin potozonych wokét jeziora. Tego ambitnego za-
dania podjat sie dr hab. Artur Magnuszewski, wykta-
dowca na Wydziale Geografii i Studiéw Regionalnych
Uniwersytetu Warszawskiego. Ksigzka stanowi kom-
pendium wiedzy o jeziorze. Opowiada geneze jego po-
wstania, wyjasnia przyczyny dla ktérych w ogdle po-
jawit sie pomyst jego utworzenia. Nawiedzajace ob-
szar regularne powodzie zwigzane z wiosennymi
roztopami Bugu i Narwi zmobilizowaly wiadze do
podjecia dziatari majacych na celu uregulowanie sto-
sunkéw wodnych w okolicach Zegrza. Szybko przy-
stapiono do budowy zapory w Debem i towarzysza-
cych jej zapér bocznych i ochronnych watéw ziem-
nych. Powstaly w wyniku budowy zapory zalew stat
sie zbiornikiem retencyjnym i do dzi$ pelni funkcje
ujecia wody pitnej dla czeéci mieszkaricow Warszawy.
Kolejne lata funkcjonowania jeziora przyniosto upo-
rzadkowanie gospodarki wodno-kanalizacyjnej. Sta-
raniem lezacych nad zalewem samorzadéw powstata
opaska kanalizacyjna wokét akwenu. Wybudowano
sie¢ kanalizacyjna i wodociaggowa.

Ale rola gospodarcza, choé¢ niezwykle wazna, to
nie wszystko. Jezioro niemal od samego poczatku

stalo sie przede wszystkim atrakcyjnym miejscem
aktywnego wypoczynku dla mieszkaricéw okolicz-
nych miejscowos$ci oraz samej stolicy. Nad jego brze-
gami powstaly o$rodki wypoczynkowe, kluby jach-
towe i szkétki zeglarskie. Rozwinieto zegluge tury-
styczna. Miedzy Serockiem a Warszawa, przez Kanat
Zeranski zwany tez Kanatem Krélewskim, urucho-
miono rejsy statkiem wycieczkowym. Gminy Niepo-
ret, Wieliszew, Serock i Radzymin caly czas dbaja
o rozwdj infrastruktury turystycznej. Znajdujaca sie
w Nieporecie Dzika Plaza to jedno z najpopularniej-
szych kapielisk pod Warszawa. Strzezone kapieliska
znajduja sie rowniez w Wieliszewie i Serocku.

Wiele kontrowersji wzbudza do dzi$§ sama nazwa
akwenu. Zgodnie z zarzadzeniem Prezesa Rady Mini-
strow z 1962 roku jezioro powstate na skutek spietrze-
nia wéd Narwi otrzymato nazwe Jezioro Zegrzynskie.
Jednak w obiegowym nazewnictwie znacznie cze$ciej
i chetniej uzywa sie okreslenia Zalew Zegrzynski.
W publikacji pr6cz wspomnianych wyzej faktéw znaj-
dziecie Panistwo znacznie wiecej ciekawych informacji
dotyczacych jeziora jak chociazby niezwykle interesu-
jacy rozdzial poswiecony statkom, ktére znalazly na
Jeziorze Zegrzynskim spokojng przystan, rozwojowi
sportéw wodnych, organizowanych regat zeglarskich,
czesto na skale miedzynarodowa.



Wprowadzenie

Z tego miejsca chce w szczegblny spos6b podzie-
kowaé¢ Panu dr hab. Arturowi Magnuszewskiemu za
podjecie sie trudu zebrania wszystkich tych informa-
cji i stworzenia z nich tej niezwykle interesujacej po-
zycji. Jest to pierwsza tego typu ksigzka opisujaca
w sposéb szczegbtowy i zarazem bardzo ciekawy hi-
storie jeziora. Jestem przekonany, ze po ksiazke
z duza przyjemnoscia siegng nie tylko mito$nicy i pa-
sjonaci Jeziora Zegrzynskiego, ale takze mtodzi czy-
telnicy. Dzieki tej publikacji beda oni mogli poznaé
niezwykle interesujaca historie naszego pieknego
akwenu.

Dziekuje réwniez wszystkim, ktérzy przyczynili
sie do uswietnienia obchodéw 60.lecia Jeziora Ze-

grzynskiego: mieszkancom za dostarczenie zdje¢ ze
swoich rodzinnych archiwéw, samorzadowcom oraz
Zwiazkowi Gmin Zalewu Zegrzyniskiego za pomoc
w zorganizowanie uroczysto$ci. Jezioro Zegrzynskie
jest przeciez naszym wspélnym dobrem i wszyscy po-
winniSmy dbaé o jego walory turystyczne i ekolo-
giczne.

Woéjt Gminy Nieporet

Stawomir Maciej Mazur
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Przedmowa

Czasem w diugie zimowe wieczory gdy mysli ucie-
kaja w strone bialych zagli, storica i wody, jednym
z miejsc gdzie znajduje mile wspomnienia jest Jezioro
Zegrzynskie. Ten akwen i jego otoczenie zartobliwie
nazywany ,Rio de Zegrzyneiro” przycigga mieszkaricow
stolicy, a jego otoczenie staje sie tez atrakcyjnym miej-
scem do zamieszkania. Nie wszyscy jednak wiedza, ze
stopienn wodny Debe i utworzony przy nim zbiornik byt
budowany w zupelnie innym celu, a mianowicie miat
by¢ poczatkiem kaskady zbiornikéw na Bugu, i otwo-
rzy¢ wielki szlak zeglugowy miedzy Zwigzkiem Ra-
dzieckim a Europa Zachodnig.

Nad brzegiem Jeziora Zegrzyriskiego zachowato sie
wiele ciekawych zabytkéw architektury militarnej. Jest
to szczegdlne miejsce, gdzie na niewielkim obszarze
zobaczy¢ mozna budowle warowne z czaséw pierw-
szego osadnictwa na Mazowszu, Ksiestwa Warszaw-
skiego, Krélestwa Polskiego, Dwudziestolecia Miedzy-
wojennego, a takze Ukladu Warszawskiego.

Powstanie sztucznego zbiornika wodnego blisko
Warszawy, sprawito ze sporty wodne uprawiane w okre-
sie miedzywojennym géwnie na Wisle, znalazlty nowe
miejsce do intensywnego rozkwitu. Na Jeziorze Ze-
grzyniskim na wode spuszczono pierwszy w kraju wind-
surfer, swoje sukcesy odnosili bojerowcy w klasie DN,
tutaj takze zdobywali pierwsze szlify najbardziej utytu-
towani polscy zeglarze olimpijscy. Duza jest takze liczba
zeglarzy $rédladowych, ktérzy na kursach szkolenio-
wych stawiali swoje pierwsze kroki w nauce sterowania
omegy i dezeta.

Spokojne wody Jeziora Zegrzynskiego staly sie
przystania dla wielu zabytkowych statkéw, ktérych hi-
storie splotly sie z losami kraju. Czy spodziewalby sie

kto$ zobaczy¢ zacumowany przy brzegu jeziora niepo-
zorny statek, ktéry brat udzial w wojnie polsko-bolsze-
wickiej w 1920 r., albo amerykanska barke desantowgy,
ktéra ladowata w Normandii w czasie D-day w lipcu
1944 1.?

Tak jak kazdy stary zamek ma swoje tajemnice i le-
gende o duchach, ré6wniez ciekawe historie mozna opo-
wiedzie¢ o wodnych demonach zyjacych w wodach Je-
ziora Zegrzynskiego i zasilajacych go rzekach. Pamie-
tamy z letniego programu radiowego ,Paskude” ale nie
wszyscy wiedza jak wygladaja zyjace w wodach Bugu
bogunki albo jaki byt rodowéd wodnika spod Pultuska
moéwigcego po francusku. Te ludowe opowie$ci mozna
dzisiaj potraktowaé z przymruzeniem oka ale kiedy$
byly przydatng wiedza mieszkancéw wsi zyjacych nad
brzegami Narwi i Bugu.

Poczatki moich spotkan z Jeziorem Zegrzyniskim
siegaja lat 70. XX. byt to czas rajdéw turystycznych
i weekendowych wypaddéw za miasto autobusami miej-
skimi tzw. zielonych linii. Od kilkunastu lat ogladam
wody Jeziora Zegrzynskiego z okna mojego domu zanu-
rzonego w zieleni przy ujéciu Rzadzy. Przez te kilka-
dziesiat lat tyle sie tu zmienilo, a mnie jako obserwato-
rowi tych zmian przyszta w konicu mysl Zeby je opisaé.
Zabralem sie do pracy z przekonaniem, Ze to bedzie
proste zadanie, jednak w miare pisania napotykatem na
coraz to nowe Zrddla, spotykatem ludzi ktérzy dostar-
czali mi fascynujacych opowies$ci. Ksigzka zawiera tekst
oryginalny a takze rozproszone artykuty publikowane
wczeéniej w Wiesciach Nieporeckich. Zawartem w niej
takze wyniki niektérych moich badan naukowych z za-
kresu hydrologii jakie prowadzitem w ostatnich latach
na tym ciekawym akwenie.



Przedmowa

Ksigzka powstala staraniem Gminy Nieporet, a za-
checit mnie do jej napisania wéjt Stawomir Mazur,
ktéry od wielu lat gospodaruje nad Jeziorem Zegrzyn-
skim i dba o dostepno$¢ tego akwenu dla mieszkancéw
gminy i stolicy. Opracowanie to ma za zadanie przypo-
mnie¢ historie powstania zbiornika i promowa¢ walory
przyrodnicze tego akwenu wraz z jego otoczeniem. Na
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przykladzie dziatari podejmowanych przez gmine Nie-
poret pokaza¢ mozna dobre praktyki i nowe kierunki
w zagospodarowaniu przestrzennym strefy brzegowej
ywarszawskiego morza”.

Rynia 2023



Kilka zagadek o nazwach geograficznych

Jaka jest oficjalna nazwa akwenu, ktéry powstat
w wyniku spietrzenia Narwi przez stopiei wodny
Debe? Jesli zapytaé mieszkaric6w Warszawy odpowie-
dza z pewnoscig, ze to Zalew Zegrzynski, okreslenie po-
wtarzane takze w wielu publikacjach, a nawet nazwach
organizacji pozarzadowych (np. Zwiazek Gmin Zalewu
Zegrzyniskiego).

W instytucjach administracji wodnej i w opisach
drég wodnych spotka¢ mozna takze jeszcze inng nazwe,
a mianowicie Zbiornik Debe. Do katalogu nazw ulubio-
nego miejsca wakacyjnego odpoczynku mieszkancéw
Warszawy dorzuci¢ mozna takze zartobliwe ,Rio de Ze-
grzyneiro”, nazwe wymys$long na potrzeby Internetu
i strony Facebooka, a poswiecona gtéwnie tzw. ,plazin-
gowi” czyli po naszemu plazowaniu.

Sprébujmy wyjadnic¢ skad biorg sie nazwy obiektéw
hydrograficznych. Warto przypomnieé, ze nazwy geo-
graficzne s3 jednym ze sposob6w okreslenia lokalizacji
obiektéw topograficznych w przestrzeni. Zanim poja-
wily sie mapy i wspéirzedne geograficzne, to wiasnie
nazwy geograficzne pozwalaty odnaleZz¢é droge i trafi¢
do celu. Dlatego wedilug zalecert 1 Konferencji ONZ
w sprawie Standaryzacji Nazw Geograficznych w 1967 r.
w Genewie kazde panistwo stara sie opracowac i publi-
kowa¢ oficjalne wykazy nazw geograficznych, tzw. ga-
zetery narodowe. Polska ma duze doswiadczenie
w ustalaniu nazw geograficznych wynikajace z koniecz-
nosSci ustalenia polskich nazw na terenach dawnych
panstw zaborczych po 1918 r., a nastepnie przesuniecia
granic panstwa na tereny tzw. ziem odzyskanych po
1945 .

Prace nad nazwami geograficznymi powierzono
W 1946 r. Komisji Ustalania Nazw Miejscowosci. W la-

tach 50. nazwa komisji ulegla zmianie na: Komisja
Ustalania Nazw Miejscowosci i Obiektéw Fizjograficz-
nych. Komisja pracowata nad ustalaniem nazw obiek-
téw topograficznych, ktére nastepnie publikowano jako
urzedowe w ,Monitorze Polskim”. Obecnie nazwy urze-
dowe w Polsce ustala minister wtasciwy do spraw ad-
ministracji publicznej i oglasza w drodze obwieszcze-
nia w ,Dzienniku Ustaw Rzeczypospolitej Polskie;j”.

Aktualnie dziatajgca Komisja Nazw Miejscowosci
i Obiektéw Fizjograficznych jest organem opiniodaw-
czo-doradczym ministra (na podstawie Ustawy z dnia
29 sierpnia 2003 roku o urzedowych nazwach miejsco-
wosci i obiektéw fizjograficznych, ,,Dziennik Ustaw RP
Nr 166, poz. 1612”). Komisja zajmuje sie standaryzacja
nazw geograficznych, ktérej celem jest jednoznaczna
identyfikacja obiektu oraz ustalenie nazwy zgodnej
z norma danego jezyka. Standaryzacja jest wiec swojego
rodzaju zatwierdzeniem nazwy obiektu topograficz-
nego, ktéra daje mozliwo$¢ jego jednoznacznej identy-
fikacji, przy poszanowaniu uwarunkowan historycz-
nych i specyfiki jezykowej o co dba hydronimia - dziat
onomastyki zajmujacy sie nazwami miejsc. Standary-
zacja to zalecenie stosowania okre§lonej nazwy wypra-
cowanej przez Komisje, kodyfikacja to drugi etap mini-
sterialnego ustalenia urzedowej nazwy obiektu.

W koricu lat 90. XX w. pojawilo sie zapotrzebowanie
na opracowanie szczegbélowego zestawienia nazw
obiektéw wodnych w zwigzku z trwajacymi pracami
nad nowa cyfrowa baza danych obiektéw hydrograficz-
nych — Mapa Podziatu Hydrograficznego Polski (MPHP,
2005). W 1996 r. w Centralnym Os$rodku Dokumentacji
Geodezyjnej i Kartograficznej (CODGiK) zostata powo-
tana jednostka organizacyjna w celu utworzenia i pro-
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Kilka zagadek o nazwach geograficznych

wadzenia bazy danych nazw miejscowo$ci i obiektéw
fizjograficznych. Baza ta, nazwana Paristwowym Reje-
strem Nazw Geograficznych (PRNG), zawiera réwniez
nazwy wodne najdrobniejszych obiektéw hydrogra-
ficznych widocznych na mapach topograficznych
w skali 1:10000, a takze nazwy zebrane w czasie wy-
wiadu terenowego.

W Gléwnym Urzedzie Geodezji i Kartografii zostat
opracowany program zebrania wspdiczesnych nazw
wodnych z réznych Zrédel: hydrograficznych, jezyko-
znawczych i kartograficznych, a nastepnie po ich stan-
daryzacji wydania w formie gazetera narodowego.

Ze wzgledu na wysoki stopiert szczegblowosci
wykaz standaryzowanych nazw geograficznych posta-
nowiono publikowa¢ sukcesywnie w formie wielotomo-
wego wydawnictwa pt. ,Nazewnictwo geograficzne Pol-
ski”. W 2006 r. wydano dwa wykazy standaryzowanych
nazw obiektéw wodnych, tzw. hydroniméw, z podzia-
tem na dwie czesci: T. 1. ,Wody plynace, Zrédia, wodo-
spady” i T. 2. ,Wody stojace”, zweryfikowane przez Ko-
misje Nazw Miejscowos$ci i Obiektéw Fizjograficznych.

W przedmowie do spisu hydroniméw podano
ogblng zasade standaryzacji nazw miejscowos$ci stoso-
wanga przez Komisje Nazw Miejscowo$ci i Obiektéw Fi-
zjograficznych:

»[...] Dwa s3 zasadnicze kryteria, ktérymi kieru-
jemy sie przy standaryzacji nazw miejscowosci: aktu-
alna forma nazwy uzywana przez mieszkancé6w oraz
historia nazwy potwierdzona przez zapisy historyczne.
W wypadku wystepowania wspéiczesnie kilku warian-
tow wybieramy ten, ktéry ma potwierdzenie histo-
ryczne [...].

Praktyka pokazala, ze Komisja kierowala sie jesz-
cze innymi zasadami, niz wymienione wyzej. Bardzo
wyraznie ujawnito sie np. poszanowanie tradycji, réw-
niez administracyjnej — je$li jakas nazwa wystepowata
w gazeterze, a wczeéniej w ,Monitorze Polskim”, wspo-
mnianych Urzedowych nazwach itp. — najczesSciej po-
zostawiano j3 bez zmian. Poszanowanie tradycji
oprécz kulturowych, historycznych aspektéw wynika
z glebokiego przekonania, ze do sprawnego funkcjono-
wania administracji (a przeciez standaryzacja ma
gléwnie cele administracyjne) niezbedna jest ciagto$c
nazwy przypisanej do jednego obiektu, a nie dokony-
wanie zmian co kilka lat”.

W ustawie (Dziennik Ustaw RP” Nr 166, poz. 1612)
wymienione s3 nastepujace typy obiektéw wodnych:
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rzeka, kanal, jezioro, zatoka, bagno, staw, sztuczny
zbiornik wodny, wodospad. Jak zatem w$réd nazw hy-
droniméw ma sie odnalezé proponowana nazwa ,Zalew
Zegrzyniski’? Zalew w geografii to nazwa ostonietych
akwendéw morskich, do ktérych zalicza sie Zalew Szcze-
ciniski, Zalew Wislany, Zalew Kuronski. Tego typu formy
wybrzeza powstaja w wyniku odciecia zatoki morskiej
przez rozbudowujacy sie lad tworzacy mierzeje. Mie-
rzeja tworzy sie w wyniku odkladania osadéw morskich
transportowanych przez prady przybrzezne.

Zalew Zegrzynski jest wiec nazwa nie poprawng
z punktu widzenia genezy obiektu hydrograficznego.
Czym zatem jest? Jest to jezioro sztuczne, ktére po-
wstalo w wyniku przegrodzenia i spietrzenia rzeki.
Dlatego poprawna nazwa tego obiektu wedtug Hydroni-
moéw (2006) to Jezioro Zegrzyniskie. Nazwa zalew towa-
rzyszyta budowie zbiornika, gdy w r6znych wariantach
napelnienia czaszy, obliczano powierzchnie zalanych
terendéw (zalewu).

Piszac o poprawnych nazwach geograficznych
obiektéw w otoczeniu Jeziora Zegrzynskiego napoty-
kamy jeszcze jedng watpliwo$é, a mianowicie jak na-
zwaé kanat zeglugowy taczacy Zeran z Nieporetem? Hy-
dronimy (2006) zalecaja nazwe Kanal Zeranski, ktéra
nawiazuje do zasady stosowanej w polskim nazewnic-
twie geograficznym, a mianowicie nazwa kanatu zeglu-
gowego bierze sie od gléwnego o$rodka miejskiego do
ktérego prowadzi kanal. Wedlug tej zasady nazewnic-
twa mamy nastepujace kanaly: Kanat Elblgski, Kanat
Wegorzewski, Kanal Bydgoski, Kanat Augustowski,
Kanat Gliwicki.

W niemieckiej i rosyjskiej terminologii kanaly sa
nazywane wedlug nazw dorzeczy, ktére taczy, mamy
zatem Kanal Odra-Sprewa, Odra-Hawela, Dniepr-Bug,
Wolga-Don. Jesli przyja¢ taka konwencje to nalezatoby
utworzy¢ nazwy kanatéw - Wista-Narew (zamiast
Kanatl Zeranski) oraz Odra-Wista (zamiast Kanal Byd-
goski).

Co jednak zrobi¢ z kanatami l3aczacymi jeziora?
Mamy sporo takich obiektéw na Wielkich Jeziorach
Mazurskich, a ich nazwy s3 powigzane z nazwami jezior
np. Kanal Niegociniski, Kanat Szymonski, Kanat Tatcki,
Kanat Sniardwy. W takim przypadku dla kanatu tacza-
cego Zeran z Nieporetem musieliby$my wprowadzié
nazwe Kanatl Zegrzynski.

W ostatnich latach na tablicach drogowych w okoli-
cach Nieporetu pojawita sie jeszcze jedna nazwa -
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Kanat Krélewski, zastepujaca Kanat Zerariski. Zmiana
zostata uchwalona 25.06.2009 przez Rade Gminy Niepo-
ret, nowa nazwa nie jest jednak jednoznaczna, ponie-
waz na terenie gminy s3 obecnie dwa Kanaly Krélew-
skie. Sprébujmy zatem rozwikla¢ ta zagadke geogra-
ficzna.

Uchwalona przez Rade Gminy Nieporet nazwa
Kanat Krélewski nawigzuje do istniejacego w poczatku
XIX w. ujSciowego odcinka rzeki Diugiej. Rzeka Diuga
uchodzita do Narwi pod Zegrzem, a jednym z jej gtéw-
nych doptywéw byla rzeka Czarna. Przebieg obydwu
rzek mozemy odtworzy¢ z pierwszych wiarygodnych
map topograficznych do jakich nalezy pochodzaca
z 1802 r. mapa Special-Karte von Siidpreussen opraco-
wana przez Davida Gilly'ego (Rys. 2.1).

Rys. 2.1. Fragment mapy z 1802 r. pokazujacy rz. Dluga z jej
doptywem Czarna wpadajace do Narwi pod Zegrzem (David
Gilly - Special-Karte von Siidpreussen — Digital Library of the
University of Lodz)

Na pézniejszej mapie tzw. Kwatermistrzostwa (To-
pograficzna Karta Krélestwa Polskiego) z 1839 r. zoba-
czymy, ze dolny odcinek rzeki Dlugiej zostal uregulo-
wany, oznaczony jako Kanat Krulewski (oryginalna pi-
sownia), a jego przebieg pokrywa sie na niektérych

odcinkach z obecna trasa Kanalu Zegrzynskiego. Co
ciekawe nazwa drugiego Kanatu Krulewskiego pojawia
sie takze na mapie Kwatermistrzostwa w odcinku obec-
nego dolnego biegu Kanatu Br6dnowskiego miedzy Sta-
nistawowem a Skrzeszewem.

Kanat Krélewski mozemy zobaczy¢ na mapach WIG
w skali 1:25000, w czeSci p6inocnej uchodzi on do sta-
rorzecza pod Pilawg, a nastepnie do Narwi pod Zagro-
bami w Zegrzu Potudniowym (Rys. 2.2). W potudniowej
czeSci Kanat Kroélewski przechodzil w zbudowany
w okresie miedzywojennym Nowy Kanatl, uchodzacy do
Wisly pod Zeraniem.

Rys. 2.2. Ujscie Kanalu Krélewskiego na mapie Wojskowego
Instytutu Geograficznego w skali 1:25000 z okresu
miedzywojennego (liniami barwnymi zaznaczono obecna linie
brzegowa Jeziora Zegrzynskiego i Kanat Zerariski)

Nazwa Kanatl Krélewski widnieje takze na mapie to-
pograficznej z 1958 r. wydanej przez Sztab Generalny
Wojska Polskiego w tzw. uktadzie 1942, w skali 1:50000.
W gérnym biegu nazwe Kanal Krélewski rozciggnieto
takze na odcinek miedzywojennego Nowego Kanatu.

Mozna zadaé pytanie, skad wziela sie nazwa Kanat
Kroélewski. Jest kilka teorii na ten temat. Jedna z nich
wigze nazwe kanatu z osobg kréla Zygmunta III Wazy,
ktéry w 1596 r. przeniost stolice do Warszawy, a Niepo-
ret wybral za miejsce lokalizacji dworu mys$liwskiego.
Poniewaz letnia siedziba kréla byta potoZzona w poblizu
zabagnionej doliny rzeki Dlugiej, wykonano odwadnia-
jacy kanal, nadajac mu krélewska nazwe.
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Bardziej prawdopodobne pochodzenie nazwy ka-
natu wigze sie z planami uruchomienia zeglugi na
Bugu. W czasach blokady celnej na dolnej Wisle wazna
droga wodng omijajaca to ograniczenie bylo potaczenie
Bugu z Dnieprem. Kanal ten rozpoczeto budowaé
w 1775 r. w czasach panowania kréla Stanistawa Augu-
sta Poniatowskiego. Kanatl zostal otwarty przez kréla
we wrzesniu 1784 r., i odtad byl nazywany Kanatem
Krélewskim. W czasach Krélestwa Polskiego powrd-
cono do plan6w budowy drogi wodnej po trasie rz. Diu-
giej i Bugu, nawigzujacej do istniejacego juz potaczenia
Dniepr-Bug.

Nazwe Kanal Krélewski znajdziemy nie tylko na ar-
chiwalnej mapie Kwatermistrzostwa, widnieje ona
takze (jako nazwa drugorzedna) na najnowszych ma-
pach topograficznych i w cyfrowej Bazie Danych Obiek-
téw Topograficznych. Na mapach topograficznych opis
wyglada tak: Kanat Zeranski (Krélewski).

Jesli chcieliby$émy na stronie internetowej geopor-
talu znalez¢ Kanat Krélewski to przeszukanie bazy da-
nych obiektéw topograficznych, wskaze nam krétki od-
cinek cieku o tej nazwie, rozpoczynajacy sie w Augu-
stowku i uchodzacy w dolnym biegu rzeki Czarnej
(wsp6irzedne ujscia: ¢ = 52°23°02” A = 21°03’01”), poto-
zony w niewielkiej odlegtoéci od Kanatu Zeranskiego.
Na marginesie warto zaznaczy¢, ze ten ciek jako doptyw
Czarnej nie jest, wbrew nazwie, zachowanym odcin-
kiem oryginalnego Kanatu Krélewskiego. Jest to raczej
zachowana nazwa, ktéra przypisano do cieku statego
o0 szeroko$ci ponizej 5 m, wedtug definicji MPHP (Mapa
Podziatu Hydrograficznego Polski).

Kanatl Zeraniski to duza budowla hydrotechniczna,
ktéra catkowicie zmienita hydrografie w catej dolinie
Nieporecko-Brédnowskiej. Na odcinku miedzy Alek-
sandrowem i Nieporetem obecny Kanatl Zeranski prze-
biega po trasie dawnego Kanatu Krdlewskiego. W czesci
potudniowej miedzy Rembelszczyzng a Szamocinem
Kanatl Zeranski poprowadzono réwnolegle do istnieja-
cego w okresie miedzywojennym Nowego Kanalu.
Kanat przecial Kanat Brédnowski rozdzielajac zlewnie
tego ostatniego na dwie niezalezne cze$ci. Kanat Zeran-
ski stat sie tez recypientem (odbiornikiem) rzek Benia-
minéwki i Czarnej oraz Nowego Kanatu, Kanalu Mar-
kowskiego (rz. Dtuga), Kanatu Brédnowskiego.

Uchwata Rady Gminy Nieporet zmieniajaca nazwe
istniejacego kanalu na Kanal Krélewski wprowadzita
ciekawa sytuacje w nazewnictwie. I tak - jadac droga
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wojewddzka nr 632 (ul. Struzyriska) w strone Marek
przekraczamy dwa Kanatly Kr6lewskie, raz w Rembelsz-
czyznie (Rys. 2.3) i drugi raz w Stanistawowie Pierw-
szym (Rys. 2.4). Kto§ zamitowany w historii moze tez
zapytaé, o ktéry Kanal Krélewski chodzi, czy ten ktéry
1aczy Bug z Dnieprem, czy tez Narew z Wista. Dla pel-
nego obrazu warto takze wspomnie¢, ze w Polsce jest
jeszcze jeden Kanal Krélewski bedacy doptywem Neru,
mozna go znalez¢ pod nastepujacymi wspéirzednymi
geograficznymi (¢ = 52°05'17", A = 18°51'58”).

Rys. 2.3. Most na drodze 632 w RembelszczyZnie nad Kanatem
Zerariskim - tabliczka informuje jednak ze to Kanat Krélewski

Rys. 2.4. Kanatl Kr6lewski zgodnie z hydronimia to ciek
w Stanistawowie Pierwszym

Pozostaje do rozwiklania jeszcze jedna kwestia na-
zewnictwa geograficznego, a mianowicie pytanie — czy
stopien Debe zbudowano na Bugu czy Narwi? Wszystkie
wspotczesne wydawnictwa kartograficzne ten odcinek
rzeki okreslaja jako Narew, ale czy tak byto zawsze i czy
ta nazwa jest poprawna z punktu widzenia podziatu hy-
drograficznego?



Rozdziat 2

Gdy w latach 50. XX w. przystapiono do budowy
stopnia wodnego Debe to zakladano, ze bedzie to
pierwszy obiekt planowanej kaskady zbiornikéw na
Bugu. W latach 1957-1963 prace na stopniu i przy for-
mowaniu czaszy zbiornika wykonywato przedsiebior-
stwo budownictwa wodnego o nazwie ,Bugobudowa”.
Nawet 6wczesny kilometraz Wisty i jej zeglownych do-
plywéw podawal, ze w Modlinie znajduje sie zerowy
kilometr rzeki Bug. Takze je$li rozwazy¢ kryteria hy-
drograficzne to Bug jest rzeka wieksza pod wzgledem
dtugosci i wielkoSci przepltywu niz Narew, a wiec po-
winien by¢ rzeka gtéwna (zob. rozdz. 3). Dlaczego
zatem za uj$ciowy odcinek polaczonych rzek uznano
Narew? OdpowiedZz wynika prawdopodobnie z uwa-
runkowan historycznych, ktére mozna przesledzié
takze na archiwalnych mapach. Popatrzmy zatem jak
zmieniala sie nazwa ujSciowego odcinka obecnej
Narwi.

Na najstarszej mapie Grodeckiego zaznaczone s3
rzeki Bug i Narew, ale odcinek ujéciowy nie jest opisany
nazwa. Wspétczesny Grodeckiemu Kromer (1577), pisat
o Bugu: taczy sie z Narwia [..] réwniez i zwycieska
Narew wpada do Wisty (ttum. polskie, 1977).

Na mapie Delisle'a (1745) Bug zaznaczono jako rzeke
gléwna (gruba linia), a Narew jako jej doptyw (cienka
linia).

Mapa topograficzna Gilly’ego (1802) wskazuje, ze do
Wisty pod Modlinem wpada Bug (Rys. 2.5). Takze na
geologicznej mapie Staszica (1806) nazwa Bug opisuje
uj$ciowy odcinek rzeki ponizej Serocka.

Jednak wydana w Krélestwie Polskim pézZniejsza
mapa Kwatermistrzostwa (1839), ten odcinek rzeki na-
zywa Narwig (Rys. 2.6). Ta nazwa utrzymuje sie tez na
mapach topograficznych okresu miedzywojennego wy-
dawanych prze Wojskowy Instytut Geograficzny (WIG).

W Stowniku geograficznym... (1880-1902) przedsta-
wiane s3 dodatkowe argumenty za tym, ze Narew jest
rzeka wazniejsza. Czytamy tam: ,,Czy to Dlugosz w XV
w., czy minister Mostowski w XIX w., czy prosty wie-
$niak z okolic pobliskich, wszyscy méwia, ze Bug wpada
do Narwi, a Narew do Wisty”. Autorzy wskazuja na zja-
wisko utrzymujacej sie barwy wody Narwi az do pola-
czenia z Wista pod Modlinem,, ktérej nie zmienia do-
plywajaca ,ptowa” woda z Bugu, zawierajaca wiecej za-
wiesiny. Druga przyczyna wyzszo$ci Narwi nad
Bugiem, to bardziej wyréwnany odptyw rzeczny Narwi.
W czasie lat suchych na Bugu tworzg sie mielizny, ktére

uniemozliwiaja zegluge, podczas gdy na Narwi jest ona
w tym czasie mozliwa.

Przyjecie nazwy Narew dla odcinka rzeki od Se-
rocka do Modlina w czasach Krdlestwa Polskiego wy-
nika zapewne takze z militarnego znaczenia catej rzeki.
Wzdtuz Narwi i Biebrzy zbudowano system fortyfikacji,
ktérych celem miata by¢ obrona najdalej na zachéd wy-
sunietego fragmentu Cesarstwa Rosyjskiego jakie sta-
nowito Krélestwo Polskie. Narew byla wiec swoistg ru-
bieza obronng, ktérej najsilniejszym punktem byta
twierdza Modlin, a w gére rzeki rozlokowane byly
twierdze w Zegrzu, R6zanie, na Biebrzy twierdza Oso-
wiec.

W okresie miedzywojennym przyjecie, ze Narew
wpada do Wisty pod Modlinem mozna tlumaczy¢ fak-
tem, ze do sporzadzania pierwszych wydan mapach tak-
tycznych WIG byly wykorzystywane rosyjskie mapy
$rednioskalowe tzw. wiorstéwki wydawane w okresie
przed I wojng Swiatowa, a wiec przeniesiono z nich
takze nazewnictwo geograficzne.

Rys. 2.5. Fragment mapy z 1802 r. — uj$cie Bugu do Wisty pod
Modlinem (David Gilly — Special-Karte von Siidpreussen —
Digital Library of the University of Lodz

Az w konicu przychodzg nowe czasy i na mapach to-
pograficznych Sztabu Generalnego Armii Czerwonej
z 1941 r. ujSciowy odcinek rzeki pod Modlinem nazwano
ros. Zapadnij Bug (zachodni Bug), natomiast na arkuszu
przedstawiajacym odcinek rzeki od Zegrza do Nowego
Dworu funkcjonuje nazwa Bugo-Narew. Ta nazwa poja-
wia sie tez na mapach wojskowych w uktadzie wspét-
rzednych 1942 z lat 50. XX w. wydawanych przez Sztab
Generalny Wojska Polskiego. Nazwa symptomatyczna
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dla 6wczesnych realidw, jesli byt chtopo-robotnik, to
mogta by¢ tez Bugo-Narew.

Jednak ostatecznie decyzja administracyjng, Zarza-
dzeniem nr 119 Prezesa Rady Ministréw z dnia 27 grud-
nia 1962 r. w sprawie zmiany i ustalenia nazw niektd-
rych miejscowosci przyjeto, ze odcinek ,,od widet Narwi
i Bugu do uj$cia do Wisly” nosi nazwe Narew.

Na przedstawionych przykladach hydroniméw Je-
ziora Zegrzynskiego, Kanatu Zeraniskiego i Narwi do-

brze widaé¢ jak trudnym zdaniem jest ustalenie po-
prawnej nazwy obiektéw topograficznych. Oprécz
funkcji identyfikacji obiektéw, nazwy geograficzne
maja znaczenie kulturowe, czesto niosa takze przekaz
emocjonalny gdyz definiuja granice tzw. matej ojczy-
zny, a wiec najblizszego otoczenia kazdego z nas.

Rys. 2.6. Mapa Kwatermistrzostwa (Topograficzna..., 1843) — opis wskazuje ze Narew wpada do Wisty pod Modlinem
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Warunki przyrodnicze Jeziora Zegrzynskiego

Opowie$é o Jeziorze Zegrzynskim warto zaczaé¢ od
przedstawienia etapéw rozwoju rzezby terenu, na
ktérym znajduje sie ten zbiornik, a wiec spojrze¢ mu-
simy w przeszto$¢ postugujac sie skalg czasu geologicz-
nego mierzonego milionami i tysigcami lat. Taki opis
pozwoli nam lepiej zrozumie¢ takze wspo6lczesne wa-
runki hydrologiczne Jeziora Zegrzynskiego i dostrzec
urok otaczajacego terenu.

W tym rozdziale oméwione zostang takze warunki
klimatyczne i hydrologiczne, przedstawione zostanie
zagadnienie czysto$ci wéd Narwi i Bugu. Zapoznamy
sie tez z atrakcyjnymi obszarami chronionej przyrody.

Uksztaltowanie terenu

Historia powstania rzeZby terenu w otoczeniu Je-
ziora Zegrzyniskiego wiaze sie z dzialaniem proceséw
geologicznych obejmujacych najmtodszy okres historii
Ziemi, a mianowicie Czwartorzed. Okres ten, ktéry za-
czatl sie zaledwie 1,2 mln lat temu, dzieli sie na plejsto-
cen i holocen. W plejstocenie (zwanym tez epoka lo-
dowa) w rejonie Skandynawii powstawaly ogromne la-
dolody siegajace na poludnie i przykrywajace gruba
warstwg lodu takze terytorium Polski.

Obecnie przyjmuje sie, ze na terenie Polski byly
cztery zlodowacenia przedzielone trzema okresami
miedzylodowcowymi — interglacjatami. Dla naszego te-
renu istotne s3 zlodowacenia srodkowopolskie, w cza-

sie ktérych 1adolody kilkakrotnie wkraczaly na obszar
Polski. W czasie kolejnych faz zlodowacenia srodkowo-
polskiego uksztaltowana zostatla sie¢ dolin rzek zbiega-
jacych sie w Kotlinie Warszawskiej, a takze formy te-
renu w obszarze wysoczyzn lodowcowych.

Jezioro Zegrzyriskie niemal w cato$ci lezy na obsza-
rze Kotliny Warszawskiej, jego prawy brzeg opiera sie
o wysoky skarpe Wysoczyzny Ciechanowskiej, a ra-
miona tworzacych zbiornik rzek wkraczaja do Doliny
Dolnej Narwi oraz Doliny Dolnego Bugu. Malowniczo$¢
terenu otaczajacego Jezioro Zegrzynskie wynika z jego
uksztaltowania, spotykaja sie tu krajobrazy rozlegtych
dolin rzecznych i taraséw pradolin z gérujacymi nad
nimi wysoczyznami. Wyréwnane powierzchnie taraséw
rzecznych s3 urozmaicone pagérkami wydm lub roz-
cieciami starorzeczy. Takze na powierzchniach wyso-
czyzn zachowaly sie wzniesienia moren czotowych
i obnizenia terenu w miejscach dawnych jezior lub drég
przepltywu wody.

Sprébujmy wyobrazi¢ sobie jak wygladatl teren ota-
czajacy Jezioro Zegrzyniskie w okresie zlodowaceni i po
ich ustgpieniu. Pomoze nam w tym Szczegétowa Mapa
Geologiczna Polski, a zwlaszcza jej cze$¢ opisowa
(Nowak, 1969). Cho¢ epoka lodowcowa skoticzyla sie za-
ledwie 10,25 ka. BP ! to w okolicy zbiornika trudno od-
nalez¢ §lady jej istnienia. Charakterystyczny krajobraz
polodowcowy jaki znamy np. z Wielkich Jezior Mazur-
skich czy Pojezierza Augustowskiego zostal uformo-
wany przez najmlodsze zlodowacenie Wisty, a wiec

1 BP skrét od ang. before present oznacza czas w ka czyli w tys. lat "przed teraZniejszo$cia". Jest to zapis stosowany przy wyznaczaniu wieku
np. za pomoca metod izotopowych. Ze wzgledu na poziom naturalnego tla, za "terazniejszos$¢" przyjety zostat rok 1950.
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formy terenu s3 tam mlode nie zniszczone przez pro-
cesy erozji. Teren otaczajacy Jezioro Zegrzynskie zostat
uksztaltowany przez starsze zlodowacenia, a wiec
rzezba polodowcowa byta dtuzej niszczona przez pro-
cesy dzialajace zaréwno w okresach ochtodzenia na
przedpolu ladolodéw, jak i w okresach ocieplenia kli-
matu. W okresach glacjatu (ochtodzenia) przewazato
wietrzenie mechaniczne powodujace spelzywanie osa-
déw w warunkach wiecznej marzloci. W suchym
i wietrznym klimacie na przedpolu ladolodu silne wia-
try przemieszczaly material drobniejszy tworzac
wydmy. W cieplejszych okresach interglacjatu (miedzy-
lodowcowych) rozwijaty sie gleby, przewazaty procesy
erozji wodnej i transportu osadéw przez ptynace wody.
Dziatalno$¢ tych niszczacych proceséw doprowadzita
w rezultacie do znacznego wyréwnania rzezby terenu
splaszczenia wzniesiefh oraz zasypania obnizen. Cha-
rakterystyczne dla krajobrazu polodowcowego jeziora
zamienily sie w torfowiska, mogly tez zostaé¢ zasypane
przez osady z sasiednich stokéw. Na powierzchni osa-
déw lodowcowych powstala piaszczysto-pylasta zwie-
trzelina.

Powszechnie spotykanym osadem lodowcowym po-
wstajacym pod ladolodem jest glina zwalowa — stano-
wigca mieszanine itu, piasku i zwiru. W glinach zwato-
wych tkwig ré6znej wielkosSci bloki i glazy narzutowe.
Obszary zbudowane z glin zwalowych tworzg na ogét
wyréwnang powierzchnie moreny dennej, urozma-
icong nieregularnymi pagérkami. Tak uksztaltowana
jest powierzchnia Wysoczyzny Ciechanowskiej.

Osady moren czolowych powstaja w miejscach
dtuzszego postoju czota ladolodu, ktéry tak jak trans-
porter taS§mowy sypie material na swoim przedpolu.
Moreny czotowe maja ksztalt wydluzonych wzniesien,
rozmieszczonych w linii postoju 1adolodu. Jesli czoto
ladolodu ulegato oscylacjom, to linii moren czotowych
jest wiele. Na podstawie przebiegu moren czotowych
odtwarza sie zasiegi ladolodu i etapy jego topnienia.
Moreny czolowe s3 zbudowane przewaznie z warstwo-
wanych osadéw zwirowo-piaszczystych z dodatkiem
glazéw.

Zlodowacenie $rodkowopolskie w fazie zaniku
miato fazy dluzszego postoju krawedzi ladolodu
zwane stadialami. Do takich postojéw cofajacego sie
ladolodu nalezy stadial Wkry, ktéry zostawil $lady
w postaci moren czolowych, ktére zachowaly sie w re-
jonie Serocka.
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Wzgbrze moreny czotowej w Serocku jest to wznie-
sienie o wysoko$ci wzglednej 36 m nad poziom Jeziora
Zegrzynskiego (Rys. 3.1). Ma dtugo$¢ ok. 2 km i szero-
kos$é¢ 0,5 km.

Wysoczyzna Ciechanowska konczy sie wyrazng kra-
wedzig, ktéra styka sie z prawym brzegiem Narwi. R6z-
nice wysoko$ci miedzy poziomem Jeziora Zegrzynskiego
a powierzchnia réwniny lodowcowej siegaja 25-30 m,
a nachylenie stokéw wynosi okoto 30-35°.

Rys. 3.1. Wzgdrze morenowe w Wierzbicy powstato w czasie
stadiatlu Wkry jest zbudowane z glin zwalowych z licznymi
glazami narzutowymi

Walory obronne krawedzi Wysoczyzny Ciechanow-
skiej oraz polaczenia koryt Narwi i Bugu dostrzezono
juz we wczesnym $redniowieczu. Na stromym przed-
polu moreny podcietym przez doline Narwi w okresie
XI-XIII w. znajdowato sie grodzisko zwane Barburka lub
Ogrodziskiem.

Takie uksztaltowanie terenu zainteresowalo takze
Napoleona Bonaparte, ktéry 8 11807 r. wydat dekret na-
kazujacy budowe fortyfikacji w Serocku. Umocnienia
w Serocku miaty stuzy¢ jako miejsce koncentracji armii
i uzupelniaé¢ fortyfikacje w Modlinie i przedmos$ciu
Warszawy na Pradze. Prace przy budowie umocnien
w Serocku trwaly od 20 VII 1807 r., jednak w IV 1811 r.
nieukoriczona twierdza w Serocku zostata opuszczona.
Waly w oryginalnym ukladzie tworzyly siedem bastio-
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néw, przed ktérymi znajdowaly sie trzy raweliny2. Do
dzisiaj w péinocnej cze$ci miasta, przy ulicy Pultuskiej,
na miejscu Miejskiego Osrodka Sportu i Rekreacji za-
chowaly sie w waly ziemne dawnego rawelinu, nazy-
wane przez mieszkancéw ,watami napoleoriskimi”. Cig-
gnga sie one takze dalej w strone Narwi dochodzac do ul.
Retmaniskiej.

Walory obronne stromej krawedZz Wysoczyzny Cie-
chanowskiej w zakolu Narwi pod Zegrzem dostrzezono
takze w XIX w. w czasach zaboru rosyjskiego. W 1879 r.
car Aleksander II zatwierdzil plan budowy umocnien
Warszawskiego Rejonu Fortecznego, umiejscowionego
w widtach Narwi i Wisly, na ktéry skladaty sie twierdze
pierScieniowe w Modlinie i Warszawie, oraz twierdza
zaporowa w Zegrzu. Ramiona linii obrony prowadzace
do Zegrza zostaly wzmocnione fortami tacznikowymi
w Debe, Beniaminowie, Kaweczynie i Wawrze.

Prawobrzezng krawedZ wysoczyzny rozcinaja gle-
bokie wawozy, ktérych dno schodzi na poziom réwniny
zalewowej Narwi. W monotonnym krajobrazie Mazow-
sza to wladnie krawedzie wysoczyzn stanowia urozma-
icenie i dodaja malowniczo$ci okolicy. W Jadwisinie ze
wzgledu na walory przyrodnicze skarpy wysoczyzny
ipobliskiego wawozu prowadzacego do ruin dworku pi-
sarza Jerzego Szaniawskiego utworzono rezerwat przy-
rody (Rys. 3.2).

Rys. 3.2. Droga w wawozie prowadzaca do Jadwisina i ruin
dworku Szaniawskiego

Urokliwy niemal wyzynny krajobraz z wawozami
mozemy podziwiaé takze w Serocku gdzie wzdtuz ulicy

Radzyminskiej urzadzono trakt spacerowy. Biegnie on
wzdtuz potoku i prowadzi prosto nad brzeg Jeziora Ze-
grzyriskiego (Rys. 3.3).

Rys. 3.3. Malowniczy wawéz w Serocku prowadzi nad brzeg
Jeziora Zegrzynskiego

Urokliwe s3 takze rozciecia wawoz6w zatopione przez
wody Jeziora Zegrzynskiego miedzy Jachranka i Debe.
Tworza one naturalne zatoki wykorzystywane na kame-
ralne przystanie zeglarskie np. w Skubiance (Rys. 3.4).

Rys. 3.4. Skubianka - zatoka Jeziora Zegrzynskiego w dawnym
wawozie wysoczyzny zalanym przez spietrzone wody Narwi

2 Rawelin to pomocnicza fortyfikacja w ksztalcie tréjkata, potozona przed rowem twierdzy, na odcinku tzw. kurtyny czyli prostego odcinka

muru miedzy bastionami.
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Dla tworzenia sie dolin rzecznych istotne byto okre-
sowe uwalnianie znacznych ilo$ci wéd roztopowych
z czota ladolodu zlodowacenia Wisty (115-10,25 ka BP),
a takze doplyw wéd rzecznych z obszaru wolnego od
lodu. Utworzylo sie wéwczas ogromne jezioro zwane
zastoiskiem warszawskim, do ktérego uchodzita Wista,
Bug, Narew, Wkra, Bzura. Rzeki uchodzace do zastoiska
transportowaly duze masy piasku i zwiru. Dobrym
przykladem takiego procesu jest niewielka rzeka Orzyc,
ktéra usypata przy swoim uj$ciu stozek naplywowy.
W jej uj$ciu pod Gnojnem nastgpila zmiana biegu
Narwi, ktéra zatacza ogromny tuk. Podobnie jest w uj-
§ciu Wkry do Narwi, gdzie nagromadzenie osadéw
zmienilo bieg gtéwnej rzeki.

Do istotnych gospodarczo z16z surowcéw skalnych
w okolicach Jeziora Zegrzynskiego z pewno$cia naleza
poktady zwiru. Ztoza zwiru byly eksploatowane za po-
mocy plywajacych poglebiarek z czaszy Jeziora Ze-
grzyniskiego w okolicy Zegrza (Rys. 3.5), a takze w kory-
cie Narwi w okolicach miejscowosci Gnojno (rys. 3.6)
i Bzurze. Obecnie duze odkrywkowe zwirownie znaj-
duja sie w miejscowo$ciach Eubienica-Superunki oraz
Dzierzenin.

Rys. 3.5. Poglebiarka w nurcie Narwi pod Zegrzem (Kronika
Wyzszej Szkoty Oficerskiej Wojsk Eaczno$ci w Zegrzu 1990-1994,
zbiory CSEil )

Po kolejnym cofnieciu sie krawedzi 1adolodu ostat-
niego zlodowacenia (17,7 ka BP) wody roztopowe na jego
przedpolu utworzyly obnizenie Warty-Noteci. Powstata
dzieki temu pradolina torunisko-eberswaldzka. Prze-
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plyw odbywat sie z pradoliny Narwi i Bugu do Kotliny
Warszawskiej, nastepnie Kotliny Plockiej, przez Kotline
Toruriska, doline Srodkowej Noteci i Kotline Gorzow-
ska, do Kotliny Kostrzynskiej, 1aczacej sie z brama
eberswaldzka, potozona na péinoc od Berlina. Prado-
lina byla zasilana wodami Wilii, Niemna, Bugu, Wisty,
Warty, Odry, Eaby. Pra-Wista uchodzita do Atlantyku
w rejonie Szkocji, a ten ogromny szlak odplywu wéd
miat dlugosci ok. 2000 km.

Rys. 3.6. Wyrobisko zwiru na Narwi pod Gnojnem lata 70. XX w.
(fot. ze zbioréw K. Migdata)

U schytku zlodowacenia Wisly naniesiony materiat
w dolinach rzecznych uformowat taras, na ktérym
w warunkach suchego chtodnego klimatu i braku po-
krywy roslinnej, rozwinety sie wydmy. W rejonie War-
szawy ten najwyzszy taras jest nazywany tarasem
otwockim, na lewym brzegu Wisty — tarasem kampi-
noskim, a w innych rejonach nosi on nazwe tarasu
wydmowego. Ksztalt jaki przyjmuja wydmy to charak-
terystyczne wzniesienia w ksztalcie paraboli lub watu.
W miare ocieplania sie klimatu wydmy zaczeta pora-
sta¢ ro$linno$¢, co spowodowato ich unieruchomie-
nie. W dolinie Narwi taras wydmowy znajduje sie na
lewym brzegu przy granicy wysoczyzny lodowcowej
Miedzyrzecza Eomzyriskiego. Na jego powierzchni
wystepuja wydmy w ksztalcie wydluzonych watéw
réwnoleglych do osi doliny. Taras wydmowy towarzy-
szy tez lewemu brzegowi Bugu, znajdziemy jego frag-
menty réwniez miedzy uj$ciem Rzadzy i Kanatem Ze-
rafiskim (Rys. 3.7).
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Rys. 3.7. Piaszczysta wydma w Borkach znajduje sie na
najwyzszym tarasie wydmowym

W okresie 13-12 ka BP w rejonie Fordonu koto Byd-
goszczy doszto do zmiany gtéwnego biegu dolnej Wisty.
Dawny odplyw wdéd Wisly pradoling torurisko-eber-
swaldzka zostal skierowany bezposrednio do Baltyku.
To zdarzenie mialo powazne konsekwencje dla dal-
szego rozwoju doliny Wisly i jej doplywéw, poniewaz
uruchomilo procesy wcinania sie rzeki we wcze$niej
osadzone materialy co prowadzito do powstawania ko-
lejnych pozioméw taraséw rzecznych (Rys. 3.8).

Rys. 3.8. Cyfrowy model terenu otoczenia Jeziora Zegrzynskiego
z widocznym wzniesieniem moreny czotowej w Serocku
i tarasami wydmowymi

W okresie 8,4-5,0 ka BP okre-
$lanym jako optimum klimatyczne,
temperatura powietrza byla wyz-
sza niz obecnie, wzrosta suma opa-
déw. Na skutek podniesienia sie
poziomu Baltyku, erozja rzeczna
zostala zahamowana, a w dolinie
Wisly i jej doplywéw nastapito od-
ktadanie sie osad6w rzecznych. Po-
wstaly wéwczas tarasy nadzale-
wowe, a wéréd nich polozony na
p6inoc od Warszawy taras nadzale-
wowy rozciagajacy sie az do doliny
Narwi. Plaska powierzchnia tego
tarasu jest urozmaicona przez nie-
wielkie wydmy i podtuzne obnize-
nia. Dnem takich obnizen poprowadzono Kanat Zeran-
ski i Kanat Brédnowski. Pochodzenie wydtuzonych roz-
cie¢ tarasu nadzalewowego w miedzyrzeczu Wisty
i Narwi wigze sie erozyjng dzialalno$cig wéd powodzio-
wych. W czasie ekstremalnych powodzi na Wisle do-
chodzilo do przelewania sie wezbranych wdéd przez
taras nadzalewowy wprost do Narwi.

Rozlegla powierzchnia tarasu nadzalewowego jest
widoczna wzdluz lewego brzegu Narwi i Bugu. Na pra-
wym brzegu taras nadzalewowy zachowat sie tylko
w formie waskich listew. Ze wzgledu na bezpieczng wy-
soko$¢ wzniesienia tarasu w stosunku do rzek byl on
dogodnym miejscem dla zakladania osad ludzkich. Na
tarasie nadzalewowym Bugu powstaly takie wsie jak
Popowo KoScielne, Stasiopole, Kuligéw, a w dolinie
Narwi — Gasiorowo Matle, Tuszyn, Dzierzenin, Karnie-
wek, Burlaki, Lecino, Grabowiec, Poptawy, Ponikiew.

Nizej polozony taras zalewowy ciggnie sie po obu
stronach Bugu i Narwi. Na jego powierzchni widoczne
s3 charakterystyczne pétkoliste obnizenia bedace $la-
dem dawnych koryt meandrowych. Typowa wspélcze-
sna forma rzezby terenu rozcinajaca taras zalewowy sa
starorzecza i kanaly przecinajace tzw. szyje meandru.
Formy te nosza lokalna nazwe buzysko (starorzecze)
i przerwaniec (przeciecie meandru).

Do utworzenia sztucznego starorzecza przyczynita
sie o sie tez zapora boczna Jeziora Zegrzynskiego, ktéra
powstata wzdluz przekopu Bugu pod miejscowoscia
Cupel (Rys. 3.9). Podobna forma powstata na Narwi
w wyniku odciecia zaporg boczng dawnego zakola pod
miejscowos$cig Stawinoga.
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Rys. 3.9. Odciete zapora boczng dawne koryto Bugu
w miejscowos$ci Cupel

Klimat i hydrologia

Obszar Jeziora Zegrzynriskiego wg regionalizacji kli-
matycznej Okolowicza z 1966 r., znajduje sie w regionie
mazowiecko — podlaskim. Jest to typ klimatu przejscio-
wego, gdzie przenikaja sie wzajemnie cechy klimatu
oceanicznego i klimatu kontynentalnego. Cechay kli-
matu tego regionu s3 niskie sumy opadu. W okolicach
Legionowa suma roczna opadu wynosi ok. 450 mm,
a w calym regionie 520 - 550 mm. W rozktadzie rocz-
nym najwyzsze miesieczne sumy opadéw notowane s3
w sezonie letnim 60-80 mm, podczas gdy zima $rednie
sumy miesieczne nie przekraczaja 40 mm (Olszewski,
2003).

Rozklad kierunkéw i predkosci wiatru na podstawie
pomiaré6w w Legionowie przedstawia tzw. réza wia-
tréw. Wynika z niej, ze kierunkiem wiatru, przewazaja-
cym w okolicach Jeziora Zegrzynskiego, jest kierunek
zachodni. Dni bezwietrzne stanowia zaledwie 8%. Sred-
nia roczna predko$é¢ wiatru waha sie w granicach
2-4 m/s. Maksymalne notowane predko$ci wiatru nie-
przekraczaja 20 m/s (Wisniewski, 1972).

Zestawienie wybranych charakterystyk klimatu Je-
ziora Zegrzynskiego i jego otoczenia zawiera Tabela 3.1.

Jezioro Zegrzynskie w podziale hydrograficznym
lezy w dorzeczu Narwi, ktérej ujscie do Wisty w Mo-
dlinie wyznacza poczatek dolnej Wisty. Administra-
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cyjnie Jezioro Zegrzynskie lezy w grani-
cach Regionalnego Zarzadu Gospodarki
Wodnej w Warszawie i Zarzadu Zlewni
w Debe.

Gdyby$my poddali analizie uklad sieci
rzecznej calego dorzecza Wisty, to wedlug
kryterium dlugosci za odcinek Zrédlowy
trzeba by przyja¢ Bug. Dlugo$é sieci rzecz-
nej jest jednak mniej wazna w poréwnaniu
ze $rednim przeplywem wyrazajacym za-
soby wodne rzeki. Wista srodkowa ma wiek-
szy przeplyw niz polaczony Bug z Narwig,
dlatego obok wzgledéw historycznych przy-
jeto, ze zr6dta Wisly biorg sie z potaczonych
gbrskich potokéw Biatej Wiselki i Czarnej
Wiselki na stokach Babiej Gory.

Tabela 3.1. Wybrane charakterystyki klimatu zlewni Jeziora
Zegrzynskiego na podstawie Atlasu Klimatu Polski (2005)
opracowanie Karczmarzyk (2016)

Charakterystyka klimatu: Wartosé

Okres wegetacyjny >220 dni
Czastrwanlalata~90dnl
Czas trwania zimy ~90-100 dni
Sredmapr Qdkoscwwtru/l omm ....................................... 3_4m/s
Sredmeus}(m eczmeme/mk ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ 1550_16 OOh
SrEdmamcznate m per atura “““““““““““““““““““““““““““““““““““““““““““““““ 7_8°C
Srednia temperatura w styczniu -2,5°C

Liczba dni pogodnych 35-40
LICZba deOChmurHYCh 4444444444444444444444444444444444444444444444444444444444444444 150_160
Sredmrocznyopadssomm
LICZba dmZPOkryqumezna 444444444444444444444444444444444444444444444444444 50_60dm

W granicach Mazowsza najwiekszym doplywem
Wisly jest Narew. Ma ona Zr6dia na Bialorusi, gdzie wy-
plywa z bagien Puszczy Bialowieskiej, a uchodzi do
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Wisty pod Modlinem, w Kotlinie Warszawskiej. Catko-
wita powierzchnia dorzecza Narwi wraz Bugiem wy-
nosi 75200 km?, dtugo$¢ rzeki to 484 km.

Powierzchnia dorzecza Bugu wynosi 39400 km?.
Diugo$é Bugu od Zrédel do ujscia do Jeziora Zegrzyn-
skiego to 772 km, z tego prawie 185 km gérnego odcinka
znajduje sie poza granicami Polski. Odcinek od miej-
scowo$ci Gotebie do Niemirowa (363 km) stanowi natu-
ralng granice miedzy Polsky, Ukraing i Bialorusia.
Dolny odcinek Bugu, o dlugos$ci 207 km, od Niemirowa
do ujscia znajduje sie na terenie Polski. Ostatnie 17 km
rzeki znajduje sie w cofce jeziora Zegrzyniskiego (Czar-
necka, 2007). Do 1962 r. Bug byt zaliczany do bezposred-
nich doplywéw Wisly, poniewaz ma wieksza po-
wierzchnie zlewni i przeptyw niz Narew. Jednak decyzja
administracyjng Bug zostal uznany za lewy doplyw
Narwi (zob. rozdz. 2).

Stany wody i przeplywy Narwi i Bugu s3 mierzone
w sieci posterunkéw wodowskazowych Instytutu Mete-
orologii i Gospodarki Wodnej. Zestawienie wartoS$ci
charakterystycznych stanéw (W - poziom wody) i prze-
ptywéw (Q — przeptyw) podano w Tableli 3.2.

Na Bugu i Narwi dominuja wezbrania wiosenne
o genezie roztopowo-opadowej, ktére w odréznieniu od
innych rzek nizinnych pojawiaja sie p6Zzno — na przeto-
mie marca i kwietnia, na Bugu towarzysza im czesto
zatory lodowe. W okresie objetym pomiarami najwiek-
sze wezbrania roztopowe wystapily w zlewni Bugu
w latach: 1888, 1924, 1958, 1979.

W 1888 r. po bardzo mroZnej i $nieznej zimie nastg-
pita w dorzeczu Wisly powédzZ roztopowa, ktéra miata
charakter katastrofalny. Kulminacja fali powodziowej
na Bugu przeszla przez Zegrze w dniu 2 IV, a jej prze-
plyw jest szacowny na 3000 m*/s. W wyniku powodzi
zatopione zostato 400 doméw w Nowym Dworze Mazo-
wieckim, w Serocku zostaly zalane nadrzeczne ulice
Rybaki i Retmanska. W wyniku powodzi w 1888 r. do-
szlo takze do znacznych zmian uksztaltowania koryta
Bugu. Przerwana zostala szyja meandra pod Popowem
Ko$cielnym, Bug zmienit swéj nurt przerzucajac sie do
nowego koryta oddalonego o ok. kilometr na potudnie
w strone Kuligowa (Rys. 3.10).

Podobne zjawisko przerzucenienia nurtu i odciecia
meandra zaszlo pod Kanig Polska, w efekcie wie$ Po-

Rys. 3.10. Dawne koryto Bugu odciete w wyniku przerwania szyi meandra pod Popowem Ko$cielnym
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Tabela 3.2. Stany (W) i przeptywy (Q) charakterystyczne z wielolecia 1951-2010 na wybranych posterunkach wodowskazowych —

warto$¢: NN - najnizsza, SS - §rednia, WW - najwyzsza

Rzeka Wodowskaz NNW [cm] SSW [cm] WWW [cm] NNQ [m?/s] SSQ [m®/s] WWQ [m?/s]
Wista Warszawa 68 241 787 148 568 5940
wisla Modlin e 405 92 212 an2 6860
Narew .......... Zambski Kodcielne 94 224 634 - 1 39 1460
Bug ““““““““““““““ L 134 - 65 . . 1 62 o

pielarze, ktdéra nalezala do parafii w Popowie nagle zo-
stata na lewym brzegu Bugu (Rys. 3.11).

Rys. 3.11. Mapa Kwatermistrzostwa obrazuje uktad koryta Bugu
miedzy Popowem i Kania Polska przed powodzig w 1888 r.

Fala powodziowa na Bugu z 1924 r. spowodowana
roztopami przeszla przez profil Wyszkéw w dniu 7 IV,
a jej kulminacja osiggneta przeptyw 1240 m?/s. Ta po-
wédZ spowodowala ogromne straty, w wyniku utwo-
rzenia sie zatoru lodowego na Wisle pod Jablonng
ucierpiala Warszawa.

Fala powodziowa w 1958 r. przeszla przez srodkowy
odcinek Bugu w dniach 15-17 IV, przepltyw Bugu w Wy-
szkowie byt rzedu 1400 m®/s. GroZniejsza byla sytuacja
na Narwi, potaczone wody Bugu i Narwi w profilu Ze-
grze mialy przeplyw 2700 m?*/s. Powstale szkody w do-
linach Narwi i Bugu objely 30 tys. ha, ewakuacja ludzi
i inwentarza objeta 109 wsi (Monografia drég wodnych.
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.. 1985). Kulminacja powodzi na Narwi na odcinku od
Rézana do Serocka przekroczyla o 50 cm stan wody
z powodzi w 1924 r., do poziomu powodzi z 1888 r. za-
brakto ok. 30 cm. Zalany zostat Puttusk (Rys. 3.12), na-
brzezna cze$¢ Ostroleki, powstaly takze szkody na
placu budowy stopnia wodnego Debe. Woda wdarta sie
do Serocka i zalata ulice: Rybaki, Piaskowg, Niska i Ret-
marisky. Ponadto pochloneta Cupel, Zalubice, Rynie,
Bialobrzegi, Komornice i cze$¢ Zegrza Poludniowego
oraz wlata sie do Gasiorowa (Pakuta, 2023).

Rys. 3.12. Pow6dZ w Pultusku w 1958 r. ul. Benedyktyniska widok
w kierunku rynku (ze zbioréw Muzeum Regionalnego
w Puttusku MRP/HA/39)

Wezbranie roztopowe w kwietniu 1979 r. bylo po-
réwnywalne do katastrofalnej powodzi z 1888 r. Zima
1978/1979 byla mroZna i $niezna. Opady $niegu wyste-
powaly codziennie, a najintensywniejsze, powyzej 20
mm na dobe, zanotowano 30 stycznia. Na poczatku
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marca grubo$é¢ pokrywy $nieznej przekraczata 40 cm,
lokalnie nawet 80 cm. Zawarto$¢ wody w $niegu wyno-
sita 100-250 mm. Pow6dZ zaczela sie od ocieplenia
i opadéw deszczu, woda uwolniona ze $niegu sptywata
po zamarznietym gruncie szybko do rzek. Maksymalny
przeplyw potaczonych rzek Narwi i Bugu zmierzony
29 III w profilu Debe wynidst 3450 m®/s i byl réwny
maksymalnej przepustowos$ci stopnia wodnego. Mak-
symalny przepltyw na Bugu w profilu Wyszkéw w dniu
28 III osiggnat 2400 m?/s, natomiast maksymalny prze-
plyw Narwi w profilu Zambski KoScielne wystapit péz-
niej bo dopiero w dniu 5 IV i wynosilt 1460 m®/s, osigga-
jac stopierr Debe dopiero 6 IV. Gdyby kulminacje fal po-
wodziowych na obydwu rzekach ré6wnocze$nie dotarty
do stopnia Debe, to musiatby on przepuscié¢ przeptyw
rzedu 3800 m’/s.

W trakcie powodzi zniszczone zostaly w 4 miejscach
obwalowania, w miejscowo$ci Popowo woda zalala
450 ha. Uszkodzone zostalo lewobrzezne obwalowanie
rzeki Prut oraz obwalowania przy miejscowosciach:
Kania, Zegrze Poludniowe; zalany obszar objat 3500 ha.

Do najwiekszych strat powodziowych doszto w Pul-
tusku. Miasto zostalo zatopione w dniu 5 IV 1979 r.
w wyniku przerwania watu ochronnego w miejscu po-
tozonym 100-200 m na potudnie od §luzy nr 1 przy
cmentarzu zolnierzy radzieckich. Zalanych zostalo
ponad 220 ha miasta, 614 budynkdw, 12 zaktadéw pro-
dukcyjnych, 76 zakladéw ustugowych, 6 zaktadéw ga-
stronomicznych, 56 réznych sklepéw (Powédz w Puttu-
sku, 2019). Gteboko$¢ wody ktéra wdarta sie do miasta
w na starym mie$cie osiagneta 1,5-2 m (Rys. 3.13). Oby-
dwie katastrofalne powodzie w Pultusku upamietniajg
znaki wielkiej wody wmurowane w $ciane dzwonnicy
Bazyliki Kolegiackiej od strony rynku (Rys. 3.14).

Bug jest rzeka kapry$ng i jego przeplyw moze dra-
matycznie zmale¢ w czasie letniej posuchy albo utrzy-
mujacych sie mrozéw w czasie srogiej zimy, Narew ze
wzgledu na zasilanie z Pisy i Biebrzy ma bardziej wy-
réwnany odplyw. Faza zmniejszenia przepltywu w hy-
drologii nazywana jest nizéwka. Ekstremalnie niski
przeplyw 19,8 m’/s na Bugu w profilu Wyszkéw wysta-
pil 8 XII 1959, a w przypadku Narwi w profilu Zambski
Ko$cielne najnizszy przeplyw osiggnal 33,7 m*/s zano-
towano go w dniach 12-16 VIII 1969. Przy projektowaniu
Jeziora Zegrzynskiego jako jedna z jego funkcji przyjeto
zadanie ochrony przed suszg i zapewnienie odpowied-
niej iloéci wody dla Elektrocieptowni Zeran.

Rys. 3.13. Zalany rynek Puttuska w wyniku powodzi w kwietniu
1979 r. (Zdjecie ze zbioréw Muzeum Regionalnego w Puttusku,
udostepnione przez http://pultuszczak.pl/powodz-w-pultusku-
w-1979-roku/)

Rys. 3.14. Pultusk dzwonnica Bazyliki Kolegiackiej i znaki
wielkiej wody w latach 1958 i 1979

Warto zauwazy¢, ze oméwione powodzie katastro-
falne wystepowaly na przetomie III/IV i mialy swoja
geneze w roztopach pokrywy $nieznej. Analiza stanéw
wody na wodowskazie we Frankopolu wskazuje, ze
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w okresie 1960-1982 zanotowano 15 wezbran roztopo-
wych i 12 wezbran opadowych, natomiast po 1982 r.
odnotowano jedynie 5 wezbran roztopowych ze znacz-
nie mniejszymi przeptywami maksymalnymi i az 11
wezbrari letnich spowodowanych opadami atmosfe-
rycznymi (Michalczyk i Sobolewski, 2009). Skrécit sie
takze $redni czas trwania wezbran w latach 1960-1982
w profilu Wyszkéw z 24 dni do 11 dni w latach 1983-
2009.

Jako$é wéd i ochrona przyrody

Jako$¢ wody w Jeziorze Zegrzyriskim ulega powolnej
poprawie, o czym $wiadcza wyniki monitoringu prowa-
dzonego w latach 1995, 2000, 2005 przez Wojewddzki
Inspektorat Ochrony Srodowiska w Warszawie (Tabela
3). Poréwnanie klas jako$ci wody w profilu podtuznym
zbiornika pokazuje, Zze w 2005 r. znaczaca poprawa na-
stapita w profilach Wierzbica i Bialobrzegi. Trudnym
problemem opéZniajacym dalsze postepy w oczyszcza-
niu wéd zbiornika jest zanieczyszczenie Bugu, ktérego
zlewnia w 23,4% znajduje sie na obszarze Bialorusi,
a 27,4% na obszarze Ukrainy.

Tabela 3 Klasy jako$ci wéd powierzchniowych w Jeziorze
Zegrzyniskim w latach 1995, 2000 i 2005 (dane Wojew6dzki
Inspektorat Ochrony Srodowiska w Warszawie); klasa I -
najlepsza czysto$é, IV — najgorsza

Punkty badari Klasa jakosci wody
Wierzbica v v I
Blalobrzegl 4444444444444444444444444444444 HI 44444444444444444444444 I V 444444444444444444444444 H ............
Zegrze 44444444444444444444444444444444444444444 HIIH 44444444444444444444444 HI ...........
DQbeIVIH 444444444444444444444444 H ............

Z danych Wojewédzkiego Instytutu Ochrony Srodo-
wiska w Warszawie wynika, iz jako$¢ wod dolnej Narwi
na przestrzeni ostatniego dziesieciolecia ulegala stop-
niowej ale systematycznej poprawie. Gléwnymi Zré-
dlami zanieczyszczenia Narwi s3 $cieki przemystowe
i komunalne oraz sptywajace z pdl nawozy. Szczegdlnie
duze zawarto$ci rocznych tadunkéw zanieczyszczen
notowano w Ostrolece. Jest to miasto, w ktérym znaj-
duja sie duze zaklady przemystowe. Dzieki podejmowa-
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nym wysitkom nastapil wzrost sprawnosci oczysz-
czalni §ciek6w w Ostrotece i w Puttusku. W minionych
latach szereg wsi podaczono do miejskich oczyszczalni
juz istniejacych lub wybudowano oczyszczalnie
gminne.

Parametry chemiczne jakie w latach 1992-2000 byly
badane w punkcie poboru wody z Jeziora Zegrzynskiego
w Wieliszewie dla Wodociggu Péinocnego wskazuja, ze
podlegaja one cyklicznym zmianom w ciggu roku. Tem-
peratura wody $rednio wynosi 10,5°C ale maksymalnie
zanotowano 28,5°C.

W wyniku rozwoju fitoplanktonu zmacenie wody
zmienia sie od 2 do 25 mg/l osiggajac maksimum
w lecie. Duzym zmianom sezonowym podlegaja takze
koncentracje zwigzkoéw azotu i fosforu czyli tzw. bioge-
néw (substancji odzywczych). Sposéréd 50 parametréw
jako$ci wody wiekszo$¢é wykazywala wieloletnig ten-
dencje malejaca. Nadal jednak obserwowano wzrost
koncentracji zwiazkéw fosforu (Wasowski i Rypina,
2002).

W celu ochrony ujecia wody dla Zaktadu P6éInocnego
uruchomiono sieé¢ kanalizacji zbierajacej $cieki z gmin
Wieliszew, Serock i Nieporet, o 1acznej dlugosci ok. 181
km. Ze wzgledu na zréznicowane uksztaltowanie te-
renu $cieki plyna grawitacyjnie ale tez s3 tloczone
przez 81 przepompowni. Gléwna oczyszczalnia nale-
zaca do Miejskiego Przedsiebiorstw Wodociggéw i Ka-
nalizacji w m.st. Warszawa S.A. o nawie ,,Debe” znajduje
sie w Orzechowie, przeptywa przez nig 5,3 tys. m® §cie-
kéw na dobe. Oczyszczona woda jest wprowadzana do
Narwi ponizej stopnia wodnego Debe. Rozbudowa ka-
nalizacji zbierajacej $cieki bytowe z otoczenia Jeziora
Zegrzynskiego byla finansowana ze wsparciem $rod-
kéw Unijnych z Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko 2014-2020.

Cenne przyrodniczo obszary poloZzone w otoczeniu
Jeziora Zegrzynskiego zostaly objete ochrong w formie
rezerwatéw, parkéw krajobrazowych, obszaréw Natura
2000, oraz terenu Warszawskiego Obszaru Chronionego
Krajobrazu.

Rezerwaty to:

- Rezerwat przyrody Jadwisin o powierzchni 93,39 ha
jest pozostalos$cig Puszczy Serockiej, jego celem
jest ochrona gradéw i laséw mieszanych.

- Rezerwat przyrody Wawéz Szaniawskiego (Rys.

3.15), obejmuje swa ochrona, 11,50 ha powierzchni
le$nych, a takze wysoka skarpe, na pograniczu
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Wysoczyzny Ciechanowskiej i doliny Narwi, z wa- Park Krajobrazowy w rejonie Jeziora Zegrzyn-
wozem erozyjnym. skiego to Nadbuzanski PK, jego powstanie jest §cisle
— Rezerwat Wieliszewskie Legi obejmuje swym za-  zwiazane z ochrona i promocjg terenéw potozonych na
siegiem 18,58 ha. Jest to rezerwat florystyczny, obszarze powyzej Doliny Dolnego Bugu. Park obejmuje

ajego utworzenie jest zwigzane z wystepowaniem  swym zasiegiem niewielki obszar dolnej Narwi. W gra-
kilku gatunkéw storczykéw oraz tworzacych sie  nicach Parku lezy Rezerwat Dzierzeniniska Kepa.

samorzutnie zbiorowisk le$nych na obszarze Obszary Natura 2000 w bezposrednim sasiedz-
dawnych 13k i bagnisk. twie zbiornika to jednostki powotane w ramach obo-

— Rezerwat le$ny Zegrze o powierzchni 64,9 ha  wigzujacej Dyrektywy Ptasiej:
chroni zachowane fragmenty naturalnych laséw — obszar Puszcza Biala ma powierzchnie ponad
mieszanych z udzialem debu bezszyputkowego. 64000 ha zajmuje miedzyrzecze Bugu i Narwi.

- Rezerwat Dzierzeninska Kepa to najmniejszy z re- — obszar Dolina Dolnego Bugu o powierzchni ponad
zerwatéw o tacznej powierzchni 1,2 ha, jest on po- 60000 ha
lozony na niewielkiej wysepce w nurcie Narwi. Jego — obszar Dolina Dolnej Narwi o powierzchni prawie
celem jest ochrona ptakéw wodnych (Rys. 3.16). 30000 ha.

— Rezerwat Stawinoga o powierzchni 146,5 ha jest Najnizsza forma ochrony przyrody jest ustano-
miejscem legowym ptactwa wodno-blotnego na  wiony Rozporzadzeniem Wojewody Warszawskiego
terenie stawéw i nieuzytkow. z dnia 16 IX 1997 r., zmieniony Rozporzadzeniem Nr 117

— Rezerwat Poptawy o powierzchni 6,28 ha chroni = Wojewody Mazowieckiego z dnia 3 VIII 2000 r. — War-
fragment typowego boru sosnowego z dobrze wy- szawski Obszar Chronionego Krajobrazu (WOCHK)
ksztalconym runem. o powierzchni 149 051 ha.

Rys. 3.15. Rezerwat przyrody Wawoz Szaniawskiego
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Warunki przyrodnicze Jeziora Zegrzynskiego

Rys. 3.16. Rezerwat Dzierzeniniska Kepa na Narwi

Otoczenie Jeziora Zegrzynskiego to bardzo zrézni-  licy zachowaly cechy naturalnej przyrody. Kazdy znaj-
cowany obszar pod wzgledem uksztaltowania ternu  dzie to jaki§ ciekawy cel pieszych wedréwek albo
ibudowy geologicznej. Wody Jeziora Zegrzynriskiego do-  w trakcie zeglarskiej wyprawy odkryje nieznane lady
daja uroku tym krajobrazom, ktére mimo bliskosci sto-  na rozlewiskach Bugu lub Narwi.
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Zegluga na Bugu i Narwi

Na podstawie znalezisk archeologicznych wiadomo,
ze zegluga na dolnej Wisle rozwijala sie od X w. obejmu-
jac takze doplywy gléwne takie jak San, Narew, Bug.
Szczegblne znaczenie mial Bug, tworzacy jeden z naj-
starszych w Europie szlakéw handlowych miedzy Mo-
rzem Czarnym i Morzem Baltyckim. Juz od korica X w.
rozwijat sie transport wodny na Bugu, o czym $wiadcza
wzmianki o komorach celnych w Serocku i Wyszkowie.
Mozliwosci gospodarczego rozwoju tego terenu do-
strzegli biskupi ptoccy, do ktérych od XI w. nalezaty
ziemie w widtach Bugu i Narwi (Wyrobisz, 1985).

Odkrycia geograficzne w XVI w. oraz przemiany go-
spodarcze w Europie doprowadzily do powstania no-
wych szlakéw zeglugowych prowadzacych do Nowego
Swiata, a jednoczeénie ogromnego zapotrzebowania na
zboze i drewno dostarczane z terenu Polski. W trans-
porcie polskiego zboza i drewna dominujaca role za-
czela odgrywacé Wisla z jej dopltywami. W najlepszych
latach XVI w. eksport zboza do Europy zachodniej sie-
gat 250000 t (Gierszewski, 1982). Punktami poczatko-
wymi wodnego transportu towaréw do Gdarniska, zwa-
nego ,flisem”, ,ptywanka” lub ,ryza” byly porty miejskie
lub przystanie rzeczne zwane ,palami”. Sezon zeglu-
gowy na Wisle i jej doptywach trwal od marca do listo-
pada, jednak sptaw ruszal zwykle w porze wiosennej
przy najwyzszych stanach wody.

Do przewozu zboza na Wisle i jej doptywach wyko-
rzystywano ptaskodenne todzie drewniane z masztem
i napedem zaglowym, ktére dominowaty az do XVIII w.
(Rys. 4.1). Do najwiekszych jednostek nalezaty szkuty,
mialy one dlugo$¢ 30-39 m oraz szeroko$¢ ponad 8 m.
Do obstugi szkuty potrzeba bylo 16-20 oséb zatogi, taka
jednostka zabierata na poktad do 100 t tfadunku.

M : -

Rys. 4.1. Plan szkuty narysowany na podstawie pomiaréw
wykonanych w 1796 r. przez B.L. von Losennau (Archiwum
Panfistwowe na Wawelu sygn. TSch 950)

W czasie panowania Batorego, ktéry walczyt
z Gdaniszczanami, szkuty na Narwi byly wykorzysty-
wane do transportu uzbrojenia artyleryjskiego prze-
chowywanego w Tykocinie. Z Tykocina do Gdanska ta-
dunek wystano w dwéch turach - 19 VII 1576 r. i 10 IV
1577 r., najpierw trafil on do Malborka, a p6zniej do
Gdanska. Z kolei za panowania Zygmunta III Wazy
w czasach wojny ze Szwecja o Inflanty w 1601 r. do Ty-
kocina sprowadzono droga wodna z arsenatu krakow-
skiego dziata burzace, a nastepnie skierowano je przez
Grodno do Inflant (Bis i Bis, 2015).

W historii zeglugi na Narwi i Bugu szczegdlne zapi-
saly sie drewniane barki — berlinki. Tego typu jednostki
dostosowane do zeglugi po kanatach srédladowych po-
jawily sie najpierw w XIX na Odrze i kabie. Cechg tych
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Zegluga na Bugu i Narwi

jednostek byly diugie i waskie kadluby, ptaskie dno,
ktadziony maszt z zaglem rozprzowym. Berlinki po-
trzebowaly mniejszej zatogi, wystarczyt sternik i dwaj
pomocnicy. Dlugosci berlinek wahatly sie od 19 do 40 m,
przy szeroko$ciach catkowitych od 2,5 do 4,5 m.

Berlinki, ktére ptywaly po Narwi byly uzywane do
transportu materialéw i zaopatrzenia w czasie budowy
Kanatu Augustowskiego, dostarczano nimi np. piasko-
wiec uzywany do wykaniczania komér $luz (Batura,
2015). Pracowaty takze przy budowie twierdzy w Modli-
nie w czasach Ksiestwa Warszawskiego. Stuzyly takze
do transportu zboza w czasach Krélestwa Polskiego. Na
ilustracji przedstawiajacej otwarcie mlyna parowego
w Zegrzynku w 1860 r. wida¢ maszty dwu berlinek za-
cumowanych do nabrzeza, a na wodzie pod zaglem pty-
nie berlinka z kryta tadownia (Rys. 4.2).

Rys. 4.2. Poswiecenie miyna parowego w Zegrzynku nad Narwia
w 1860 r. (rysowat z natury J. Polkowski, rytowatl G. Réber.
Tygodnik Ilustrowany, 1860, T. I, nr 38, ss. 344-346)

Rewolucja przemystowa XVIII i XIX w. dokonala sie
za sprawg nowego napedu maszyn w postaci silnika pa-
rowego. Innowacje techniczne szybko rozprzestrzenity
sie w Europie, dotarly takze na Wisle. Pierwsze statki
parowe sprowadzono do Gdanska z Anglii w 1828 r.
11840 r., lecz ze wzgledu na duze zanurzenie mogly one
by¢ uzywane tylko na dolnej Wisle. Przetom w rozwoju
zeglugi parowej na Wisle dokonal sie w 1847 r. za
sprawg inz. Eduarda Guiberta, ktéry sprowadzil pa-
rowce z francuskiej stoczni Vincenta Giche w Nantes.
Byly to statki o mniejszym zanurzeniu, z bocznymi ko-
tami topatkowymi, przystosowane do zeglugi na Lo-
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arze, a wiec rzece podobnej do Wisty. Takimi statkami
mozna bylo ptywa¢ takze po Bugu. Guibert chcac zain-
teresowaé zegluga parowa polskich przedsiebiorcéw
zorganizowal w 1848 r. wyprawe statkiem parowym
»Wista” w gore Bugu. W rejsie wzial udziat Andrzej hr.
Zamoyski, ktéry pracowal w Komisji Rzadowej Spraw
Wewnetrznych, nadzorujacej roboty hydrotechniczne
na Nidzie i Pilicy. Byl on tez dzialaczem gospodarczym
zainteresowanym rozwojem rolnictwa i eksportu zboza
z Krélestwa Polskiego, do czego idealnie nadawal sie
transport wodny. Wyprawa rozpoczeta sie 20 1111848 r.,
w dniu 27 III statek dotart do Rézanki koto Wiodawy,
a nastepnie powrdcit do Warszawy w dniu 31 III. Wy-
prawa obfitowata w przygody nawigacyjne na nieure-
gulowanej rzece, trudno$cig byto takze zdobycie su-
chego drewna do opalania kotléw maszyny parowej
statku. Odlegto$¢ droga wodna z Warszawy do Rézanki
nad Bugiem wynosi 442 km, a pokonanie tej trasy stat-
kiem w éwczesnych warunkach byto duzym wyczynem.

Przeciecie Wisty granicg ustanowiong miedzy zabo-
rem rosyjskim i pruskim ograniczylo atrakcyjnosé wi-
$lanego transportu wodnego i spowodowato poszuki-
wania alternatywnych drég wodnych. Jeszcze w czasach
panowania kréla Stanistawa Augusta Poniatowskiego
w 1775 r. rozpoczeto budowe kanatowego potaczenia
Bugu z Dnieprem. Kanat zostal otwarty przez kréla we
wrzedniu 1784 r., i odtad byl nazywany Kanatem Kré-
lewskim.

Odpowiedzig na ograniczenia zeglugi i wysokie cto
nalozone przez Prusy w 1823 r. na towary splawiane
dolng Wista z Krélestwa Polskiego byla budowa Kanatu
Augustowskiego. Kanat polaczyl Narew przez Biebrze
i Nette z jeziorami Pojezierza Augustowskiego, a na-
stepnie ze skanalizowana Czarng Haricza i Niemnem.

Dorzecze Narwi obfituje w obszary le$ne, ktére do-
starczaly od czaséw wczesnego $redniowiecza drewna,
splawianego tratwami do Gdariska na eksport do in-
nych krajéw Europy. Drewno pochodzito z puszczy Bia-
towieskiej, Kurpiowskiej, Bialej, a po uruchomieniu Ka-
natu Augustowskiego, eksploatacja drewna objeta takze
Puszcze Augustowska. Gdy uruchomiono Kanal Kré-
lewski miedzy Bugiem i Dnieprem - Zrédtem drewna
stalo sie tez Polesie.

Na dolnej Narwi ponizej ujécia Bugu tratwy taczono
w tzw. tafle, a nastepnie spinano w podluzny zestaw
o szeroko$¢ okoto 26 m i dtugo$¢ do 140 m. Elastyczne
polaczenia miedzy taflami umozliwialy dopasowywa-
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nie sie catego zestawu do kretego uktadu nurtu w cza-
sie sptawu. Tratwy czesto ptynely w grupie jedna za
druga, tworzac tzw. kolej, co umozliwiato transport do
8 tys. bali drzewnych. Przy niskich stanach wody tratwy
czesto osiadaly na mieliznach blokujac cala szeroko$é
rzeki. Na Bugu dodatkowym problemem byly liczne
rafy kamienne i zatopione drzewa. Te trudne warunki
sprawialy, ze ruch tratew odbywatl sie bardzo wolno
z predko$cia 1,5 km/h (Monografia..., 1985). O skali tego
transportu $wiadczy zdjecie tratew zajmujacych prawie
caly szeroko$é Narwi pod Serockiem, wykonane w la-
tach 30. XX w. (Rys. 4.3).

Rys. 4.3. Tratwy flisackie zakotwiczone na Narwi pod Serockiem
w latach 30. XX w. (Fot. Z. Marcinkowski, ze zbioréw Polona)

Kanal Krélewski mial dla Rosji carskiej w XIX w.
strategiczne znaczenie, poniewaz byt jedynym $rédla-
dowym polaczeniem zeglugowym miedzy Morzem
Czarnym i Morzem Battyckim. Droga wodna Bugu 13-
czyta tez wazne dla obrony cesarstwa forty w Brzesciu
nad Bugiem, Zegrzu i Modlinie. Odbywat sie na niej
transport sprzetu wojskowego, np. w latach 1886-1890
za pomocg parowego holownika przetransportowano
ze stoczni w Elblagu do morskiego portu w Sewastopolu
pie¢ kutréw torpedowych o wypornoéci 90-160 t, ktére
weszly do Floty Czarnomorskiej.

Tratwy z drewnem na Bugu w latach 70. XIX w. spty-
waty od ujscia Pettwi, a zegluga byla mozliwa od Usci-
tuga. Wedtug danych z 1908 r. sptaw tratew od Krytowa
do Dorohuska odbywat sie¢ wspomagany przez holow-
niki parowe. Zegluge towarowa utrzymywata takze cu-
krownia w Strzyzowie koto Hrubieszowa. Miata ona

wiasne holowniki parowe i berlinki, ktérymi dowozita
cukier do linii kolejowej w Doruhusku, taczacej Chetm
z Kowlem (Romer i Chodkiewicz, 1921).

Rozwdj kolei na poczatku XIX w. nie wptynat nega-
tywnie na popularno$¢ transportu wodnego, ktéry
wspieralo wprowadzenie holownikéw i statkéw paro-
wych. W rejonie srodkowej Wisty linie kolejowe biegly
z dala od rzeki, co dawalo szanse na przejecie ruchu pa-
sazerskiego. Przez dlugi czas istniala tylko linia kole-
jowa Warszawa - Wieden, ktéra obstugiwata ruch mie-
dzynarodowy. W tym czasie Prusy i Austro-Wegry zbu-
dowaly bardzo gesta sie¢ kolejowa, ktéra miala
znaczenie gospodarcze, a takze strategiczne. Doswiad-
czenia z lat 1866 i 1870 pokazaly, ze do wygrania wojny
potrzebny jest sprawny transport kolejowy, pozwala-
jacy szybko przerzucaé¢ wojsko i materialy wojenne.
W zaborze rosyjskim wobec ograniczonej dostepnosci
potaczen kolejowych rozwineta sie natomiast zegluga
pasazerska.

Przy rosnacej flocie statkéw na Wisle i Bugu poja-
wila sie potrzeba odpowiedniego zaplecza remonto-
wego. W 1891 r. na lewym brzegu Narwi na przeciwko
twierdzy Modlin powstal basen portowy z zapleczem
warsztatowym, wykorzystywany jako port wojenny
i baza remontowa statkéw parowych (Olericzak, 2011)
(Rys. 4.4).

Rys. 4.4. Pochylnia w stoczni w Modlinie w 1925 r.
(NAC 3/1/0/8/4409/215969)

Polepszenie warunkéw zeglugowych i utworzenie
statej drogi wodnej 13czacej Dniepr z Wista byto przed-
miotem planéw opracowanych w 1910 r. w éwczesnym
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rosyjskim Ministerstwie Komunikacji. Oprécz uze-
glownienia Bugu planowano wtedy réwniez skrécenie
polaczenia wodnego do Warszawy za pomoca sztucz-
nego kanatu, ktérego trasa miata przebiegaé¢ podobnie
jak dzisiejszy Kanat Zeranski.

W okresie I wojny §wiatowej przewozy pasazerskie
na Wisle zostaly znacznie ograniczone, poniewaz statki
zarekwirowaly wiadze rosyjskie do przewozu wojska.
W 1915 r. Rosjanie zgromadzili sporo statkéw w rejonie
twierdz w Modlinie i Deblinie, gdzie zostaly one na-
stepnie zatopione w czasie ewakuacji, po przerwaniu
frontu wschodniego przez
Niemcéw. Ze zrédet powo-
jennych wynika, ze wiek-
szo$¢ statkéw przetrwala
I wojne S$wiatowa, nawet
jesli ulegly zatopieniu (Ar-
kuszewski i in., 1971).

Dnia 28 X 1918 r. po-
wstalo stowarzyszanie Ban-
dera Polska, ktére bylo za-
czatkiem polskiej Mary-
narki Wojennej, powotanej
nastepnie do zycia dekre-
tem Jézefa Pilsudskiego
z dnia 28 XI 1918 r. Nastep-
nego dnia Pilsudski wydat rozkaz przejecia portu wo-
jennego i stoczni w Modlinie przez wojsko. Polska Ma-
rynarka Wojenna rozpoczeta kompletowanie swojego
taboru od przejecia jednostek rzecznych z austro-
wegierskiej i niemieckiej Weichsel-Flotille oraz zmobi-
lizowanych jednostek cywilnych z Schiffahrtsgruppe
w Warszawie i Modlinie. W IV 1919 r. polska Flotylla Wi-
§lana rozpoczeta stuzbe na Wisle, Bugu i Narwi.

Przydatno$¢ flotylli rzecznej pokazata wojna w 1920
r., gdy podczas kwietniowej ofensywy kijowskiej, od-
dzial bojowy Flotylli Piriskiej odniést zwyciestwo
w walce z radziecka Flotylla Dnieprzariska pod Czarno-
bylem na Prypeci. P6Zniej jednostki Flotylli Wislanej
toczyly walki ze zwiadem sowieckiego 3 korpusu kon-
nego w obronie przepraw wislanych pod Bobrownikami
i Plockiem.

71X 1925 r. rozwigzano Flotylle Wislang, a zatogi zo-
staly przeniesione do Flotylli Piniskiej. Modlin zostat
baza remontows i zaopatrzeniowa Marynarki Wojennej
(Rys. 4.5), a w dawnym spichrzu zbozowym przy porcie
znajdowata sie Centralna Sktadnica Marynarki Wojen-
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nej powotana do zycia rozkazem z dnia 15 III 1928 r.
W jej strukturze funkcjonowaly magazyny: techniczny,
broni i amunicji, broni podwodnej, tacznosci, hydro-
graficzny oraz stuzby mundurowej.

W drodze ze stoczni w Modlinie statki flotylli prze-
chodzily Bugiem na Muchawiec, dalej pod Kobryniem
wchodzity na Kanat Krélewski (Dniepr-Bug), a z niego
Ping docieraly do Piriska. Wieksze statki mogly poko-
nac te trase tylko przy wysokim stanie wody, rejs z Mo-
dlina do Piniska trwat okoto trzech tygodni.

Rys. 4.5. Monitor rzeczny flotylli Piriskiej na Narwi w Modlinie
(NAC 3/1/0/7/2051/207163)

W okresie miedzywojennym Bug ponizej Brzescia
byt wykorzystywany prawie wylacznie do sptawu tra-
tew. Zegluga matych jednostek odbywata sie jedynie na
wiosne, przy wysokiej wodzie. Gteboko$ci zeglugowe na
Bugu w odcinku od Muchawca do ujécia do Narwi
w okresie letnim uktadaly sie w zakresie 0,6-0,8 m.

W dolnym biegu Narwi pierwsze roboty regulacyjne
poprawiajace warunki zeglugowe podjeto dopiero po
zakoriczeniu I wojny §wiatowej. Prace prowadzono od-
cinkowo w miejscach najtrudniejszych dla zeglugi oraz
w celu zabezpieczenia brzegdw przed erozja. W okresie
miedzywojennym glebokos$¢ zeglugowa w okresie let-
nim na Narwi w odcinku od Nowogrodu do potaczenia
z Bugiem byla rzedu 0,7 m. Gléwny transport wodny na
Narwi obejmowat sptaw drewna w tratwach.

Jeszcze w okresie miedzywojennym oredownikiem
budowy drogi wodnej taczacej Warszawe z Polesiem byt
inz. Tadeusz Tillinger (1879-1955). Optacalno$¢ inwe-
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stycji tlumaczyl mozliwo$cia zapewnienia tadunkéw
dla zeglugi $§r6dladowej. Z dorzecza Dniepru pochodzié
mialy surowce naturalne, a w druga strone transporto-
wa¢ mozna bylo wyroby przemystowe i wegiel.

Gdy 17 IX 1939 r. rozpoczela sie agresja ZSRR na Pol-
ske zadaniem Flotylli Piniskiej bylo powstrzymanie
okretéw Flotylli Dnieprzariskiej ZSRR na wodach Pry-
peci. Upalne lato spowodowato jednak obnizenie po-
ziomu wody na rzekach, a zwlaszcza na Kanale Krélew-
skim, ktéry byl jedyna droga ewakuacji. Z tego powodu
podjeto decyzje o zatopieniu okretéw polskiej Flotylli
Piniskiej. Do potowy listopada 1939 r. Rosjanie wydobyli
54 polskie jednostki, a nastepnie weszly one do Flotylli
Dnieprzanskiej (Dyskant, 2002).

0 znaczeniu wojskowym Kanalu Krdlewskiego
przypomnialy sobie w czasie II wojny $§wiatowej wiadze
Zwigzku Radzieckiego. Po zajeciu terenu Zachodniej
Biatorusi w krétkim czasie od grudnia 1939 r. do lipca
1940 r. uruchomiona zostala zegluga. Nastepnie
w 1942 r. kanat intensywnie eksploatowali Niemcy, jed-
nak w 1943 r. §luzy kanalu zostaly zniszczone przez
partyzant6w sowieckich, co unieruchomito zegluge. Po
wyzwoleniu Bialorusi przez Rosjan rozpoczela sie po-
nowna odbudowa kanatlu, ktéra trwala od wrzesnia
1944 r. do lipca 1946 .

W historii zeglugi $rédladowej po Bugu specjalne
miejsce zajmuje jednostka Armii Czerwonej o nazwie
Flotylla Dnieprzariska, ktéra zostata utworzona 14 IX
1943 r. z jednostek Flotylli Wolzaniskiej przewiezionych
koleja na Dniepr. Jednostka wykonywata rajdy prze-
ciwko Niemcom na Prypeci i Berezynie, a jedna z wiek-
szych operacji przeprowadzonych w dniu 12 VII 1944 r.
bylo wysadzenie desantu i zdobycie Piriska.

Dalsza droga na zachdéd byla niedostepna ze
wzgledu na zniszczenia na Kanale Krélewskim, dlatego
statki Flotylli Dnieprzanskiej przerzucono kolejg i zwo-
dowano na Bugu w rejonie Maltkini (km 134). Na Bugu
z powodu niskiego stanu wody przemieszczanie stat-
kéw byto bardzo wolne, zdejmowano z nich uzbrojenie,
przeciggano przez mielizny za pomoca lin przymoco-
wanych do traktoréw jadacych wzdtuz brzegu. Na od-
cinku 90 km napotkano na ponad 100 przemialéw
i mielizn. Do miejscowo$ci Kania Polska flotylla dotarta
po 32 dniach, a $redni postep zeglugi wynosit 2,8 km
dziennie.

Walki z Niemcami na zachodnim brzegu Narwi
trwaly od 5 IX 1944 r., kiedy to czolowe jednostki 65

Armii Czerwonej przeprawily sie przez rzeke w rejonie
miejscowosci Lubiel potozonej 12 km na péinoc od Se-
rocka. Kosztem ogromnych strat Rosjanie utrzymali
przyczotek i podeszli pod Serock, ktory stat sie weztem
niemieckiej obrony. Flotylla Dnieprzaniska pomogta
w zajeciu Serocka, gtéwne uderzenie rozpoczelo sie
rankiem 20 X 1944 r. Atak sit ladowych wspieraly kutry
Flotylli Dnieprzaniskiej. Zatogi kutré6w uformowaty de-
sant, ktéry opanowal miejsca obrony na skarpie rzeki
(Kaczynski, 2022).

22 X 1944 r. okrety Flotylli wspieraly ogniem dziat
radzieckie wojska nacierajace na Zegrze. Potem jeszcze
kilkakrotnie wysadzaly desanty i udzielaly wsparcia
ogniowego (np. pod m. Debe). W potowie grudnia,
wobec pojawienia sie lodu, okrety zaprzestaty dziatan.
Flotylla Dnieprzaniska bazowata nastepnie w Modlinie,
a wiosna 1945 r. ruszyla Wislg i Kanalem Bydgoskim
w strone Berlina, w kwietniu dotarta do Kostrzyna nad
Odra.

Droga wodna Bugu byla wykorzystywana przez
Armie Czerwona takze w latach 1946-1948, do trans-
portu zdobycznego mienia. Przy okazji z wyposazenia
maszynowego zostala ogolocona stocznia w Modlinie,
co przesadzito o jej p6Zniejszym losie.

Po wojnie w ramach planu 6-letniego (1950-1955)
przewidywano bardzo ambitny program rozwoju Ze-
glugi srédladowej, w tym takze uruchomienie zeglugi
na Bugu. Ostatecznie ograniczono sie jedynie do bu-
dowy pierwszego stopnia kaskady Bugu, czyli stopnia
wodnego w Debem, dzieki ktéremu powstato Jezioro
Zegrzynskie. Z my$la o przyszlej drodze wodnej
Wschéd-Zachéd powstatl takze port na Zeraniu i Kanat
Zeranski (tworzace tzw. Warszawski Wezet Wodny).
Planowano kanalizacje Bugu przez budowe kaskady
stopni wodnych. Poczatkowo przedstawiono dwie kon-
cepcje ochrony doliny Bugu. Wariant I (Rys. 4.6) zakta-
dat budowe stopni Pratulin, Mielnik, Granne, Osnéwka,
Zuzele i Debe; wariant II budowe stopni: Pratulin,
Granne, Zuzele, Udrzyn — Barcice oraz Debe (Stepnow-
ski, 1959).

W 1961 r. w czasach aktywno$ci Rady Wzajemnej
Pomocy Gospodarczej — Stala Komisja Transportowa
opracowala studium jednolitej sieci drég wodnych
$rédladowych krajéw cztonkowskich. Studium tym ob-
jeto Wiste, Bug i Odre. W latach 1962-1963 opracowano
zalozenia generalne drogi wodnej Wista-Bug, taczacej
Nowa Hute z Brze$ciem. Droga wodna miata mie¢ para-
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Rys. 4.6. Koncepcja kaskady zbiornikéw na Bugu tworzacych droge wodng Wista-Dniepr (Stepnowski, 1959)

metry umozliwiajace ruch zestawéw barek o no$nosci
1600 t i zanurzeniu 2,3 m. Prognozowano, ze przewozy
$rédladowe miedzy ZSRR i Polska osiggna 14 miln t
rocznie. Analiza ekonomiczna takiej zeglugi wskazata
jednak na nieoplacalno$¢ przedsiewziecia i nie okre-
élita Zrédta finansowania inwestycji (Monografia drég
wodnych..., 1985).

Réwnie ambitne byly plany uruchomienia zeglugi
na Narwi, ktéra miala sie staé arterig obstugujaca pro-
jektowane zaglebie gérnicze w okolicach Suwatk, gdzie
odkryto zloza rud zelaza. W 1979 r. biuro ,Hydropro-
jekt” opracowalo wstepna koncepcje drogi wodnej
Narwi, ktéra miala stuzyé¢ do przewozu koncentratéw
rudy i kruszywa kamiennego oraz zwiréw budowlanych
do centralnych i potudniowych czes$ci kraju. W kie-
runku odwrotnym przewidywano przewozy wegla i wy-
robéw hutniczych. Trase planowano w dwu wariantach:

Wariant I o dtugos$ci 205 km, od Wisty przez Kanat
Zeranski, Jezioro Zegrzynskie, Narew i Pise do Piszu,
gdzie znajdowalby sie gtéwny port przetadunkowy. Do
portu w Piszu tadunki z miejsca wydobycia rud miatly
by¢ dowozone transportem kotowym. Na trasie drogi
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wodnej zaprojektowano 13 stopni o spadzie 2,2 do 3,5 m.
Na odcinku ok. 35,6 km Pisy wyznaczono kanat zeglu-
gowy, na ktérym przewidziano 5 §luz.

Wariant II, o dlugos$ci 325 km, przebiegat od Wisty
do uj$cia Pisy (160 km), a nastepnie Narwia do uj$cia
Biebrzy, dalsze polaczenie planowano kanatem przez
miejscowo$¢ Gonigdz, do Kanalu Augustowskiego i od
$luzy Bialobrzegi, skad przez jeziora: Sajno, Studzie-
niczne, Serwy, Tobotowo, Wigry i Pierty polaczone ka-
natem do jeziora Krzywe w rejonie m. Mloda Huta.
W tej, jeszcze mniej realistycznej wersji drogi wodnej,
przewidziano konieczno$¢ budowy 25 stopni wodnych
o spadach 1,25 do 3,25 m.

W 1993 r. ,Hydroprojekt” opracowat koncepcje bu-
dowy kaskady 14 stopni na Bugu, ktére umozliwityby
osiagniecie parametréw drogi wodnej V klasy, o glebo-
ko$ci tranzytowej 2,8 m.

W 1963 r. ukoriczono stopienn wodny Debe, dzieki
ktéremu powstaly dogodne warunki zeglugowe na
Narwi, polaczonej przez Jezioro Zegrzyriskie i Kanat
Zeranski z Wisla. Z myéla o transporcie droga wodna
zwiru w latach 1963-1965 wykonano regulacje Narwi od
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Puttuska do miejscowo$ci Gnojno (km 64-76). W 1975 .,
wskutek wyczerpywania sie zasobéw kruszywa w zwi-
rowni pod Gnojnem, przeniesiono eksploatacje do m.
Brzo6ze Mate (km 107). Jednak gteboko$ci szlaku zeglow-
nego miedzy Gnojnem a Brzézem Malym byly niedo-
stateczne, podjeto zatem prace regulacyjne. Projekt re-
gulacji zostal opracowany w Oddziale Warszawskim
»Hydroprojektu”, przy wspétpracy naukowej Instytutu
Zaopatrzenia w Wode i Budownictwa Wodnego Poli-
techniki Warszawskiej, pracami ze strony uczelni kie-
rowal docent Janusz Wierzbicki.

Prace regulacyjne wykonywano etapami w 1975 r.
osiggnieto km 81, w 1976 r. — km 89, w 1977 r. — km 101,
a w 1978 r. ukoniczono pierwszy etap do km 105. W celu
przyspieszenia prac i obnizenia ich kosztu do budowy
ostrég zastosowano zabijane w dno pale Zelbetowe
z betonowymi oczepami.

Trasa regulacyjna wymagata wykonania kilku prze-
kop6w poza korytem rzeki, w nastepujacych miejscach:

- Pogorzelce - Stawinoga (km 47,2-48,0)

- Gnojno (km 78,0 — 78,6)

- Zambski Ko$cielne (km 83,7 — 84,6)

- Zimna Woda (km 90,0-90,5)

- Michatowo (km 105-106).

Celem prac regulacyjnych bylo uzyskanie geometrii
trasy zeglugowej pozwalajacej na transport zestawéw
holowniczych o dtugos$ci 80 m, sktadajacych sie z pcha-
cza typu Zubr i dwu barek 600-tonowych (Rys. 4.7).
W okresie najwickszej $wietnosci ,drogi zwirowej”
w 1978 1., z kopalni w Brzéze do fabryki elementéw be-
tonowych na Zeraniu barkami przewozono rocznie 210
tys. t kruszywa. Kopalnia w Gnojnie dostarczata 160 tys.
t zwiruy, a z czaszy Jeziora Zegrzynskiego czerpano 140
tys. t. Nie byly to jednak przewozy osiagajace 700 tys. t
rocznie, ktére planowano w projekcie regulacji rzeki
(Monografia drég wodnych..., 1985).

Regulacja Narwi wydtuzyla czas trwania dogodnych
warunkéw nawigacyjnych, odpowiednie glebokosci
tranzytowe utrzymywaly sie od 15 IV do 15 XII, a wiec
275 dni w roku. Mozliwa byla takze zegluga w nocy, po-
niewaz znaki nawigacyjne oklejone zostaly tasma od-
blaskowa, co utatwialo ich odnalezienie w $wietle re-
flektora.

W przewozach pasazerskich prawdziwym potenta-
tem bylo przedsiebiorstwo panistwowe ,Zegluga War-
szawska”, ktére dysponowalo 13 parowymi statkami
boczno-kotowymi. Na Wisle najwieksze nasilenie prze-

Rys. 4.7. Pchacze typu Zubr z barkami na Kanale Zerariskim
koto §luzy Zeran 1978 r. (NAC 3/40/0/3/36/84824)

wozow pasazerskich wystapito w latach 1954 i 1955.
Kursowaly wtedy statki parowe obstugujace cztery linie
z Warszawy do Plocka, Wioctawka, Tczewa i Gdarniska
oraz dwie linie w gére Wisty do Putaw i Sandomierza.
W latach 60. dluzsze potaczenia ulegly likwidacji, a na
ich miejsce wprowadzono szereg krétszych linii odcin-
kowych, na ktérych rejs trwat kilka godzin. Zmiana ta
wynikata z upowszechnienia sie transportu samocho-
dowego, a takze ze stopniowego zastepowania starych
statkéw parowych z miejscami sypialnymi przez nowo-
cze$niejsze statki motorowe typu SP-150 bez kabin pa-
sazerskich.

Tygodnik ,Stolica” informowat o mozliwosci popty-
niecia we wrzesniowe weekendy 1963 r. statkiem Ze-
glugi Warszawskiej w rejs na grzyby. Statki parowe
Traugutt i Swierczewski wyptywaly z Warszawy w sobote
wieczorem, przybijajac o $wicie w niedziele do brzegu
w rejonie miejscowosci Kleszewo polozonej w goére
Narwi powyzej Pultuska, gdzie blisko brzegu rozpo-
$ciera sie duzy kompleks le$ny. Powrét do Warszawy
nastepowat wieczorem (Statkiem na grzyby, 1963).

Dobre warunki nawigacyjne na Jeziorze Zegrzynskim
i jego atrakcyjno$¢ turystyczna zostaly dostrzezone
przez firme ,Zegluga Warszawska”, ktéra w latach 70.
w sezonie letnim organizowala rejsy wycieczkowe z War-
szawy do Serocka, a nawet Pultuska. Zegluge prowa-
dzono na jednostkach motorowych SP-150, statki miaty
ustalony rozklad jazdy i zatrzymywaly sie przy specjal-
nie wykonanych dla biatej floty nabrzezach (Rys. 4.8).
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Specyficzng formg spedzania wolnego czasu w la-
tach 50.- 60. byly przewozy wczasowe, organizowane na
statkach pasazerskich przez Fundusz Wczaséw Pra-
cowniczych, w ramach akcji zatytulowanej ,,Pracujesz
na ladzie odpoczywaj na wodzie”. Rejsy wczasowe na
state weszly do rozkiadu zeglugi w 1955 r., zyskujac
duza popularno$é. Turnus trwat osiem dni, a wczaso-
wicze na statku otrzymywali nocleg i wyzywienie. Sta-
tek przebywal trase Warszawa—Gdarisk—Warszawa,
organizowano takze wycieczke do Gdyni i Oliwy. W rej-
sach wczasowych najczesciej eksploatowano parowce
Battyk i Swierczewski. Atmosfere tamtych wczaséw na
wodzie przedstawia komediowy film ,Rejs”, ktérego
scenariusz napisali Janusz Glowacki i Marek Piwowski.
Film krecono na boczno-kotowym statku parowym Fe-
liks Dzierzynski w 1969 r. w czasie rejsu z Torunia do
Warszawy. Owczesne lato byto bardzo suche a zegluga
po Wisle utrudniona, dlatego aby dokonczy¢ zdjecia
statek z ekipg filmowa wszedl na Jezioro Zegrzyriskie.
W filmie w wielu ujeciach mozna dostrzec brzeg z cha-
rakterystycznymi prochowniami twierdzy Zegrze.

]

Rys. 4.8. Jezioro Zegrzynskie lata 70 . XX w. — statek bialej floty
Zeglugi Warszawskiej typu SP-150 o0 nazwie Odylia na przystani
o$rodka Mazowsze w Biatobrzegach

(ze zbioréw K. Migdata)

Przedsiebiorstwo ,Zegluga Warszawska” nie prze-
trwalo zmian systemu gospodarczego. W 2005 r. nowa
firma ,Zegluga Stoteczna”w porozumieniu z Tramwa-
jami Warszawskimi uruchomita sezonowa linie space-
rowa, ktorej statek ptywa z Warszawy (rusza z Kanatu
Zeranskiego) do Serocka.
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Obecne warunki nawigacyjne na Narwi i Bugu nie
sprzyjaja rozwojowi zawodowej zeglugi. Narew stanowi
droge wodna na odcinku od ujécia do Wisty do Biebrzy
(km 248,5). Dolny bieg rzeki do stopnia wodnego Debe
nie jest zeglowny, poniewaz przy stopniu nie wybudo-
wano §luzy. Powyzej Jeziora Zegrzyniskiego od km 63,5
do km 107 (m. Brzéze Mate) rozciaga sie odcinek o nie-
pelnej zabudowie regulacyjnej, drogi wodnej klasy Ia.
Odcinek od km 107 do km 248,5 (uj$cie Biebrzy) to droga
wodna klasy Ia, z fragmentaryczng regulacja w rejonie
km 152 (elektrownia Ostroteka) i km 172-173 (m. Jan-
kowo). Na tym odcinku w wielu miejscach wystepuja
przemialy i silna erozja brzegéw.

Rzeka Bug stanowi droge wodng klasy Ia od ujécia
rzeki Muchawiec do Narwi o dtugos$ci 224,2 km. Bug jest
uregulowany tylko w nastepujacych odcinkach: km 9-
18, 25-35, 38-42, 72, 75, 79-82, 110-111, 127-130, 172-173.
Dodatkowo w odcinku km 60-71 oraz w ujéciu Bugu do
Jeziora Zegrzynskiego wykonano prostowanie koryta
rzeki za pomocg przekopéw. W latach 2015-2017 wyko-
nano prace poglebiarskie w ujsciu rzeki, ich celem jest
podwyzszenie zap6r bocznych i uformowanie rynny
ulatwiajacej spltyw lodu w cofce Jeziora Zegrzynskiego
(zob. Rozdziat 5).

Staly Komitet Transportu Ladowego Europejskiej
Komisji Gospodarczej ONZ w celu koordynacji prac nad
stworzeniem europejskiej sieci drég wodnych opraco-
wal w 1996 r. porozumienie zatytulowane AGN (od
skrétéw z jezyka francuskiego Accord Europeen sur les
Grandes Voies Navigab-les d'importance Internationale).
Porozumienie AGN postuluje rozwéj drég zeglugowych
w Polsce na nastepujacych szlakach: Warszawa-Brze$¢
(E-40), Odra-Zalew WiSlany-Krélewiec (E-70), Odra—
Dunaj-ktaba (E —20). W warunkach gospodarczych Pol-
ski budowa nowych polaczenl i modernizacja starych
szlakow do parametréw AGN, bez wsparcia zagranicz-
nego, wydaje sie jednak mato realna.

Dla wyobrazenia sobie kosztu warto podaé¢ nastepu-
jace oszacowanie - jesli naktady na budowe 1 km ruro-
ciggu o $rednicy 70 cm przyjac¢ za 100%, to naklady na
droge szybkiego ruchu, tacznie z wykupem gruntu, wy-
niosa okolo 500%, a koszt 1 km kanatu dla barek 1350-
tonowych mozna szacowa¢ na 500 do 750% (Arkuszew-
ski i in., 1971).

Uzyskanie parametréw drogi wodnej IV klasy na
Bugu lub Narwi oznaczaloby ogromne prace regula-
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Tabela 4.1. Masy przewiezionych tadunkéw w podziale na r6zne $rodki transportu (Maty Rocznik Statystyczny GUS, Warszawa)

1949 1979 2010 2018
tys. t tys. t tys. t tys. t

kole]owy 140206 93,6 479971 077,33 234600 jSHI 249300 11,4
- e . ,4 4444444444444 s 79,0 4444444444444 e 83,1 4444444444444 e 85’5
o 00,0 .................. o 1’5 4444444444444444 o 3’1 ................. o 2’5
morski

$rédladowy

lotniczy 0,9 0,001 17 0,001 40 0,002 60 0,003
transport razem 149732 100 2776603 100 1795600 100 2191900 100

cyjne, a kto wie czy nie kanalizacje rzek, czyli zabudowe
kaskada stopni, tak jak planowano to w latach 50. XX w.

W przypadku zeglugi $rédladowej, obok stanu drég
wodnych, réwnie waznym problemem jest wielko$¢ ta-
dunkéw, jakie mozna by transportowaé. Popatrzmy
zatem jakie miejsce na tle innych rodzajéw transportu
zajmuje zegluga $rédladowa w Polsce.

Z analizy danych statystycznych obrazujacych wiel-
ko$¢ przewozdéw transportem $rédladowym w latach
1949-2018 w Polsce (Rys. 4.9) widoczny jest powojenny
stopniowy wzrost ilo$ci tadunkéw przewozonych przez
zegluge $rédladowa, ktéry osiggnal maksimum 23,1
mln t w 1979 r. Kolejne lata przyniosty redukcje trans-
portu widoczng zwlaszcza po 1980 r. i po transformacji
gospodarczej w 1989 r. Waznym czynnikiem ogranicza-
jacym rozwdj transportu wodnego bylo zniesienie
w 1989 r. dotacji do krajowych przewozéw $rédlado-
wych i przyjecie zasady ceny rynkowej ustalanej przez
poszczegélnych armatoréw (Rydzkowski, 2003).

mln ton

Informacja o masie towaréw przewiezionych trans-
portem $rédladowym powinna by¢ zestawiona z wiel-
ko$cia tadunkéw przewiezionych pozostalymi $rod-
kami transportu. W Tabeli 4.1. przedstawiono udziat
réznych rodzajéw transportu w przewozach towaro-
wych. Widoczne jest rosngce znaczenie transportu sa-
mochodowego, ktory przejal strumieni tadunkéw takze
od kolei. Zegluga §rédladowa nawet w najlepszym okre-
sie nie przekroczyla udzialu 0,8% w calej masie prze-
wozow. Najnowsze dane wskazuja, ze jej udzial w prze-
wozach spadt ponizej 0,2%, co oznacza, Ze ma ona zna-
czenie marginalne.

Wedtug danych GUS (2004) drogami wodnymi
w Polsce przewozi sie gtéwnie piasek i zwir (3,82 mln t),
wegiel dla elektrowni polskich i niemieckich (1,53 mln t),
ztom i produkty metalowe (0,84 mln t), nawozy sztuczne
(0,53 mln t). Specjalno$cia transportu wodnego sa tez ta-
dunki nietypowe o duzych gabarytach, ktérych nie
mozna przewiez¢ drogami ladowymi. Dominujacy
udziat piasku i zwiru wynika z cen ustug przewozowych,

Przewozy tadunkéw zegluga Srédladowa
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Rys. 4.9. Masa towaréw przewiezionych zegluga $rédladowa w Polsce w latach 1946-2018 (Maty Rocznik Statystyczny GUS, Warszawa)
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Zegluga na Bugu i Narwi

jesli warto$¢ towaru jest tak niska w poréwnaniu z jego
gabarytami, to oplaca sie jego transport droga wodna.
S3 to przewozy na krétkich odlegtosciach, srednia odle-
glos$¢ przewozu 1 t tadunku wynosi 94 km. W przewo-
zach pasazerskich dominuja krétkie rejsy, Srednia odle-
glo$¢ przewozu jednego pasazera to 22 km.

Jako alternatywe dla intensywnego zeglugowego
wykorzystania rzek mozna podaé inicjatywe urucho-
mienia zeglugi turystycznej. W dniu 16 lipca 2007 r.
w Warszawie powotana zostata Rada Programowa pro-
jektu Szlak Wodny Stefana Batorego, ktéra stawia sobie
za cel aktywizacje turystyki wodnej na Wisle, Narwi,
Biebrzy i Kanale Augustowskim. Prowadzone s3 prace
nad infrastruktury przyszlego szlaku, np. w Lomzy
otwarto nowoczesna przystan rzeczng, dostosowana do
ruchu turystycznego. Podobne plany znajdziemy w pro-

gramie rozwoju Nowogrodu. Nieporet takze dysponuje
dobra baza portowa dla wodniakéw w porcie Nieporet
i Pilawa.

Przyszto$¢ zeglugowego wykorzystania Narwi i Bugu
wiaze sie z ich unikalnymi walorami przyrody. Obydwie
rzeki pozostaly naturalne i nie zobaczymy na nich wiel-
kich pchaczy z barkami jak na Renie lub Eabie. Powstaje
takze pytanie jakie towary mozna by wozi¢ z Brze$cia do
Warszawy i w drugg strone? Obecnie wielkiego znacze-
nia nabiera ekonomia wolnego czasu. Zagospodarowa-
nie wolnego czasu jest zaliczane do konsumpcji, w ktoérej
pojawiaja sie ustugi oferowane na rynku, zwiekszajace
atrakcyjno$¢ wypoczynku (Rys. 4.10). A wiec moze za-
miast wozi¢ wegiel lub zwir barkami na skanalizowanej
rzece lepiej jest pokazaé turystom piekno naturalnej
rzeki?

Rys. 4.10 Szczyt sezonu wakacyjnego nad Bugiem niedaleko Kuligowa
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Jak powstato Jezioro Zegrzynskie

Jezioro Zegrzynskie powstato 60 lat temu dzieki bu-
dowie stopnia wodnego Debe na Narwi. Jezioro Ze-
grzynskie jest pierwszym elementem planowanej w la-
tach 50. kaskady zbiornikéw, ktére mialy otworzyé
droge wodng Dniepr — Wista, nazywang takze droga
wodna Wschéd-Zachéd. Oprdcz sztucznego jeziora po-
wstat takze port na Zeraniu i Kanat Zeranski, ktérego
celem byto skrécenie drogi do Warszawy.

Stopieri Debe (Rys. 5.1) byt pierwsza budowla pie-
trzaca w Polsce zlokalizowang na duzej rzece nizinnej.
Byl to swoisty poligon doswiadczalny w projektowaniu
i wykonawstwie stopni wodnych. Zdobyta wiedza zo-
stala szybko wykorzystana przy budowie pierwszego
stopnia wodnego na dolnej Wisle we Wioctawku.

Usytuowanie gtéwnych obiektéw stopnia wodnego
Debe w 21,6 km rzeki Narwi bylo wynikiem analizy
kilku wariantéw, ktére weryfikowano za pomoca
badan na fizycznym modelu wykonanym w laborato-
rium hydraulicznym Panstwowego Instytutu Hydrolo-
giczno-Meteorologicznego — PIHM. Projekt byt kon-
sultowany ze specjalistami radzieckimi. Inwestorem
gléwnym byl Centralny Urzad Gospodarki Wodnej3,
dokumentacje przygotowato Centralne Biuro Studiéw
i Projektéw Budownictwa Wodnego (CBSiPBW) ,Hy-
droprojekt” z Warszawy, a wykonawcg byto przedsie-
biorstwo ,Bugobudowa”.

Elektrownia i duza cze$¢ jazu usytuowane zostaly
na lewym niskim brzegu Narwi, pozostata cze$¢ jazu
i zapora czotowa s3a potozone

Rys. 5.1. Makieta stopnia wodnego Debe na Narwi widok od
strony wody dolnej — lata 60. XX w. (materiaty CBSiPBW
,Hydroprojekt”)

w dawnym nurcie. Taka loka-
lizacja elementéw stopnia
ulatwiata budowe, poniewaz
prace wymagajace gtebokiego
fundamentowania i wykona-
nia konstrukcji zelbetowych
byly prowadzone na brzegu
i plytkiej wodzie, a stosun-
kowo prosta w konstrukcji za-
pora czotowa zamkneta czesé
nurtowy przekroju rzeki.
Budowa elektrowni i jazu
zostata zaplanowana do wykonania w jednym wsp6l-
nym wykopie fundamentowym (Gamski, 1964). Grodza,
ktéra miata za zadanie odciaé¢ doptyw wody do wykopu

3 Centralny Urzad Gospodarki Wodnej byt jednostka administracji pafistwowej podlegta Prezesowi Rady Ministréw w latach 1960-1972.

39



Jak powstato Jezioro Zegrzynskie

zostata wykonana ze stalowych elementéw larsenow-
skich siegajacych do gruntu nieprzepuszczalnego zale-
gajacego na glebokosci 15,5 m ponizej poziomu terenu
(Rys. 5.2). W korycie rzeki $§cianka zostata wzmocniona
nasypem ziemnym. Powierzchnia wykopu fundamen-
towego chronionego grodza wynosita ok. 4,3 ha, z czego
1,2 ha przypadato na dawne koryto Narwi. W celu przy-
spieszenia prac ziemnych w wykopie fundamentowym
zastosowano plywajaca poglebiarke, ktéra wykonata
wykop do poziomu ok. 7 m ponizej ternu. Po wykonaniu
prac bagrowniczych poglebiarka wyplynela na rzeke
przez niezabudowany jeszcze odcinek grodzy. Po za-
mknieciu tego przej$cia nastapilo odwodnienie wy-
kopu fundamentowego. Gtebokos¢ wykopéw pod elek-
trownie siegneta 13 m, pod jazy ok. 9,5 m, a pod plyte
wypadowa jazu ok. 11 m ponizej powierzchni terenu.
Prace przy budowie grodzy szczelnej rozpoczely sie
w 11958 r. W 6 II1 1958 r. za pomoca pomp o 13cznej wy-
dajnosci 20 m’/min rozpoczeto odwadnianie wykopu,
w ktérym po 3 tygodniach udato sie obnizy¢ poziom
wody o 3 m w stosunku do poziomu wody w rzece
(Dzierzawski, 1964). W okresie od V 1958 r. do II1 1960 .
trwaly roboty betonowe nad wykonaniem jazu i elek-
trowni (Rys. 5.3-5.4).

Waznym elementem stopnia jest kierownica gérna
(od strony wody gérnej), ktérej zadaniem jest kierowa-
nie wody ze zbiornika na jaz stopnia. Jej ksztatt i diu-
go$¢ byl przedmiotem badann na modelu fizycznym
w laboratorium hydraulicznym PIHM, a chodzilto o to
by przekierowaé przeplyw rzeki spod jej prawego
brzegu, tam gdzie wczeé$niej byl nurt, a jednoczes$nie
uzyska¢ réwnomierny naptyw wody na przesta jazu
(Widomski, 1961).

Perspektywiczna rozbudowa stopnia wodnego
w Debem zakladala mozliwo§¢ budowy na lewym
brzegu Sluzy zeglugowej. Wykonano nawet zamkniety
kierownica awanport, ktéry miat stuzy¢ takze jako zi-
mowisko dla statkéw. W laboratorium hydraulicznym
PIHM badano ksztalt kierownicy awanportu i uktad
linii pradu naptywajacych do elektrowni (Widomski,
1961). Ostatecznie ten pomyst zarzucono bo okazato sie,
ze dla zeglugi wystarczajaca przepustowo$¢ ma $luza
na Zeraniu.

Stopien sklada sie z elektrowni, jazu, zapory czoto-
wej (Rys. 5.5). Zapora czotowa ma dtugo$é 230 m, wyso-
ko$¢ nasypu wynosi 16 m, szeroko$¢ korony 11 m. Elek-
trownia wodna ma 4 generatory z turbinami typu
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Rys. 5.2. Grodza zmykajaca wykop fundamentowy jazéw
i elektrowni wodnej stopnia Debe 1958 r. (informator CBSiPBW
»Hydroprojekt”)

Rys. 5.3. Stopienl Debe w trakcie budowy w 1960 r., uktadanie
zbrojenia ptyty fundamentu elektrowni (informator CBSiPBW
,Hydroprojekt”)

Rys. 5.4. Stopien Debe w trakcie budowy w 1960 r. — widok od
strony wody dolnej (informator CBSiPBW ,,Hydroprojekt”)
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Kaplana wegierskiej firmy Ganz, kazdy o mocy znamio-
nowej ok. 5,3 MW. Maksymalny przetyk elektrowni
(przeptyw przez turbiny) wynosi 428 m*/s. Srednia pro-
dukcja roczna elektrowni wodnej to 91 GWh (Kosicki
i Sakowicz, 2004).

Jaz o dtugo$ci 120 m wyposazono w 5 ruchomych za-
mknieé o $wietle 5 x 20 m = 100 m. Zamkniecia jazu sta-
nowia stalowe plaskie zasuwy z gérna regulowang
klapa stuzaca do przepuszczania lodu sptywajacego ze
zbiornika (Rys. 5.6). Zasuwy sa podnoszone elektrycz-
nie, a mechanizmy sterujace umieszczono w charakte-
rystycznych oszklonych budkach stojacych na filarach
jazu.

utrzyma¢ poziom wody miedzy rzednymi 79,10 a 78,60
m n.p.m. W pozwoleniu wodno-prawnym z 8 VI 2006 r.
przyjeto nastepujace poziomy pietrzenia (PP): PPma-
x=79,22, PP$r=79,02, PPmin.=78,52 m n.p.m. W warun-
kach normalnej eksploatacji wahania poziomu wody
w zbiorniku s3 niewielkie, rzedu 0,5 m, ta warstwa
wody odpowiada objetosci uzytkowej 15,7 mln m>.
Jezioro Zegrzynskie ma catkowita objeto$¢ 94,3 x
10°m’, powierzchnie 30,3 km? dlugos¢ okolo 40 km,
przy Sredniej glebokos$ci 3,0 m oraz diugo$é¢ brzegbéw
ponad 100 km (Dojlido i Gromiec, 2003). Zlewnia za-
mknieta stopniem w Debe ma powierzchnie 69,7 tys.
km?’. Pod wzgledem objetosSci catkowitej zbiornik Debe
zajmuje 11 miejsce wsréd sztucznych
jezior w Polsce. Objeto$¢ zbiornika
podzielona przez $redni przepltyw
Narwi i Bugu okresla czas potrzebny
do wymiany wody - jest to zaleznie
od wielko$ci przeptywu 3-4 dni.
Jedna z funkcji Jeziora Zegrzyn-
skiego jest zaopatrzenie Warszawy
w wode. W Wieliszewie znajduje sie
ujecie i stacja uzdatniania Wodo-
ciaggu PéInocnego m. st. Warszawy,
oddana do eksploatacji w 1986 r. Wo-
dociagg Pélnocny zaopatruje w wode

Rys. 5.6. Widok na zasuwe jazu stopnia Debe z klapa do
przepuszczania lodu naplywajacego ze zbiornika, na dolnym
stanowisku widoczny $ryz

Maksymalne pietrzenie stopnia Debe wynosi 7,10 m,
a przecietne okoto 6,8 m. Instrukcja eksploatacji stop-
nia zaklada, zasade bilansowania doptywu rzecznego
do zbiornika oraz ubytkéw wody (parowanie, przesia-
kanie, zrzuty przez jaz lub praca elektrowni), tak aby

péInocne i centralne dzielnice lewo-
brzeznej Warszawy oraz pélnocne
dzielnice prawobrzeznej Warszawy.
Dobowy $redni pobér wody w 2011 r.
wynosil 90 000 m* (Tamoni, 2012).
Powstanie sztucznego zbiornika
wodnego oznacza zalanie terenu,
w jego czaszy. Budowa zbiornikéw
retencyjnych na rzekach gérskich
bardzo czesto wymaga wysiedlenia
wsi lezacych w dolinach rzek. Jako
przyktad mozna wymieni¢ przesie-
dlenie wsi z terenu zalewu duzych
sztucznych jezior — Solifiskiego, Czorsztyniskiego, Go-
czatkowickiego. A jak wygladat teren, ktéry znalazt sie
w czaszy Jeziora Zegrzyniskiego? Byly to géwnie nie-
uzytki i 1gki potozone na tarasie zalewowym. Co cie-
kawe w obrebie zalewu Jeziora Zegrzyniskiego znalazly
sie tez dwa naturalne jeziora — Ostrowickie i Biatobrze-
skie polozone w rejonie Bialobrzegéw i Nieporetu. Na
Rys. 5.7 mozemy zobaczy¢ jak wygladat teren przed na-
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pelnieniem czaszy zbiornika, jest to mapa topogra-
ficzna Wojskowego Instytutu Geograficznego (WIG)
z 1933 r., a na niej zaznaczono brzeg wspéiczesnego Je-
ziora Zegrzynskiego.

znacznie krétsza konczy sie bowiem w Barcicach. Jesli
chcieliby$émy zobaczy¢ jak zmienia sie predkosé prze-
plywu w Jeziorze Zegrzynskim po potaczeniu z Bugiem,
skorzysta¢ mozemy z wyniku symulacji pola predkosci
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Rys. 5.7. Mapa WIG z 1933 r. w skali 1:100000 arkusz Warszawa
Péinoc z zaznaczona linig brzegowa wspétczesnego Jeziora
Zegrzynskiego

W uksztaltowaniu dna Jeziora Zegrzynskiego na
planie batymetrycznym wciaz jest czytelne stare ko-
ryto Narwi, wraz z tarasami zalewowymi. W najbardziej
na potudnie wysunietej cze$ci zbiornika powstaty dwa
duze rozlewiska zwane duzym ploso (miedzy Zegrzem
i Nieporetem) oraz malym ploso (w poblizu Biatobrze-
g6w). Duze ploso ma wéréd zeglarzy nieformalna nazwe
ypatelnia” ze wzgledu na dobre warunki wiatrowe i roz-
legla przestrzen do zeglowania. Warto zwréci¢ uwage
na duze glebokos$ci zbiornika pod Zegrzem. S3 to dawne
wyrobiska zwiru, ktéry byl tutaj czerpany w latach 7o0.
i 80. Za§ w rejonie Bialobrzegéw na mapie batyme-
trycznej nadal rozpoznaé¢ mozna obnizenia w miejscu
dawnych jezior (Rys. 5.8).

W zbiorniku sztucznym zasieg oddzialywania spie-
trzenia na rzeke to tzw. cofka. Cofka Jeziora Zegrzyn-
skiego na Narwi siega Pultuska, natomiast na Bugu jest
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uzyskanego za pomoca dwuwymiarowego modelu hy-
drodynamicznego CCHE2D opracowanego na Uniwer-
sytecie Missisipi w USA (Rys. 5.9). Wynika z niego, ze
w odcinku ujSciowym gwaltownie spada predkosc
przeplywu Bugu, co sprzyja odktadaniu osadéw trans-
portowanych przez rzeke. Ponizej Serocka, a zwlaszcza
w duzym i matym ploso pod Bialobrzegami i Niepore-
tem panuja warunki typowe dla jeziora, predkosci
przepltywu s3 rzedu kilku centymetréw na sekunde.
Warto zwrdci¢ takze uwage, ze w dawnym korycie
Narwi, nadal woda plynie szybciej, co wynika z wiek-
szych glebokosci w dawnym nurcie rzeki.

Rozszerzenie przekroju poprzecznego zbiornika po-
nizej ujscia Rzadzy sprawia, ze na gtéwnym rozlewisku
w wyniku oderwania od gléwnego strumienia wody,
tworza sie zamkniete komorki cyrkulacji. To zjawisko
wewnetrznej cyrkulacji wody bylo juz w 1961 r. przed-
miotem zainteresowania naukowcéw z zakresu hydro-
biologii. W Zaktadzie Hydrauliki PIHM powstat fizyczny
model zbiornika w skali poziomej 1:1000 i skali pionowej
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1:50 (Sibiga, 1962). Dzisiaj dzieki postepowi w technice
komputerowej zamiast modeli fizycznych stosuje sie
numeryczne modele hydrodynamiczne. Na Rys. 5.10
przedstawiono uklad linii pradu w dawnym nurcie
Narwi i w wiekszym i mniejszym ploso zbiornika, obli-
czony za pomocg numerycznego modelu CCHE2D. Ten
zamkniety uklad linii pradu ma duze znaczenie dla
czasu wymiany wody w zbiorniku, mate predkosci prze-
plywu w czesci jeziornej sprzyjaja rozwojowi fitoplank-
tonu i utatwiaja powstawanie pokrywy lodu.

Rys. 5.8. Mapa batymetryczna gléwnej czesci Jeziora
Zegrzynskiego (dane z sondowania wykonanego w 2004 r. przez
Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej w Warszawie)

Woda z Bugu ma wiekszy tadunek zawiesiny i zanie-
czyszczen niz Narew (zob. rozdz. 3), te dwa strumienie
maj3 takze inna barwe i wiasciwosci optyczne. Woda
z Narwi ma mniejsza zawarto$¢ zawiesiny ze wzgledu
na charakter zlewni, w ktérej jest duzo jezior i bagien.
Wedlug danych z monitoringu jako$ci wéd Gltéwnego
Inspektoratu Ochrony Srodowiska $rednie zmacenie
wody w Wyszkowie na Bugu wynosi 37,8 mg/l, podczas
gdy w Pultusku na Narwi zaledwie 8,3 mg/l. Wielko$¢
transportu zawiesiny w profilu Wyszkéw na Bugu, za-
leznie od tego czy jest to rok mokry czy suchy (dane
z wielolecia 1961-1990), zawiera sie w granicach 153000~
24500 t/rok (Brariski, 2003). Dla Narwi w profilu Ostro-

teka wielko$¢ transportu zawiesiny jest znacznie
mniejsza wynosi bowiem 31300 t/rok (Brariski i Bana-
sik, 1996).

T

Rys. 5.9. Rozklad predkos$ci w czaszy Jeziora Zegrzyriskiego
w warunkach $redniego przeptywu Bugu i Narwi uzyskany
z numerycznego modelowania CCHE2D (Magnuszewski, 2014)

Rys. 5.10. Uklad linii pradu w matym i duzym ploso Jeziora
Zegrzynskiego przy $rednim przeptywie obliczony za pomoca
modelu CCHE2D (Olszanka i Magnuszewski, 2020)
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Woda z Narwi i Bugu w miejscu polaczenia rzek nie
ulega mieszaniu, obydwa strumienie ptyna réwnolegle,
dopiero w duzym ploso wystepuja warunki do miesza-
nia sie wod w wyniku oddzialywania wiatru i falowania.
To ciekawe zjawisko widoczne jest takze na mapie po-
kazujacej wynik modelowania hydrodynamicznego
CCHE2D (Rys. 5.11).

Wynik modelowania hydrodynamicznego potwier-
dza obraz satelitarny z dnia 31 VIII 2017 z satelity
optycznego Sentinel 2. Przedstawia on potgczenie Bugu
z Narwig i rozklad zawiesiny w Jeziorze Zegrzynskim
zarejestrowany w zakresie $wiatta zielonego (kanat B3)
wys$wietlony w barwach umownych (Rys. 5.12). W cze$ci

me

Rys. 5.11. Rozklad zawiesiny w Jeziorze Zegrzynskim
przenoszonej przez wody Bugu i Narwi

okreslony za pomoca dwuwymiarowego modelu
hydrodynamicznego CCHE2D dla warunkéw
przeplywu $redniego, bez oddzialywania wiatru
(Magnuszewski, 2014)

Rys. 5.12. Strumien zawiesiny wplywajacy z Bugu do Jeziora
Zegrzynskiego widoczny na obrazie satelitarnym Sentinel 2

z dnia 31 VIII 2017 zarejestrowany w zakresie §wiatla zielonego
(kanat B3)
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jeziornej zbiornika zachodzi silny rozwéj fitoplank-
tonu, co przeklada sie na wlasciwosci optyczne wody,
ale takze jakos¢ wody.

Rzeki oprécz zawiesiny transportuja takze grubszy
materiat taki jak piasek i zwir, ktéry jest przenoszony
po dnie jako tzw. rumowisko wleczone. Zbiornik ulega
stopniowemu wypelnieniu osadami przenoszonymi
przez rzeki. Objeto$¢ osadéw zatrzymywanych przez
zbiornik jest szacowana na 119 000 m’/rok (Dojlido
i Gromiec, 2003). Nie jest to intensywny proces, ale sa
czesci zbiornika, ktére wyptycajg sie szybciej, nalezy do
nich ujscie Bugu gdzie uformowat sie duzy podwodny
stozek osadéw, a takze liczne mielizny. Takie sptycenie
utrudnia sptyw lodu z Bugu i zwieksza ryzyko powodzi
zatorowej zagrazajacej miejscowoSciom Arciechéw,
Cupel, Kania Polska, Kania Nowa. W celu poprawy bez-
pieczenstwa powodziowego w 2015 r. rozpoczely sie
prace czerpalne. Powstata dzieki nim poglebiona rynna
w dnie Bugu o dtugoséci 2,6 km i szerokos$ci ok. 100 m.
Pierwszy etap prac polegal na wydobyciu ok 600 tys. m?
piasku, ktéry odtozono wzdtuz watéw ochronnych (Rys.
5.13). Obecnie prace czerpalne zakonczyly sie, a ich
efektem obok dodatkowego wzmocnienia waléw jest
réwniez powstanie rozleglych plaz uformowanych
w ujéciu Bugu. S3 one tak duze, ze zobaczy¢ je mozna
z kosmosu na zdjeciach satelitarnych.

Rys. 5.13. Piasek wydobyty z dna Bugu w uj$ciu do Jeziora
Zegrzynskiego postuzyl do wzmocnienia watéw ochronnych
tworzac rozlegte plaze

Jezioro Zegrzynskie jest zasilane przez Bug i Narew,
na ktérych w warunkach zimowych tworzg sie zjawiska
lodowe, takie jak $ryz, pokrywa lodowa, kra. Na Bugu,
ze wzgledu na polozenie jego gérnego biegu na wscho-
dzie kraju, zjawiska lodowe rozpoczynaja sie najwcze-
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Rys. 5.14. Stata pokrywa lodowa z lodu jeziornego na gtéwnym
ploso Jeziora Zegrzyniskiego k. Nieporetu (17 III 2018)

$niej, pokrywa lodowa jest gruba i dlugo sie utrzymuje.
Zjawiska lodowe trwaja od 60-80 dni w gérnym biegu
rzeki do 80-100 dni w jej Srodkowym i dolnym biegu
(Mierkiewicz i Sasim, 2003). Na poczatku XX w. zjawiska
lodowe trwaty ok. 100 dni, za$ na poczatku XXI w. czas
ich trwania skrdcit sie do ok. 60 dni. Liczba dni ze stalg
pokrywa lodowa zmniejszyla sie z ok. 70 do $rednio 60
dni (Baczyk i Suchozebrski, 2016).

Jezioro Zegrzynskie ze wzgledu na bardzo mala
predko$é przeplywu w jego gtéwnym rozlewisku pod
Nieporetem ma dobre warunki do rozwoju lodu jezior-
nego, ktéry tworzy sie w wyniku wychtodzenia wody
(Rys. 5.14). Taki 16d ma ré6wna powierzchnie i gdy osia-
gnie odpowiednia grubo$¢ doskonale nadaje sie do
uprawiania zeglarstwa lodowego.

Na krawedzi lodu jeziornego uformowanego w ploso
zbiornika zatrzymuje sie 16d pradowy ($ryz) nanoszony
przez ptynaca wode. Takie zjawisko w czasie mroZnych
zim bardzo czesto wystepuje w uj$ciu Bugu. Powstaje
woéwczas plywajacy po powierzchni wody zator Sry-
zowy, ktdry przeksztalca sie w stala pokrywe lodu pra-
dowego (Rys. 5.15). Nagromadzenie $ryzu przy krawedzi
lodu jeziornego, w strefie matych giebokosci zbiornika
stwarza zagrozenie powodziowe, dlatego dla zwieksze-
nia bezpieczeristwa wykonano tu prace poglebiarskie.

Mozna zada¢ sobie pytanie dlaczego na Jeziorze Ze-
grzyniskim mimo tak dobrych warunkéw do powstawa-
nia zjawisk lodowych nie ma potrzeby kruszenia lodu
za pomoca lodotamaczy? Odpowiedzia jest efekt prze-
plywu pod lodem wody podgrzanej przez elektrownie
Ostroteka. Woda Narwi w okresie zimowym ma tempe-
rature wyzsza o ok 0,5°C od wody w Bugu. Cieplejsza
woda z Narwi wytapia sobie rynne wolna od lodu, ktéra

spltywa kra. Ten proces jest dobrze widoczny na radaro-
wych obrazach satelitarnych, np. na obrazie Sentinel-1
z dnia 26 II 2017 zobaczymy ciemng wstege wody Narwi
wolng od lodu (Rys. 5.16). W czeSci jeziornej zbiornika
zanik pokrywy lodowej jest wolniejszy, rozlegla tafla
lodu w konicu dzieli sie na mniejsze platy i spltywa
w strone stopnia wodnego.

Rys. 5.15. Zator $ryzowy w uj$ciu Bugu uformowany w wyniku
spietrzenia lodu pradowego na skraju pokrywy lodowej Jeziora
Zegrzynskiego (25 IT 2018)

Rys. 5.16. Zanik pokrywy lodowej na Jeziorze Zegrzyniskim,
obraz satelitarny Sentinel-1 z dnia 26 II 2017

0zdobg kazdego jeziora sg wyspy, ktére tworzg sie
takze na sztucznych zbiornikach. Na Jeziorze Zegrzyn-
skim mozna znaleZé sporo wysp zwlaszcza w cofce
Bugu i Narwi. Ze wzgledu na ograniczone ramy tej
ksigzki zajmiemy sie tylko wyspami na gtéwnym rozle-
wisku zbiornika.
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Wyspa Euzebia

Wéréd wysp Jeziora Zegrzynskiego bez watpienia
najbardziej znana jest Euzebia. Jest ona potozona w uj-
$ciu Rzadzy, na przeciwko Zegrzynka. Jej powierzchnia
to okoto 17,5 tys. m®. Euzebia przy blizszym spojrzeniu
ujawnia, ze sktada sie wtasciwie z dwu czesci oddzielo-
nych podmoklym zaglebieniem, przechodzacym w za-
toke. Przyczyna powstania tej wyspy jest uksztaltowa-
nie terenu, ktérego wyglad przed napelnieniem zbior-
nika mozna odtworzy¢ na podstawie starych map (Rys.
5.17). Ot6z w miejscu obecnej wyspy byt pagérek w doli-
nie rzeki Rzadzy, przez ktdéry przechodzita droga 13-
czaca Rynie z Arciechowem. Przy jej wschodnim brzegu
biegto meandrujace koryto Rzadzy.

Po napelnieniu czaszy zbiornika, w latach 60. i na
poczatku 70. na Euzebii dziatata baza noclegowa stano-
wigca filie pobliskiej stanicy zeglarskiej PTTK z Ze-
grzynka. W Zegrzynku byla przystan biatej floty,
a w czasie lata w niedziele przyplywato tu nawet 5 stat-
kéw z pasazerami z Warszawy. Na wyspe ptywata moto-
rowa szalupa, ktéra zabierala 20 oséb spragnionych
spokojnego wypoczynku na bezludnej wyspie. Na Euze-
bii turyéci mieli do dyspozycji kilka domkéw kempin-
gowych, pole namiotowe oraz sklepik spozywczy. Do
tych budynkéw podwodnym kablem z Ryni doprowa-
dzony byl prad. Obstuge kampingu na Euzebii powie-
rzano czesto studentom warszawskiego AZS, bo latem
mieli czas, a takze nie straszna im byla przeprawa
przez wode. ,Gubernatorem” wyspy byt przez kilka se-
zondw pan Jan Kaliriski. W zatoczce od strony péinoc-
nej byla ostonieta przystan, w ktérej cumowaty kajaki
i rowery wodne. Najwiekszg atrakcja wyspy byla rozle-

Rys. 5.18. Wyspa Euzebia zacheca do postoju
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gla plaza piaszczysta rozciggajaca sie wzdtuz potudnio-
wego brzegu, usypana przez poglebiarke.

Rys. 5.17. Wyspa Euzebia na tle mapy topograficznej WIG z lat
30. XX w.

Po kempingu na Euzebii pozostaly tylko §lady po za-
budowaniach zaplecza gospodarczego i fundamentach
domkéw. Ze wspomnieri wytania sie refleksja, ze
w tamtych czasach gdy wolna od pracy byta tylko nie-
dziela, taka wakacyjna weekendowa wyprawa na plaze
na wyspie, musiata by¢ niezwykla przygoda.

Dzisiaj Euzebia jest nadal ciekawym miejscem dla
wodniakéw dobrze nadaje sie na postdj, a przy jej brze-
gach s3 dobre towiska wedkarskie. Wyspe obejmuje
w posiadanie przyroda, zatozyly tu swoje gniazda kor-
morany, odwiedzaja ja réwniez bobry (Rys. 5.18).

Wyspa Milosci

Niedaleko do Zegrza Péinocnego na zakolu Narwi
(km 30,7) istniata legendarna Wyspa Mito$ci. Miata nie-
wielka powierzchnie 3,5 tys. m* i wznosila si¢ niewiele
ponad lustro wody. Wyspa powstata w miejscu dawnego
wzniesienia, ktérym biegla droga taczaca Rynie z Ze-
grzem Poludniowym (Rys. 5.19). Jej fundament stano-
wily karpy drzew, ktére byly tu sktadowane w czasie
karczowania czaszy zbiornika. Wyspa znikneta z po-
wierzchni, nadwatlona przez pow6dz w 1979 r., nie stu-
zy! jej tez sptyw lodu oraz falowanie.
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Rys. 5.19. Polozenie nieistniejacej dzi§ Wyspy Milto$ci na mapie
WIG z lat 30. XX w.

Po rozmytej wyspie zostala rozlegta mielizna, ktéra
przez wiele lat byla nieoznakowana i stanowila prze-
szkode nawigacyjng zwlaszcza dla szybkich todzi moto-
rowych. Od kilku lat mielizna jest oznakowana bojami
systemu kardynalnego (Rys. 5.20.). Tego typu znaki zeglu-
gowe s3 powszechnie stosowane na morzuy, a na wodach
§rédladowych spotykane np. na Wielkich Jeziorach Ma-
zurskich. Jest to uzupelnienie znakéw systemu bocznego,
ktory jest podstawowym systemem oznakowania zeglu-
gowego na rzekach. Rozpoznanie znakéw kardynalnych
jest wyzwaniem dla poczatkujacych zeglarzy, pozwala tez
wodniakom poczué sie przez chwile jak na morzu.

Rys. 5.20. Boja pdinocna systemu kardynalnego ostrzega przed
mielizng w miejscu rozmytej Wyspy Mito$ci

Wyspa Elektryczna

Zaledwie 300 m od brzegu Zegrza Potudniowego
znajduje sie intrygujaca Wyspa Elektryczna, ma ona
niewielka powierzchnie ok. 2,5 tys. m*. Wyspa powstata
na plaskim terenie zalanym przez spietrzone wody Je-
ziora Zegrzynskiego (Rys. 5.21), a powodem jej istnienia
byta konieczno$¢ dostarczania energii elektrycznej dla
pracujacych w jej poblizu pogltebiarek eksploatujacych
poktady zwiru. Na wyspie postawiono betonowy funda-
ment dla stupa energetycznego, z ktérego kablem pod-
partym na bojach przesytano prad do silnikéw nape-
dzajacych pompy pogtebiarki. Prace czerpalne w oto-
czeniu Wyspy Elektrycznej doprowadzily do powstania
glebokich wyrobisk, ktérych gltebokosé siega nawet do
13 m. Wyspa Elektryczna nie jest dostepna dla todzi
z wiekszym zanurzeniem, mozna natomiast wybrac¢ sie
na nig kajakiem. Betonowa podstawa stupa energetycz-
nego nadaje wyspie tajemniczos$ci, dlatego na temat
przeznaczenia tej budowli powstato sporo ,morskich
opowiesci” (Rys. 5.22).
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Rys. 5.21. Potozenie Wyspy Elektrycznej na mapie WIG z lat 30.
XX w.
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Rys. 5.22. Wyspa Elektryczna k. Zegrza Poludniowego
z widocznym fundamentem dawnego stupa energetycznego

Waznym elementem Jeziora Zegrzyniskiego jest
takze system ochrony terenéw potozonych na tarasach
rzecznych w dolinach Narwi i Bugu. Odlegto$¢ oddzia-
lywania spietrzenia na wody gruntowe w obszarach de-
presyjnych (terenach potozonych ponizej zwierciadta
wody w zbiorniku) byt szacowany nawet na 5 km.
W przypadku Jeziora Zegrzyniskiego obszary pozba-
wione naturalnego powierzchniowego odptywu obej-
muja 123 km?, w tym obszary depresyjne stanowia 47
km?. Obok przeptywu z Narwi i Bugu zbiornik jest zasi-
lany takze ze zlewni bezposrednich, a mianowicie przez
Kanat Zeranski (z jego doptywami (Czarna, Dtuga, Be-
niaminéwka)), Rzadze, Prut.

Prace projektowe nad zaporami bocznymi i syste-
mem ich odwodnien oraz ukladem rowéw melioracyj-
nych tzw. zawala, rozpoczeto w 1958 r. (Rys. 5.23). Duza
przepuszczalno$é piaskéw, z ktérych zbudowane s3 ta-
rasy, powodowata w okresie letnich nizéwek problemy
z wodg dla upraw rolnych. Powaznym problemem byla
takze ochrona gruntéw przed powodzig, w czasie przej-
$cia wéd wielkich Bugu i Narwi zalewom podlegato ok.
3500 ha pdl. Gdyby nie wybudowano watéw ochronnych
i zapdr bocznych w wyniku spietrzenia Narwi zalane
zostatoby 4000 ha i podtopionych ok 800 ha gruntéw.

W celu ochrony terenéw depresyjnych przed prze-
sigkaniem wody przez waly i podloze zaprojektowano
sie¢ odwadniajaca i rowy przywatowe. Biegna one réw-
nolegle do osi obwatowan w odlegtosci §rednio 15 m. Do
rowéw przywatowych prowadza rowy zbiorcze, ktérych
celem jest obnizenie poziomu wody gruntowej. Dodat-
kowo zaprojektowano rowy opaskowe, ktérych celem
jest ograniczenie doptywu wody gruntowej z wyzszych
taraséw rzecznych do obszaru depresyjnego. Laczna
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dtugo$é rowéw odwadniajacych wokét Jeziora Zegrzyn-
skiego wynosi 143 km.

Rys. 5.23. Plan melioracji szczegétowej z 1958 r. w rejonie
odcietych zakoli Narwi pod Stawinoga (ze zbioréw S.
Cwierlikowskiego)

Zapory boczne wokét zbiornika majg taczng dlugosé
63 km (Rys. 5.24). Korona watéw, nad samym zbiorni-
kiem, ma 3 m szeroko$ci. Roboty ziemne przy budowie
waléw ochronnych, kanatéw i rowéw melioracyjnych
wymagaly przemieszczenia ok. 3 mln m?® gruntéw (Bar-
cikowski i Serafifiski, 1964).

Zapory boczne zbiornika wykonano jako nasypy
z gruntéw miejscowych, a ich skarpy ubezpieczono za
pomoca plyt betonowych o wymiarach 9,6 x 3,3 m i gru-
bosci 12 ¢cm, wylewanych na miejscu. Przez wiele lat
taki wyglad skarp nie zachecal do wypoczynku nad ich
brzegami (Rys. 5.25). Ostatnie dziesieciolecia przyniosty
jednak inne spojrzenie na problem zabezpieczen brze-
gbéw zbiornika. W ramach prac renaturyzacyjnych beto-
nowe plyty zostaty przykryte piaskiem, ktéry pochodzi
z poglebiania czaszy zbiornika, a wzdluz brzegu sadzi
sie plantacje wierzby, ktéra umacnia brzegi i stanowi
strefe ochronng przed splywem zanieczyszczen.

W miejscach narazonych na falowanie lub sptyw
wody po stoku, na ziemnych watach ochronnych insta-
lowane byly powierzchnie zabezpieczajace zbudowane
z tzw kamienia sztucznego nazywanego ,pustobet”.
Okres powojenny w gospodarce planowej oznaczat cig-
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Rys. 5.24. Zapory boczne i waly ochronne Jeziora Zegrzyriskiego,
Narwi i Bugu

gle poszukiwania oszczednosci. Rozwigzaniem brakéw
cementu byl betonowy bloczek trylinka* w ksztalcie
sze$cioboku z centralnym otworem (Stepnowski, 1953).
Autorem tego wniosku racjonalizatorskiego z 1947 r.
byt inz. Czestaw Stepnowski. Na wielu archiwalnych
zdjeciach pokazujacych np. port jachtowy w Jadwisinie

Rys. 5.25. Brzeg Jeziora Zegrzynskiego w 1963 r. w rejonie
Zegrza Poludniowego, widoczne betonowe plyty chroniace
skarpe zapory bocznej (informator CBSiPBW ,,Hydroprojekt”)

(Rys. 5.26) albo skarpy awanportu $luzy Zeran zobaczyé
mozna te charakterystyczne pokrycia. Juz wtedy za-
chwalano ich ekologiczne cechy takie jak zmniejszenie
zuzycia cementu, wodoprzepuszczalno$é, mozliwosé
rozwoju roslinno$ci naturalnej w otworach pustobe-
téw, a takze estetyczny wyglad.

Rozlegta powierzchnia Jeziora Zegrzyriskiego
w gléwnym ploso sprzyja rozwojowi falowania. Zbior-
nik od stopnia w Debe do Bialobrzegéw to diugi odci-
nek rozbiegu fal, ktére moga rozbudowywac sie przy
przewazajacych zachodnich wiatrach. W latach 1964-
1967 podjeto badania tego zjawiska, na stacjach pomia-
rowych w Zegrzu, Nieporecie i Bialobrzegach (Wi-
$niewski, 1972). Uzyskane wyniki wskazuja, ze fale
szybko rozbudowuja sie przy wietrze o predkosci powy-
zej 2 m/s i szybko zanikaja po ustaniu dziatania wiatru.
Na otwartej przestrzeni wody o dlugosci rozbiegu
ponad 3 km i predko$ci wiatru ponad 15 m/s fale moga
osiggna¢ maksymalng wysoko$¢ nie przekraczajaca
0,6 m. Przecietnie fale osiggaja wysoko$¢ 0,3 m nieza-
leznie od rosnacej silty wiatru. Ograniczeniem rozwoju
wysokosci fal wiatrowych jest niewielka glebokos¢
zbiornika.

Rys. 5.26. Bloczki ,pustobet” na skarpie pirsu portu jachtowego
Yacht Klubu Polskiego w Jadwisinie 1969 r. (fot. Grazyna
Rutowska, Narodowe Archiwum Cyfrowe, 3/40/0/13/43/156181)

4 Trylinka to nazwa betowowych szesciobocznych ptyt uzywanych do brukowania ulic, nazwa pochodzi od nazwiska wynalazcy Wiadystawa

Trylinskiego, ktéry 15 IX 1933 r. opatentowat ten wyréb.

49



Jak powstato Jezioro Zegrzynskie

W rejonie zasiegu oddzialywania zbiornika po-
wstalo 12 przepompowni, ktérych celem jest odwadnia-
nie strefy zawala (Rys. 5.27). Przepompownie wyposa-
zone s3 w 3-4 pompy z silnikami elektrycznymi, a ich
zadaniem jest przerzucanie wody z rowéw przywato-
wych do zbiornika. Pompy uruchamiaja sie okresowo,
gdy podniesie sie poziom wody w zbiorniku przy prze-
pompowni, do ktérego grawitacyjnie spltywa woda
z rowéw. E3czna moc zainstalowanych pomp wynosi
1,72 MW co stanowi 8 % mocy elektrowni Debe. Woda,
ktéra z terenu zawala tlocza przepompownie w 95% po-
chodzi z przesiakania watéw i zap6r (Gamski, 1964).

Rys. 5.27. Przepompownia w Ryni — widok od strony zawala

Powstanie Jeziora Zegrzynskiego zmienitlo ukiad
wéd gruntowych w jego sasiedztwie. Jednym z cieka-
wych przejawéw tego faktu jest pojawienie sie nowych
jezior. Tak wiec zbiornik pochtonat wprawdzie dwa je-
ziora, ale utworzyt za to ciagg jezior w obnizeniach mie-
dzy wydmami w okolicy Bialobrzegéw i Siwka (Rys.
5.28). Nazwy maja najwieksze z nowych jezior jak Paréw
Karaski czy Staw Zapadliska. Najbardziej spektaku-
larne jest jednak mate jezioro w poblizu dawnej sktad-
nicy map wojskowych. Ten teren byl w latach 50. XX w.
ogrodzony podwdéjng linig stupéw z drutem kolcza-
stym. Po spietrzeniu Jeziora Zegrzyriskiego w obnize-
niach terenu podniést sie poziom wéd gruntowych
i powstato $rédlesne jezioro. Stupy dawnego ogrodze-
nia terenu wojskowego, stojace w wodzie wygadaja sur-
realistycznie (Rys. 5.29).

Do budowli, ktére powstawaly wraz ze zbiornikiem
nalezy zaliczy¢ przystanie zeglarskie oraz pomosty cu-
mownicze dla statkéw biatej floty. Do najtadniejszych
przystani nalezy port YKP w Jadwisinie (Rys. 5.30).
Przystan jest chroniona falochronami, zostata wyposa-
zona w slip. Jest przyktadem dobrego projektowania, ta
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Rys. 5.28. Nowe jeziora ktdre powstaly w wyniku spietrzenia
Narwi przez stopient wodny Debe

solidna konstrukcja do dzisiaj nie poddata sie naporowi
lodéw ani falowaniu. Duze przystanie ze staltymi kejami
powstaly tez w Jachrance, stuzyly one tamtejszym
o$rodkom wypoczynkowym.

Rys. 5.29. Srédlesne jezioro w poblizu dawnej sktadnicy map
wojskowych w Biatobrzegach przeciete linig ogrodzenia

Nad brzegiem Jeziora Zegrzynskiego powstato wiele
o$rodkéw wypoczynkowych, do ktérych najwygodniej-
szym sposobem dojazdu byt statek biatej floty. Najbar-
dziej okazaly byl pomost cumowniczy w Nieporecie
w o$rodku ,,Mazowsze”. Na krétszy post6j statkéw za-
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Rys. 5.30. Port jachtowy YKP w Jadwisinie 1969 r. (fot. Grazyna
Rutowska, Narodowe Archiwum Cyfrowe, 3/40/0/13/43/155971)

projektowano mniejsze pomosty z dwoma polerami cu-
mowniczymi i ktadka prowadzaca na brzeg. Do dzisiaj
w dobrym stanie zachowatl si¢ pomost cumowniczy
w Ryni (Rys. 5.31).

Oficjalne otwarcie stopnia wodnego i elektrowni
Debe odbyto sie 21 VII 1963 r., a wiec w przeddzien ob-
chod6éw panstwowego $wieta PRL, czyli 22 lipcas.
Dziennik ,Trybuna Mazowiecka” w wydaniu z 23 VII
1963 r. zamieS$cil relacje z tej uroczystosci, w ktérej
udzial wzieli wicepremier Zenon Nowak i Janusz Gro-
chulski - prezes Centralnego Urzedu Gospodarki Wod-
nej (Rys. 5.32). Wysokimi odznaczeniami przyznanymi
przez Rade Panistwa udekorowano najbardziej zastuzo-

nych budowniczych i projek-
tantéw m. in. generalnego
projektanta mgr inz. Wiady-
stawa Nawarskiego z ,Hydro-
projektu”, a takze pracowni-
kéw przedsiebiorstwa ,,Bugo-
budowa” mgr inz. Irene
Czeczott, Edmunda Czupra-
towskiego, inz. Wactawa Jan-
kowskiego.

W czasach gdy powstawat
zbiornik zartowano sobie, ze
nazwa firmy ,Bugobudowa’,
powinna brzmieé¢ ,Dlugobu-
dowa”. Patrzac na kalenda-
rium budowy trzeba by raczej
pozazdro$ci¢ takiego tempa
prac. Pamietajmy, ze -caly
projekt stopnia wodnego
i zbiornika na duzej rzece ni-
zinnej powstal w polskim
biurze projektowym ,Hydro-
projekt”. Prace prowadzono
przy ciaglym braku materia-
16w budowlanych i bardzo
ograniczonym dostepie do
parku maszynowego. A wiec

Rys. 5.31. Pomost cumowniczy bialej floty w Ryni

5 Narodowe Swieto Odrodzenia Polski w okresie Polski Ludowej, obchodzone co roku 22 lipca.
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z perspektywy realizacji takich inwestycji jak np. Je-
zioro Czorsztynskie, ktéore budowano 30 lat, nazwe
firmy trzeba by zmieni¢ na ,,Szybkobudowa”. Zastoso-
wane rozwigzania inzynierskie poddane zostaly ,pré-
bie wody” w czasie powodzi w 1979 r., a takze 60-letniej

Stoplen wodny
| hydroelektrownia w Dehe

eksploatacji. Dzieki pracy projektantéw i budowni-
czych, a takze wlasciwej administracji prowadzonej
przez w RZGW Warszawa — Zarzad Zlewni w Debem,
ywarszawskie morze” wcigz ma sie dobrze i przycigga
latem ttumy.

Rys. 5.32. Wycinek z gazety

Trybuna Mazowiecka (23 VII 1963)

z relacja z otwarcia stopnia wodnego
i elektrowni Debe
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Zabytkowe statki

Poczatki zagospodarowania Jeziora Zegrzyriskiego
nie byly latwe. Warszawskie kluby zeglarskie, ktére
przenosily sie nad Jezioro Zegrzynskie nie miaty nad
nowym akwenem zadnego zaplecza ladowego. Z tych
prozaicznych powoddéw zainteresowanie zeglarzy skie-
rowalo sie w strone starych statkéw, ktérych pozby-
waly sie panstwowe przedsiebiorstwa zeglugowe,
a ktére po wycofaniu z eksploatacji mogly peinic jesz-
cze role plywajacej przystani. Na Jezioro Zegrzynskie
trafito w ten sposéb kilka zabytkowych jednostek, ktére
szcze$liwie dotrwaly do naszych czaséw. Historia naj-
starszych jednostek siega poczatkéw XX w., spotkaé
mozna tu takze statki budowane w latach 60. w stoczni
w Porcie Czerniakowskim w Warszawie. Czesto prze-
chodzimy obok nich, nie zdajac sobie sprawy z tego, ze
mijamy obiekt zabytkowy o fascynujacej historii. Wspo-
mnienia o zabytkowych statkach obejmuja takze te,
ktérych juz nie zobaczymy ale zapisaly sie na trwate
W naszej pamieci.

HOLOWNIKI

Holowniki to swoiste konie robocze na drogach
wodnych. Zanim w latach 50. XX w. pojawita sie tech-
nika pchania barek przed dziobem statku, podstawo-
wym sposobem przemieszczania barek bylo ich holo-
wanie w dlugich zestawach za rufg holownika. Holow-
niki mialy poczatkowo maszyny parowe, a pednikiem
byly boczne kota umieszczone po bokach kadiuba
(w tzw. tamborach) lub kota umieszczone za rufa statku
(statki tylnokotowe). Jednym z powoddéw stopniowego
wycofywania z eksploatacji zabytkowych holownikéw,

byta nitowana konstrukcja kadtuba. W latach 70. oka-
zalo sie, ze stocznie rzeczne przeszly na produkcje ka-
dtubéw spawanych i nie miaty juz narzedzi ani specjali-
stéw znajacych sie na nitowaniu blach poszycia stat-
kéw. Podobnie bylo z naprawami maszyn i kotléw
parowych, ta wiedza odeszta w niepamie¢.

Sienkiewicz

W zatoce przy brzegu Zegrza Poludniowego stoi nie-
pozorna i zapomniana przystan pltywajaca Akademic-
kiego Zwiazku Sportowego o nazwie Sienkiewicz. Cha-
rakterystyczny jest wysmukly kadtub tej jednostki, a jej
rufy nie powstydzilby sie oceaniczny zaglowiec. Intere-
sujaca jest historia Sienkiewicza, ktory jako holownik pa-
rowy zostal zbudowany w 1901 r., w Niemczech w Drez-
nie w stoczni Dresdner Maschinenfabrik & Schiffswerft
A.G. Dresden-Neustadt — numer budowy 409. Wymiary
kadtuba to: dtugos¢ L = 42,6 m i szeroko$¢ B = 4,82 m,
zanurzenie T=0,85 m. W czasach swojej §wietnosci byt
napedzany bocznymi stalowymi kotami topatkowymi
- siedmio-szuflowymi, wprawianymi w ruch przez
maszyne parowa dwustopniowego rozprezania o mocy
100 KM.

Pierwsza nazwa statku to Aller I, plywal w firmie
Celler Schleppschiffahrt-Gesellschaft z siedzibg w Celle.
Celle to miasto w Dolnej Saksonii potozone nad rzeka
Aller, ktéra jest doptywem Wezery (w dorzeczu Eaby).
Miasto bylo waznym portem $rédlagdowym, przez rzeke
Aller przechodzit bowiem transport wodny miedzy
Brunszwikiem i Brema.

Okoto 1912 r. statek zmienit wlasciciela, stal sie nim
A. Weselowski z Gdaniska. W 1917 r. statek zostal wcie-
lony do Chef des Feldeienbahnwesenes Schiffahrts-
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gruppe Ost, Danzig. W trudnym okresie po zakoncze-
niu I wojny §wiatowej w ramach pomocy humanitarnej
w sierpniu 1919 r. zostal wydzierzawiony za posrednic-
twem Amerykaniskiej Administracji Pomocy (ang.
American Relief Administration - ARA) w Gdarisku przez
Ministerstwo Aprowizacji. Holowat barki z towarami
zywnos$ciowymi do dwczesnej polskiej granicy z Niem-
cami w Silnie. Tam 15 IX 1919 r. nielegalnie przekroczyt
granice i jego wilasciciel poprosit Ministerstwo Aprowi-
zacji o przerejestrowanie pod polska bandere. W 1920 r.
zostal nazwany Sienkiewicz, a 1921 r. odkupiony przez
Ministerstwo Rob6t Publicznych i przekazany do Okre-
gowej Dyrekcji Regulacji Drég Zeglownych w Warsza-
wie. 0d 1924 r. ptywal w Dyrekcji Drég Wodnych w War-
szawie jako holownik inspekcyjno-objazdowy. W latach
trzydziestych XX w. dokonano przediuzenia kadtuba,
statek plywal w Panstwowym Zarzadzie Wodnym
w Warszawie.

W latach okupacji hitlerowskiej nazwe statku zmie-
niono na Adler, ptywat on nadal w Wasserstrassenampt,
Warschau czyli warszawskiej administracji wodnej. Za-
topiony pod koniec wojny zostal wydobyty i odbudo-
wany w Toruniu, po czym wrdcit do nazwy Sienkiewicz.

Plywal do 1948 r. w Panfistwowym Zarzadzie Wod-
nym w Warszawie, od 1951 r. w Rejonie Drég Wodnych,
a nastepnie od 1963 r. w Okregowym Zarzadzie Wod-

- [ A s

-
——

.

nym w Warszawie. Podobnie jak wiele statkéw paro-
wych zostal wycofany z ruchu w 1969 r., a po odcieciu
tamboréw i nadbudéwek, przebudowano go na przy-
stan zeglarska. W 1974 r. zostat odstapiony Klubowi Ze-
glarskiemu AZS, zacumowany poczatkowo w Niepore-
cie, a nastepnie w Zegrzu Potudniowym (Rys. 6.1).

Dunajec

Na Jeziorze Zegrzyniskim przy brzegu w Zegrzu Po-
tudniowym nieopodal Sienkiewicza stoi niezwykle cie-
kawy zabytkowy statek o nazwie Dunajec. Jest to bocz-
nokotowy holownik parowy zbudowany w 1903 r.
w Linzu, na zamdéwienie administracji wodnej w Krako-
wie. W 1904 r. zostal przewieziony kolejag w cze$ciach
i zmontowany w Krakowie w Stoczni Zieleniewskiego.
Plywatl jako holownik pod nazwa Krystyna na gérnej
Wisle. Ma nastepujace wymiary: dlugos¢ L = 37,50 m,
szeroko$¢ B = 5,25 m, zanurzenie T=0,55 m. Byl nape-
dzany maszyna parowa, dwustopniowego rozprezania
0 mocy 150 KM. W czasie I wojny §wiatowej zostatl zare-
kwirowany z Zarzadu Drdég i wcielony do austro-
wegierskiej wojennej flotylli wislanej K.u.k. Weichsel-
flottille. W tej roli zostal opancerzony blachg o grubosci
5 mm, ktéra ostonita steréwke i rejon kottowni. Jako
statek uzbrojony otrzymat — 4 dziatka polowe kalibru
37 mm oraz 2 karabiny maszynowe (Rys. 6.2).

Rys. 6.1. Dawny holownik parowy Sienkiewicz w roli ptywajacej przystani AZS w Zegrzu Potudniowym (23 II 2014)
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Rys. 6.2. Dunajec jako statek uzbrojony Krystyna w stuzbie
austro-wegierskiej wojennej flotylli wislanej w czasie I wojny
$wiatowej w okolicach Krakowa (ze zbioréw Waldemara
Danielewicza)

W listopadzie 1918 r. zostal przejety przez witadze
polskie i skierowany do Zarzadu Rzeki Wisty, gdzie ply-
wat pod nazwa Wyspianski. W sierpniu 1920 r., wobec
zagrazajacej ofensywy bolszewickiej zostal ponownie
uzbrojony i wcielony do Wojska Polskiego do Drugiego
Dywizjonu Flotylli Wislanej. Wyposazony w karabiny
maszynowe patrolowal Wiste miedzy Wioctawkiem
i Plockiem.

Po zakoriczeniu dzialarhi wojennych w 1921 r. statek
zostat zwrécony do administracji Zarzadu Rzeki Wisty
we Wioctawku, a w 1933 r. trafit do Panistwowego Za-
rzadu Wodnego w Plocku.

W 1939 r. zostal przemianowany przez Niemcéw na
Rhein i byl wykorzystywany przez administracje wodng
Reichswasserstrassenverwaltung w Ptocku.

W 1945 r. ptywal jako prom utrzymujac przewozy
miedzy brzegami Wisty w Ptocku. Nastepnie od 1951 r.
plywat jako holownik w Rejonie Drég Wodnych w Ptoc-
ku, a w 1954 r. zostal przekazany do P.P. Zegluga na
Wisle w Warszawie. W tym samym roku przeszed? re-
mont w Stoczni Czerniakowskiej na Solcu w Warszawie.
W 1955 r. zmieniono mu nazwe na Dunajec wprowadza-
jac do eksploatacji jako statek pasazersko-towarowy na
trasie Warszawa — Plock.

W 1960 r. statek zostal ostatecznie wycofany z ru-
chu, a w 1964 r. Warszawski Okregowy Zwiazek Zeglar-
ski (WOZZ) w Stoczni Czerniakowskiej poddat go prze-
budowie na przystai plywajaca, w ramach tych prac
odcieto tambory i wybudowano na poktadzie duze nad-
budéwki przykryte ciaglym pokiadem stonecznym,
mieszczace sale wyktadowe i zaplecze gastronomiczne.

Na pokladzie dolnym umieszczono pomieszczenia ho-
telowe.

Dunajec stal przez prawie 40 lat w zatoce w Niepore-
cie, potem przez kilka lat zakotwiczono go w Ryni,
a w2003 r. zostal zacumowany w Zegrzu Potudniowym.

Zainteresowanie tym statkiem powrdcito w 2020 r.
w rocznice Bitwy Warszawskiej. Niestety stan kadluba
jest tak zty, ze woda wdarla sie do wnetrza i statek stoi
praktycznie na przybrzeznej mieliZznie (Rys. 6.3).

Rys. 6.3. Dunajec pelni obecnie funkcje przystani w Zegrzu
Potudniowym

Ziemowit

To prawdziwa perta wérdd statkéw parowych jakie
zachowatly sie na Jeziorze Zegrzynskim, a mianowicie
jest to holownik z napedem tylnokotowym. Zostat zbu-
dowany przez stocznie Werft Ubigau, ktéra zatozono
w 1873 r. na prawym brzegu Eaby w poblizu miejscowo-
$ci Ubigau koto Drezna. Stocznia poczatkowo zajmo-
wala sie remontem barek i statkéw wykonanych
z drewna. Wraz z pojawieniem sie zamo6wieni na statki
parowe stocznia szybko rozbudowata sie do skali duzej
fabryki, ktéra w 1904 r. zatrudniata ponad 700 pracow-
nikéw. W 1907 r. potozono stepke pod kadtub Ziemowita
z oznaczeniem numeru budowy 966. Wymiary kadtuba
to: dlugo$¢ L = 38,5 m i szeroko$¢ B = 4,80 m, zanurzenie
T=0,90 m. Naped pochodzil od maszyny parowej leza-
cej, dwucylindrowej podwdjnego rozprezania o mocy
maksymalnej 200 KM. Pary wodnej dostarczat kociot
parowy produkcji firmy H. Pauksch z Gorzowa Wielko-
polskiego wytwarzajacy ci$nienie 11 atm. Na rufie
statku pod specjalnie podcietym pokladem zainstalo-
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wano dwa kota topatkowe, ktére dawaty uciag umozli-
wiajacy holowanie nawet 10 barek typu berlinka.

Statek zbudowano dla armatora Carla Stoltza
i nadano mu nazwe Kommerzierant Leopold Stoltz. Jego
portem macierzystym bylo Drezdenko nad Notecia,
a rejonem zeglugi Odra, Warta, Note¢ oraz Brda.
W 1918 r. po $mierci wlasciciela statek przejal jego syn
Ernst Stoltz, w 1921 r. statek zostal zakupiony przez
Maxa Mietschena z Gorzowa Wielkopolskiego, ktéry
zmienil nazwe statku na Uranus.

W 1934 r. statek kupita Spétdzielnia Transportowa
i Oszczedno$ciowa ,Wista” G.m.b.H., z Gdanska, ktéra
eksploatowata statek w zegludze towarowej na Wisle
(Rys. 6.4).

RysS. 6.4. Uranus w Gdarisku (fot. ze zbioréw W. Danielewicza)

W 1936 1. statek przeszedl pod polska bandere, i zo-
stal zarejestrowany w Toruniu, ptywal na trasie War-
szawa-Gdansk. W czasie wojny w 1940 r. zostal zare-
kwirowany jako byle mienie polskie przez niemiecki
Komisaryczny Zarzad Gléwnego Powiernictwa Wschéd
dla zeglugi $rédladowej dorzecza Wisty (niem. Haupt-
treuhandstelle Ost fiir die Binnenschiffahrt des Weichsel-
stromgebiete), a nastepnie odsprzedany gdaniskiemu ar-
matorowi Otto Hansowi Gottenmeyerowi. Pod koniec
1944 1. zostal zatopiony pod Wloctawkiem, a nastepnie
podniesiony z dna w 1946 r. przez firme Zarzecki
i Spétka i wyremontowany w Toruniskiej Stoczni Rzecz-
nej. Po remoncie w 1952 r. zostatl pod nazwa Ziemowit
przekazany Panistwowemu Zarzgdowi Wodnemu w To-
runiu (Rys. 6.5).

W 1957 r. Ziemowit zostal przekazany Yacht Klubowi
Polski w Warszawie, po wcze$niejszej przebudowie na

56

hulk, wykonanej w Warszawskiej Stoczni Rzecznej na
Czerniakowie. Na poktadzie gléwnym wybudowano
przykryte cigglym poktadem stonecznym nadbudoéwki,
mie$city sie w nich (w kolejnosci od dziobu) nastepujace
pomieszczenia:  kawiarnia, kuchnia, zaglownia
z dwoma prysznicami. Pod poktadem umieszczono po-
mieszczenie bosmana, restauracje z barem, pokéj za-
rzadu klubu, 4 kabiny i szatnie meska.

Rys. 6.5. Holownik tylnokotowy Ziemowit na Wisle w Warszawie
jako przystan YKP lata 1960 r. (fot. ze zbioréw T. Zero)

W tym czasie YKP pozbawiony byl swojej przedwo-
jennej siedziby, a w latach 1958-1960 trwaly prace nad
budowa nowej przystani przy Wale Miedzeszyniskim na
niezagospodarowanej dzialce. Ptywajaca przystan nad
Wista miala w tamtych czasach duze znaczenie, bo-
wiem na rzece kwitla zegluga i uprawiano sporty
wodne. W dniach 2-7 czerwca 1960 r. YKP na zlecenie
Polskiego Zwiazku Zeglarskiego zorganizowat pierwsze
krajowe mistrzostwa klasy Cadet rozgrywane na Wisle
w Warszawie. Widownia mieécita sie na pokladzie Zie-
mowita, a trasa regatowa miata dtugo$¢ 2 km. Zmagania
13 16dek nadzorowata komisja regatowa pod przewod-
nictwem Wtodzimierza Glowackiego, a wsréd kibicéw
byli takze znakomici zeglarze klasy Finn tacy jak -
Leon Jensz, czy Czestaw Marchaj (Pierwsze mistrzo-
stwa..., 1960).

W 1968 r. Przeprowadzono Ziemowita z przystani
przy Wale Miedzeszynskim na Jezioro Zegrzynskie.
Okazalo sie, ze konieczne jest zdjecie komina, barierek
na pokladzie stonecznym i steréwki, poniewaz wyso-
ko$¢ mostu ulicy Marywilskiej wynosi tylko 4,9 m, i sta-
tek by sie pod nim nie zmie$cit. Na. Jeziorze Zegrzyn-
skim Ziemowit zacumowany zostal w porcie Nieporet,
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gdzie przez wiele lat pelnil funkcje hulku dla zeglarzy
YKP (Rys. 6.6). Ster6wka zdjeta ze statku znajduje sie
za$ w porcie YKP w Jadwisinie, ustawiono j3 na specjal-
nej kolumnie, gdzie pelni role dyzurki bosmanatu
portu. W 2018 r. Ziemowit zostat sprzedany przez YKP
i trafit w rece prywatnego armatora, zmienil miejsce
swojego postoju na tzw. ,dzika plaze” w Nieporecie.

Rys. 6.6. Ziemowit przez wiele lat stuzyt za przystan Yacht Klubu
Polskiego w Nieporecie

Staraniem Nieporeckiego Stowarzyszenia Histo-
rycznego w 2017 r. stary holownik zostat wpisany do re-
jestru zabytkéw ruchomych wojewédztwa mazowiec-
kiego.

Lubecki

W Wierzbicy koto Serocka przez wiele lat stat zabyt-
kowy holownik o nazwie Lubecki, ktory szczesliwie
przetrwal do naszych czaséw. Lubecki zostal zbudo-
wany we Wiloctawku, mie$cie, ktére na przetomie XIX
i XX w. byto waznym os$rodkiem przemystowym i we-
ztem transportowym. Wloctawek miat dogodng lokali-
zacje w poblizu granicy zaboréw pruskiego i rosyj-
skiego, dysponowat tez potaczeniem kolejowym i moz-
liwoséciag obstugi duzego rynku zbytu na Kujawach.
Funkcjonowata tu firma zeglugowa ,Krater”, (dysponu-
jaca wlasna stocznia) oraz mniejsze przedsiebiorstwo
armatorskie ,AWochartz & Co”. W 1912 r. na prawym
brzegu Wisty w Szpetalu-Dolnym w niewielkiej stoczni
A. Paruszewskiego powstaly bocznokotowe holowniki

Madiar, Poljak (p6zniejszy Lubecki) oraz Mazur. Statek
byt wlasciwie montowany we Wioctawku z gotowych
elementéw przywozonych z Petersburga kolejg. Prze-
znaczeniem statku byto holowanie barek przewozacych
nafte, ktérg handlowali bracia Emanuel i Ludwik Nobel.
Ich firma w 1883 r. kontrolowata blisko 51 % produkcji
ropy naftowej wydobywanej w Baku. Bracia Nobel uzy-
skali zgode rzadu niemiec-
kiego na transport nafty
Wista do Gdaniska, gdzie za-
tozyli w porcie gdanskim
swéj oddzial pod nazwa ,Na-
phta Industrie Gesellschaft
m.b.H., Gebriider Nobel”. We
Wioctawku za$§ posiadali
rozlewnie ropy i nafty, ktéra
znajdowata sie nad brze-
giem Wisty w rejonie fabryki
celulozy.

Ciekawg cecha statkéw
zbudowanych we  Wlo-
ctawku byt ich naped wyko-
rzystujacy niskoprezna ma-
szyne zasilang nafta, stad
popularna nazwa ,nafciaki”. Byly to zatem jednostki
z silnikami spalinowymi, cho¢ nadal z tradycyjnymi ko-
tami wodnymi.

W czasie I wojny $wiatowej w 1915 r. w wyniku zaje-
cia Warszawy przez Niemcow statek zostal przejety
przez wojsko i wcielony do jednostki Schiffahrtgruuppe
Ost Warschau pod nazwg Zimsen. Koniec wojny w listo-
padzie 1918 r. spowodowal ponowny powrdt statku
w rece polskie, byl on wykorzystywany przez Sekcje
Drég Wodnych w Ministerstwie Komunikacji, a nastep-
nie przez Sekcje Eksploatacji Drég Wodnych przy Mini-
sterstwie Rob6t Publicznych Od 1919 r. plywal pod
nazwa Lubecki w Polskiej Zegludze Paristwowej w War-
szawie, kursujac z Warszawy do Nieszawy gdzie odbie-
rat barki z towarami zywno$ciowymi dostarczanymi
z Gdaniska w ramach amerykaniskiej pomocy humani-
tarne;j.

W czasie wojny polsko-bolszewickiej statek wszedt
na mielizne na Wisle ponizej Wtoctawka i zostat uszko-
dzony w wyniku ostrzatu prowadzonego przez Rosjan
z ruin zamku w Bobrownikach. W sierpniu 1920 r. zo-
stal Sciagniety z mielizny i wyremontowany w Modli-
nie. Pod koniec 1921 r. Towarzystwo Przemystu Nafto-
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wego ,Bracia Nobel w Polsce” S.A. odzyskato holownik
Lubecki, ktéry powrécil na dawna trase holujac barki
z nafta i ropa.

W 1935 r. Lubecki zostat zakupiony przez Lloyd Byd-
goski S.A., w Bydgoszczy i skierowany do Oddziatu
w Warszawie.

We wrze$niu 1939 r. Lubecki zostal wcielony do 0d-
dzialu Wydzielonego ,Wista”, mial on holowaé¢ barki
z zaopatrzeniem wojskowym. W warunkach niskiego
poziomu wody i niemozno$ci przedostania sie do Mo-
dlina, w dniu 10 wrzeénia, w rejonie Nowego Duninowa,
holownik zostal zatopiony przez wtasng zatoge.

W pazdzierniku i listopadzie 1939 r. wladze okupa-
cyjne podjety prace stuzace uruchomieniu zeglugi na
Wisle. Lubecki zostal wydobyty przez Niemcéw i odho-
lowany do Bydgoszczy do remontu. Jako mienie polskie
zostal zarekwirowany i pod nazwa Karl Blumwe przy-
dzielony firmie ,Bromberger Schleppschiffahrt A.G”
w Bydgoszczy.

Po wyzwoleniu holownik zostal przejety w 1946 r.
przez firme zeglugowa Lloyd Bydgoski S.A., w Bydgosz-
czy. Po jej likwidacji, w kolejnych latach kilka razy
zmienial armatora, aby w 1951 r. trafi¢ do P.P. Zegluga
na Wisle, ekspozytura w Bydgoszczy, pod nowa nazwa
Warmia (Rys. 6.7). W 1958 . przeszed} remont kapitalny,
polaczony z wymiang silnika. Od 1963 r. ptywat w P.P.
Zegluga Warszawska, Warszawa. Wycofany w 1969 T.
stat w porcie praskim.

W 1972 r. zostal pozbawiony tamboréw i poddany
przebudowie polegajacej na wzniesieniu duzej nadbu-
déwki na poktadzie. Te prace wykonano w celu prze-
ksztalcenia holownika w przystan ptywajaca przezna-
czong dla klubu ,,Stal” dzialajacego przy Fabryce Samo-
chodéw Osobowych w Warszawie. Miejscem postoju
stala sie Wierzbica nad Jeziorem Zegrzyniskim, w 1977 r.
kadtub statku ustawiono na ladzie.

W 2005 r. Towarzystwo Mito$nikow Wtoctawka roz-
poczelo starania majace na celu sprowadzenie statku
do Wloctawka. Ostatecznie statek trafi jednak do War-
szawy, jako jedna z atrakcji wislanych bulwaréw. Zanim
go zobaczymy w rejsach po Wisle w Warszawie skon-
czy¢ sie musi trwajacy juz pare lat remont stoczniowy,
ktérego podjela sie firma Malbo z Wroctawia.

Zubr

Lata 60. XX w. to okres dynamicznego rozwoju ze-
glugi §rédladowej i krajowego przemystu stoczniowego.
Ekonomika przewozéw zegluga $rédladowa nakazy-
watla zwiekszenie tadowno$ci barek przy jednoczesnym
ograniczeniu liczby zalogi. Takie wymagania spelnié¢
mogt tylko nowy typ taboru plywajacego. Do obstugi
holownika parowego potrzebni s3 palacze, mechanik,
zaloga poktadowa, kapitan, razem 10 i wiecej oséb. Nie
bez znaczenia byla takze sprawa bardzo trudnych wa-
runkéw pracy na statkach parowych. Palacze zaczynali
prace o godz. 4 rano, przygotowujac palenisko i kociot

Rys. 6.7. Holownik Warmia czyli ex Lubecki na Wisle (fot. ze zbioréw W. Danielewicza)
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do osiagniecia odpowiedniego ci$nienia pary. W ciagu
dnia pracy, ktéry trwat od godz. 6 do 18 palacze musieli
wydoby¢ z bunkra, pokruszy¢ i wsypa¢ do paleniska
kilka ton wegla, przy panujacej w kottowni temperatu-
rze zblizonej do warunkéw w saunie.

Nowy trend w zegludze wyznaczyly statki typu
pchacz, a wiec przeznaczone do prowadzenia barek
przed dziobem jednostki, a nie ich holowania za rufa.
Sztywne polaczenie barki z pchaczem wyposazonym
w dwie §ruby ulatwia manewrowanie zestawem, za-
réwno na zakolach rzek i kanaléw, jak tez przejazd
przez $luzy i cumowanie do nabrzeza. Barki przezna-
czone do pchania majg prosta konstrukcje, ktéra uta-
twia zmechanizowany zatadunek i roztadunek towaréw
masowych.

W Polsce pierwszym testowym zestawem pchanym
byt Mazur zbudowany w 1958 r. przez stocznie ,,Zacisze”
we Wroctawiu (Odra, 2001). Na podstawie doswiadczen
zebranych przy eksploatacji tego pchacza w 1959 r.
Biuro Projektéw i Studiéw Taboru Rzecznego we Wro-
ctawiu opracowato projekt kolejnego pchacza o nazwie
Zubr. Przy specyfikacji zalozen tej jednostki zastoso-
wano sie do wymagan Warszawskiej Zeglugi na Widle,
ktéra potrzebowata taboru ptywajacego do przewozu
zwiru wydobywanego z Narwi.

Pchacze klasy Zubr byly wyposazone w dwa silniki
wysokoprezne typu B9OW produkcji Puckich Zaktadéw
Mechanicznych w Pucku, dysponujac moca 2 x 90 KM.
Ciekawym rozwigzaniem byt rozruch silnikéw sprezo-
nym powietrzem, zgromadzonym w butli pod ciénie-
niem 30 atm. Byly to silniki wolnoobrotowe stosowane
do napedu kutréw morskich, dlatego nie wymagaty
przektadni, przetozenie 1:1 przenosito obroty silnika na
wat ze §rubg o §rednicy 840 mm. Na stojacej wodzie ze-
staw pchany rozwijal predkos¢ 9 km/h. Zatoga liczyla
4-6 ludzi, dla ktdérej przewidziano pomieszczenia
mieszkalne, zlokalizowane miedzy skrajnikiem rufo-
Wym, a maszynownia.

Kadlub pchacza mial wymiary: dlugo$é¢ L=20,69 m,
szeroko$¢ B=5,82 m, zanurzenie T=0,78 m (Rys. 6.8).
Zubr mégt prowadzi¢ dwie barki, a taczna dtugosé ta-
kiego zestawu to 83 m, szerokos¢ 8,5 m, no$no$¢ 580 t.
Dlugoéé¢ pchacza Zubr i barek zostaly dobrane
z uwzglednieniem parametréw $luzy zeglugowej na Ze-
raniu, ktérej komora ma dlugo$é 85 m. Szeroko$¢ jed-
nostek byla za$ taka aby na Kanale Zerariskim mogty
mijaé sie dwa zestawy pchane.

Rys. 6.8. Pchacz Zubr W-23 na zimowym postoju w porcie na
Zeraniu, statek powstal w Warszawskiej Stoczni Rzecznej
W 1966 1. a obecnie ptywa w firmie Zegluga Wyszogrodzka

Po opracowaniu dokumentacji wykonano badania
na modelach fizycznych statku, przeprowadzone na
Jezioraku w o$rodku badawczym Politechniki Gdan-
skiej. Projekt dokumentacji oznaczonej B 039 ukon-
€zOono w czerwcu 1959 r., prototyp zbudowata za§ War-
szawska Stocznia Rzeczna w Porcie Czerniakowskim
w Warszawie, przekazujac go do préb w sierpniu
1960 r. W latach 1960-1967 Zubry produkowano
w stoczni w Warszawie w dlugiej serii, ktéra osiggneta
ok. 26 szt. tych jednostek.

Zubry eksploatowane w Zegludze Warszawskiej pty-
waly na tzw. ,drodze zwirowej” miedzy Gnojnem,
a p6zniej Brzézem Matym i portem ,Faelbetu” na Zera-
niu. W okresie najwiekszego nasilenia tych przewozéw
pracowaly jednostki oznaczone numerami W-10, W-12,
W-13, W-15, W-16, W-17, W-18. Lata 70. XX w. byly okre-
sem najwiekszego rozwoju zeglugi §r6dladowej w Pol-
sce. Na Kanale Zeraniskim trwat duzy ruch zeglugowy,
z Wisty wplywaly tu pchacze z barkami przewozacymi
zboze do mtynéw zbozowych w Biatotece (Rys. 6.9).

Zastuzona dla rozwoju zeglugi Srédladowej War-
szawska Stocznia Rzeczna, nie przetrwala jednak
zmian gospodarczych. W 1967 r. w ramach procesu de-
glomeracji, czyli przenoszenia przemystu z centrum
miasta na obrzeza, planowano przeprowadzi¢ stocznie
do Modlina na miejsce dawnej stoczni PZInz. Na prze-
niesienie nie zgodzilo sie jednak wojsko, do ktérego na-
lezal teren basenu portowego w Modlinie. W 1970 r.
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stocznie w Porcie Czerniakowskim postawiono w stan
upadtosci, choé¢ decyzja ta nie byta uzasadniona ekono-
micznie. Stocznia byta dobrze wyposazona w park ma-
szynowy, miala zaméwienia na pchacze Zubr i dyspo-
nowata doskonaty kadra specjalistéw. Okoto 1972 r.
w zwiazku z budowa wezla drogowego Trasy tLazien-
kowskiej rozebrano budynki stoczni, a pochylnie zasy-
pano gruzem.

flota pasazerskich statk6w parowych byta wykorzysty-
wana do organizowania wypoczynku dla tzw. klasy pra-
cujacej przez Fundusz Wczaséw Pracowniczych. Gdy
w latach 70. XX w. w przedsiebiorstwach zeglugowych
zaczeto wycofywac z eksploatacji statki parowe, nie-
ktére z nich znalazly schronienie na Jeziorze Zegrzyn-
skim. Niestety do dzi$ nie zachowatl sie¢ ani jeden statek
parowy, mozemy jedynie opisaé ich losy czeSciowo
zwigzane z Jeziorem Zegrzynskim.

General Swierczewski

Statek z napedem parowym boczno-
kotowym zostal zbudowany w Plocku
w latach 1921-1923 dla przedsiebiorstwa
zeglugowego ,,Zegluga na Wisle — Stani-
staw i J6zef Gérniccy (ojciec i syn)”. pod
nazwa Stanistaw. Byl planowany jako
luksusowa jednostka pasazerska, tzw.
statek salonowy, jednak w trakcie bu-
dowy zmieniono jego przeznaczenie na
statek towarowo-pasazerski. Wymiary
statku to: dlugo$¢ L= 56,1 m; szerokos¢
B= 5,80 m, zanurzenie T= 0,67 m. Statek
mogt zabiera¢ 363 pasazerdw, zatoga li-
czyta 12 oséb.

W marcu 1930 r. Powstato stowarzy-
szenie firm zeglugowych o nazwie Pol-
ska Zegluga Rzeczna ,Vistula”, ktéry
przejeto cze$¢ majatku upadlego weze-

Rys. 6.9. Pchacze typu Zubr z barkami do przewozu zboza
pod elewatorem zboZowym na Kanale Zeraniskim, IX 1978 r.
(Narodowe Archiwum Cyfrowe 3/40/0/3/368481)

STATKI PASAZERSKIE

Specyfika transportu w XIX w. na ziemiach zaboru
rosyjskiego byta stabo rozwinieta siec kolejowa. Wobec
tego braku naturalnym rozwiazaniem bylo wykorzy-
stanie zeglugi $rédladowej, takze w zakresie przewo-
z6w pasazerskich. Biala flota oferowala regularne
przewozy po Wisle i w dolnym biegu Bugu i Narwi. Po
odzyskaniu niepodleglosci ten rodzaj przewozow réw-
niez cieszyl sie popularno$cig. Modne staly sie wéw-
czas wycieczki krajoznawcze z Warszawy do Gdariska
lub Sandomierza. W nowej rzeczywisto$ci po wojnie
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$niej Warszawskiego Zjednoczonego To-
warzystwa Transportu i Zeglugi Polskiej. To porozumie-
nie firm zawigzali Gérniccy i inni przewoznicy zwigzani
z Plockiem. Nowa firma dazyta do monopolizacji prze-
woz6w na Wisle, postawita na konkurencyjne ceny bile-
téw w stosunku do kolei i zaczeta rozwija¢ nowe formy
ustug. We wspéipracy z Liga Kolonialng i Morska za-
czeto organizowac rejsy wypoczynkowe do Gdyni. Statki
wislane zatrzymywaly sie w Tczewie, gdzie pasazerowie
przesiadali sie na statek morski Carmen, ktéry przez Za-
toke Gdanska ptynat do portu w Gdyni.

Wybuch wojny we wrzesniu 1939 r. i okupacja Polski
sprawila, ze Stanistaw nie byl intensywnie eksploato-
wany, stal w porcie czerniakowskim, gdzie w czasie Po-
wstania Warszawskiego w sierpniu 1944 r. zostal zato-
piony przez niemiecka artylerie.

W 1945 r. zostal wydobyty i przeholowany do Ptocka,
gdzie zostal przy okazji remontu przebudowany.
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W czerwcu 1948 r. Stanistaw i Jerzy Gérniccy w ramach
nacjonalizacji ,uzyczyli” statek Pafistwowej Zegludze na
Wisle w Warszawie. Statek otrzymal nazwe zgodna
z duchem 6wczesnych czaséw, a mianowicie Generat
Swierczewski.

Statek po przebudowie mial dlugo$é L=58,2 m,
szeroko$¢ B=5,9 m, zanurze-

W okresie rozkwitu powojennej zeglugi po Wisle
plywaly trzy parowe statki pasazerskie Battyk, Traugutt,
Generat Swierczewski. W 1974 r. pozostat juz tylko Generat
Swierczewski, ostatecznie zostal wycofany z eksploatacji
w 1977 r. i przeholowany na Jezioro Zegrzynskie, gdzie
mial pelni¢ funkcje przystani Yacht Klubu Polski.

nie T=1,0 m, moc maszyny
parowej — 120 KM (Rys. 6.10).
Obstugiwat organizowane
przez Fundusz Wczas6w Pra-
cowniczych rejsy wczasowe,
ktére byly swoista kontynu-
acja imprez turystycznych,
organizowanych w okresie
miedzywojennym przez zjed-
noczenie firm zeglugowych
JVistula”. Po raz pierwszy
rejsy wczasowe zorganizo-
wano w latach 1950-1952,
a na state weszty one do roz-
ktadu zeglugi w 1955 r., zy-
skujac duze zainteresowanie;
na przyktad w 1963 r. zorga-
nizowano dziesie¢ rejsow
tego typu. Statek zabieral 98
pasazer6ow, ktérzy mogli zna-

lez¢ miejsce w kabinach sy-

pialnych. Wczasowicze przebywali na statku przez
siedem dni, otrzymujac zakwaterowanie i catkowite
wyzywienie. Rejsy rozpoczynaly sie w Warszawie we
wtorki o godz.17.00, statek wracat z Gdaniska po tygo-
dniu przyptywajac do Warszawy okoto 08.00. Statek
zatrzymywat sie Plocku, Wiltoctawku, Ciechocinku,
Grudziadzu i Tczewie. Trzeciego dnia zeglugi statek
docieral do Gdanska, gdzie stat dwa dni na Mottawie.
Niektére rejsy (mniej wiecej co czwarty) prowadzity
do Elblaga przez Szkarpawe (Szczygielski, 2017). Juz
wtedy dostrzegano jednak ograniczenia tych jedno-
stek wynikajace z matej liczby pomieszczeni sanitar-
nych i skapego zaplecza kuchennego. Wiekszo$¢ kabin
byto dwuosobowych, byty tez ,czworki” z kojami pie-
trowymi. Wolnego miejsca w kabinie zostawato 80 cm.
Na wyposazeniu kabin byla szafa na ubrania i jeden
taboret. Na poktadzie znajdowala sie jedna tazienka
i dwie toalety dla pasazeréw. Zatoga liczyta 20 oséb,
W tym 12 marynarzy.

Rys. 6.10. Parowy statek pasazerski Swierczewski ex Stanistaw
(ze zbioréw W. Danielewicza)

Statek w 1984 r. zagral w filmie ,,Szaleristwa panny
Ewy”, wg powie$ci Kornela Makuszyniskiego, w rezyse-
rii Kazimierza Tarnasa. Sceny na statku mozna obej-
rzeé¢ w trzecim odcinku pt. ,Mur graniczny”, ktéry kre-
cono w trakcie ruchu jednostki dyskretnie holowanej
przez pchacz, za§ dym z komina wytwarzali pirotech-
nicy, tak by wygladato wszystko na pracujacg maszyne
parowa. To jeden z ostatnich zachowanych obrazéw
statku, oddajacy sielanke rejsu do Mtocin, choé¢ w tle
widaé charakterystyczna panorame Jeziora Zegrzyn-
skiego i wyspe Euzebia.

Niestety nie konserwowany kadtub zaczal nabieraé
wody, w 1985 r. statek osiadl na dnie. Pewne nadzieje na
jego uratowanie pojawily sie gdy w 1990 r. kiedy statek
przejal biznesmen Lech Grobelny i jego firma Dorchem.
Planowal on remont statku, byla juz nawet gotowa
nowa nazwa — Nostalgia. Niestety niestawne dzieje Do-

61



Zabytkowe statki

rchemu i jej bankructwo, przypieczetowaly los pa-
rowca. W 1994 r. wrak przelamat sie i obecnie znajduje
sie pod warstwa ziemi, ktéra go przysypano powieksza-
jac tren przystani. Miejsce spoczynku kadtuba statku
Generat Swierczewski do niedawna znaczyt wystajacy
z ziemi dziobowy zurawik kotwiczny.

Battyk

W Plocku w latach 20. XX w. dziatalo Towarzystwo
Zeglugi Parowej ,Merkury”, ktérego wtadcicielem byt
Maks Friedman. Byl on jednym z inicjatoréw zawigza-
nia zjednoczenia firm zeglugowych ,Vistula”. W nowym
przedsiebiorstwie dazacym do przejecia rynku przewo-
z6w pasazerskich potrzebny byl nowoczesny statek,
ktérego zalozenia eksploatacyjne okreslit przyszty ar-
mator. Przetarg na budowe statku wygrata stocznia
w Gdansku — Danziger Werft, rozpoczynajac w styczniu
1928 r. budowe jednostki o numerze S-52. Statek miat
nastepujace wymiary: diugo$é L=65,5 m, szeroko$c
B=6,53 m, zanurzenie T=0,70 m (Rys. 6.11). Byl wyposa-
zony w trzy poklady - stoneczny, gtéwny i dolny. Na
dolnym pokladzie zastosowano okragle bulaje, ktére
dodawaty statkowi morskiego wygladu. Do takich mor-
skich cech nalezata tez rufa z dlugim nawisem. Ele-
mentem wyrdzniajacym Battyk wéréd innych parow-
céw pasazerskich byla pelna nadbudéwka rufowa, od
ktdrej statek zyskal okreslenie ,salonowy”. Na dolnym
pokladzie znajdowaly sie kabiny pasazerskie I klasy dla
60 0s6b, oraz umieszczone w przedziale dziobowym ka-
biny II klasy dla 48 oséb. W nadbudéwkach umiesz-
czono nastepujace pomieszczenia dzienne: jadalnia, sa-
lonik, palarnia, duzy bufet-jadalnia dla pasazeréw III
klasy. W 6wczesnej prasie zachwycano sie bogatym wy-
strojem wnetrz statku, w ktérych do wykoniczenia za-
stosowano drewno i sklejke oraz okucia drzwi i okien
wykonane z mosigdzu. Zadbano o dobre o$wietlenie po-
mieszczen, a takze ich ogrzewanie za pomoca pary
wodnej dostarczanej z kotta maszynowni. Statek byt
napedzany maszyna parowa podwdjnego rozprezania
0 mocy 240 KM, oraz bocznymi kotami dziewiecio-szu-
flowymi. Dzieki silnej maszynie parowej i wysmukiemu
ksztaltowi kadtuba statek na wodzie stojacej mégt osia-
ga¢ znaczna predkosé 18 km/h. Jednostke obstugiwat
zaloga liczaca 11 osdb.

Statek ptywal poczatkowo na krétkich trasach do
Torunia i w rejsach spacerowych w okolicach War-
szawy. W latach 1931-1939 w ramach stowarzyszenia

62

firm zeglugowych ,Vistula” byl eksploatowany w rej-
sach wycieczkowych na trasie Warszawa-Tczew. W cza-
sie okupacji zostatl jako mienie zydowskie wystawiony
na sprzedaz i zakupiony przez stocznie Danziger Werft,
ktéra eksploatowata go pod nazwa Baltig jako statek
wypoczynkowy dla swoich pracownikéw. W 1941 r. zo-
stal sprzedany do niemieckiego zarzadu dr6g wodnych
Reichswasserstrassedirektion w Gdansku.

Statek po wojnie nie odzyskatl juz dawnego blasku,
byl eksploatowany przez przedsiebiorstwo Zegluga
Warszawska, ktéra przyjeta podobny profil ustug jak
»Vistula”. W latach 1954-1955 osiggnieto najwiekszy roz-
woj pasazerskich przewozéw liniowych, statki regular-
nie pltywaly z Warszawy do Plocka, Wloctawka, Tczewa
i Gdanska, oraz w gore rzeki do Putaw i Sandomierza.

Rys. 6.11. Statek pasazerski ,,Baltyk” na Wisle w Warszawie
(fot. Z. Siemiaszko NAC 3/51/0/6.23/241)

W latach 60. XX w. likwidowano dtuzsze linie, wpro-
wadzajac na ich miejsce linie odcinkowe, na ktérych
podréz trwata kilka godzin. Nie bez znaczenia byla tez
konkurencja innych $rodkéw transportu (kolej i samo-
chéd), za sprawa ktérych podréz np. nad morze byta
szybsza i tafisza niz statkiem. Po sezonie 1965 r. zdecy-
dowano sie wycofa¢ Battyk z regularnej linii i prze-
ksztalcié go w statek wczasowy Funduszu Wczaséw
Pracowniczych, gdzie réwniez wykorzystywano go do
dwutygodniowych rejséw wypoczynkowych na Wisle.
Prowadzono takze rejsy wczasowe na trasie Warszawa-
Gdansk-Warszawa, trwajace osiem dni, w trakcie kt6-
rych wczasowicze otrzymywali zakwaterowanie i moz-
liwo$¢ zwiedzania miast nadwislaniskich, Gdyni i Oliwy.
W rejsach wczasowych najczesciej eksploatowano Bat-
tyk i Swierczewski, poniewaz miaty one najwiecej kabin.
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Realia takiego wypoczynku na wodzie, w krzywym
zwierciadle, pokazuje film ,Rejs”, ktéry krecono na pa-
rowcu pasazerskim o nazwie Dzierzyriski.

Po zakoriczeniu sezonu 1973 r. statek wycofano
z ruchu, a w 1974 r. ustawiono w Nieporecie w funkgcji
koszarki o nazwie Alina, z przeznaczeniem na hotel
i baze dla zalég pchaczy. Battyk juz bez wlasnego na-
pedu wystapit w filmie ,Dzieje grzechu” nakreconym
przez Waleriana Borowczyka wg powieéci Stefana Ze-
romskiego, ktérego premiera miata miejsce w 1975 r.
W filmie widzimy go przez chwile gdy przesuwa sie
wzdluz brzegu, ale w momencie gdy kamera ma poka-
za¢ rufe ujecie przechodzi w inny obraz. Tajemnice tej
sceny wyjadnia fakt, ze statek pozbawiony witasnego
napedu byt poruszany przez pchacz, czego nie mozna
byto pokaza¢ w filmie.

W 1980 r. Battyk przeholowano do portu praskiego
w Warszawie, gdzie miat zosta¢ ztomowany. W 1983 r.
w prasie ukazalo sie kilka artykuléw nawotujacych
o zachowanie chocby jednego parowca pasazerskiego,
wynikiem tej akcji bylo przeholowanie w 1985 r. statku
ponownie na Jezioro Zegrzynskie, tym razem do Ryni.
W 1990 r. kadlub zostal uszkodzony przez lody i statek
zatonal. Z wody wystawaly jedynie nadbudéwki,
a wkrotce niezabezpieczony statek stat sie tupem zto-
miarzy i po Baltyku zostato tylko wspomnienie.

Diana

Narodziny tego statku s3 zwigzane z zegluga po Za-
lewie Wislanym. Na tym akwenie juz w 1840 r. powstato
przedsiebiorstwo akcyjne, ktérego

550 pasazer6w, a jego zatoga liczyta 16 oséb. Byt to sta-
tek przystosowany do zeglugi przybrzeznej jego wy-
miary to: dlugos¢ catkowita L=48,20 m; B=szeroko$¢
8,80 m; T=zanurzenie: 2,30 m. Byt napedzany dwiema
$rubami, osiagajac predkos¢ 7,5 wezla.

W sierpniu 1939 r. statek zostal zarekwirowany dla
potrzeb niemieckiej Krigsmarine jako hulk dla 5 Hafen-
schiitzflotiile w Pilawie (Battijsk). Zabudowano praw-
dopodobnie wéwczas poktad gérny zyskujac dodatkowe
miejsca. Od 1942 r. stuzyt jako hulk dla Flotylli
U-bootéw w Pilawie. Od 1943 r. jako hulk dla Technische
Ausbildungsgruppe fiir Front-U-Boote. W koricu 1944 r.
Preussen ewakuowano do Gdariska, gdzie w wyniku
dziatan wojennych zatonal na Martwej Wisle w poblizu
Goérek Zachodnich. W 1946 r. zostal wydobyty i trafit do
stoczni w Gdansku. Do ruchu wszedl w 1948 r. z nowa
nazwa Diana. Do 1961 r. plywal po Zalewie Szczecin-
skim. W 1962 r statek nabylo Kapielisko Morskie ,Mie-
dzyzdroje” w Miedzyzdrojach z przeznaczeniem na
klubo-kawiarnie. W 1964 r. statek trafit do Przedsie-
biorstwa Turystycznego ,Wista” w Warszawie. Po zde-
montowaniu komina, masztéw i steréwki zostat prze-
holowany morzem, a potem Wistg do Ryni nad Jeziorem
Zegrzynskim, gdzie petnit funkcje kawiarni (Rys. 6.12).
0d 1978 roku opuszczony ulegat dewastacji i ostatecz-
nie pocieto go na ztom w 1988 r.

Statki SP-45
Rozwdj zeglugi sSrédladowej w latach 60. XX w. wy-
magat utrzymania w dobrym stanie drég wodnych, do

celem byla organizacja zeglugi pa-
sazerskiej miedzy Elblagiem, Pilawa
i Krélewcem. W tym czasie rozpo-
czat sie takze dynamiczny rozwoj
Krynicy Morskiej. W 1881 r. August
Zedler zalozyl przedsiebiorstwo ze-
glugowe ,Dampfschiffs—Reederei A.
Zedler”, obstugujace potaczenie pa-
sazerskie z Elblaga do Krynicy Mor-
skiej. Na tej linii plywaly statki
o nazwach Marie, Anna, Elsa. Ruch

byt tak duzy ze w latach 1906-1908
zakupiono nowe statki Flora, Sophie, Kahlberg, Tolkemit.
W 1911 r. wszedl do stuzby ostatni luksusowy statek pa-
rowy Preussen, zbudowany w stoczni Franz Schenk &
Co., w Elblagu (Barton, 2000). Statek mdgt zabiera¢ do

Rys. 6.12. Statek pasazerski Diana w Nieporecie lata 70.
(fot. ze zbioréw K. Migdata)

czego potrzebne byly odpowiednie jednostki ptywajace.
Wazna role w modernizacji zeglugi srédladowej w Pol-
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sce odegrata Warszawska Stocznia Rzeczna, w ktérej od
1950 r. rozpoczeto produkcje barek, tzw. czerniakow-
skich, a nastepnie statkéw motorowych.

Jednym z zadani przy utrzymaniu zeglugi jest ozna-
kowanie drogi wodnej, do czego potrzebne s3 pomiary
glebokos$ci i okreslenie staniu budowli regulacyjnych.
Takie prace mozna wykonywaé z niewielkich jednostek
zwanych statkami inspekcyjnymi. Na zaméwienie admi-
nistracji wodnej powstat prototyp takiego statku o sym-
bolu SI-40. Réwnocze$nie rozwijala sie zegluga pasazer-
ska, ktéra obok duzych statkéw poszukiwata takze ma-
tych jednostek do obstugi rejséw turystycznych na
niewielkich akwenach. W odpowiedzi na to zapotrzebo-
wanie Zaklad Teorii Okretéw Politechniki Gdanskiej do-
stosowal dokumentacje statku inspekcyjnego, tak ze
mogt on petni¢ funkcje niewielkiego statku pasazer-
skiego o oznaczeniu SP-45. Budowe tych jednostek po-
wierzono Warszawskiej Stoczni Rzecznej, ktéra w latach
1961-1968 zbudowata okoto 20 jednostek typu SP-45.

Wymiary statku to: dlugo$é L=15,15 m, szeroko$é¢
B=3,20 m, zanurzenie T=0,73 m, predko$¢ v=16 km/h.
Instalowano silniki o mocy 40-90 KM réznych produ-
centéw, np. Skoda, Puckich Zaktadéw Mechanicznych,
Wytwérni Silnikéw Wysokopreznych w Andrychowie,
Wytwérni Sprzetu Komunikacyjnego w Mielecu.

Wiernie zachowanym i intensywnie wykorzystywa-
nym jako atrakcja turystyczna Jeziora Zegrzyriskiego
jest statek pasazerski Albatros (Rys. 6.13), ktérego spo-
tka¢ mozna przy molo w Serocku, skad wyrusza latem
na krotkie rejsy spacerowe. Statek zostal zbudowany
przez Warszawsky Stocznie Rzeczng w Warszawie
W 1964 1. z numerem seryjnym B1/58. Co ciekawe byta
to inicjatywa zalogi stoczni, ktéra wykonata statek
w ramach zobowiazania produkcyjnego na ,Swieto 22
Lipca”.

Jego stuzba w bialej flocie przebiegata nastepujaco:
1967 — Przedsiebiorstwo Pafistwowe Zegluga Warszaw-
ska, Warszawa, 1974 — Przedsiebiorstwo Paristwowe Ze-
gluga Mazurska, Gizycko. Ekspozytura w Augustowie,
1991 - Zegluga Augustowska Sp. z 0.0., Augustéw, 1998
— Edytor S.A., Warszawa - port macierzysty Wego-
rzewo, 2005 — P. P. ,Gramy” port macierzysty Wego-
rzewo. Od 2009 roku armatorem statku jest Zegluga
Mazowiecka Sp. z 0.0 z siedzibg w Serocku.

Kolejni armatorzy zadbali o to, by przeprowadzone
remonty i modernizacje nie zmienity oryginalnego wy-
gladu i funkcjonalno$é statku. Na Albatrosie odnalezé
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mozna wiele oryginalnych elementéw wyposazenia
(okna, wywietrzniki w dachu, instalacja elektryczna 24
V) pochodzace ze starego autobusu marki Jelcz. Stocz-
nia w Warszawie wykorzystywala w swojej produkcji
dostepne na rynku motoryzacyjnym okucia. Statek ma
w cze$ci dziobowej niewielki salon z bufetem, a w czesci
rufowej zadaszony poktad widokowy. Jedyna zmiang
jest zamontowany 2000 r. w miejsce ,Skody” — nowy
silnik 0 mocy 95 KM typu SW400/S1, produkcji Puckich
Zakladéw Mechanicznych oraz wyposazenie statku
w nowoczesne urzadzenia nawigacyjne i multime-
dialne, dzieki dotacji ze Srodkéw Unii Europejskiej
w 2013 1.

Rys. 6.13. Statek SP-45 o0 nazwie Albatros w drodze do Serocka

Statki SP-150

Gdy po wojnie rozpoczeta sie odbudowa zeglugi
$rédladowej stalo sie jasne, ze przyszlosci tej gatezi go-
spodarki nie mozna opiera¢ na wiekowych parowcach,
budowanych jeszcze przed wojna. Te tendencje lezaly
u podstaw poszukiwania nowego typu statku pasazer-
skiego, przeznaczonego do krétkich rejséw spacero-
wych, ekonomicznego pod wzgledem eksploatacji
i przystosowanego do parametréow krajowych drég
wodnych. W konicu lat 50. Biuro Konstrukcyjne Taboru
Rzecznego we Wroclawiu przystapito do opracowania
dokumentacji technicznej. Gléwnymi projektantami
byli Jerzy Stanistawski i Andrzej Zylicz, a prototyp o na-
zwie Goplana wykonata w 1958 r. Gdanska Stocznia
Rzeczna w Gdanisku-Stogach. Powstal statek o tadnej
sylwetce i dobrych walorach eksploatacyjnych przydat-
nych zaréwno na rzekach jak i jeziorach. Seria wypro-
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dukowanych statkéw osiggneta 20 szt. i wiele z nich jest
w ruchu do dzis.

Wymiary statku SP-150 to: dtugo$¢ L= 30,5 m, szero-
ko$¢ B= 6,0 m, zanurzenie T=0,75 m,

W dniu 512019 r. statek pasazerski SP-150 Wars z prze-
plynal na remont do portu na Zeraniu, nastepnie zostat
przebazowany do Krakowa.

predko$¢ v=19 km/h. Do napedu jed-
nostek instalowano silniki Zaktadéw
Mechanicznych im. M. Nowotki
w Warszawie Wola DM-150 0 mocy
150 KM. Statek zabiera 193 pasaze-
réw i 4 czltonkoéw zatogi. Z pokladu
stonecznego na ktérym ustawiono
tawki prowadza schody na pokiad
gtéwny. Przy tych schodach s3 roz-
suwane drzwi wej$ciowe, do ktérych
w porcie dostawiany jest trap. Na
gléwnym pokiadzie do dyspozycji
podréznych s3 dwa salony i nie-
wielki bufet, serwujacy napoje
i przekaski. W czasach ograniczen
materialowych w latach 60. przy budowie statkéw SP-
150 wykorzystano prostokatne otwierane okna z pasa-
zerskich wagonéw kolejowych. Kto jezdzil dawnymi
czasy PKP z latwos$cig rozpoznana takze znajomy
ksztalt zamkéw i klamek zastosowanych na statku do
zamykania gtéwnych drzwi i pomieszczen pod pokta-
dem.

Do panstwowego przedsiebiorstwa Warszawska Ze-
gluga na Wisle trafily nastepujace statki klasy SP-150:
Syrena — budowa 1958 r., Wodnik — 1959 r., Marzanna —
1960 r., Switezianka — 1960 1., Wars — 1961 r., Odetta —
1961 r., Odylia - 1961 r., Dziewanna — 1962 r. Z tej sporej
liczby statkéw pasazerskich typu SP-150 jakie pltywaly
po Wisle i Jeziorze Zegrzynskim najdluzej zostal wierny
stolicy statek Wars.

Statki typu SP-150 przyczynily sie w pewnym stop-
niu do wyparcia z rynku przewozéw statkéw parowych.
Ich niewielkie rozmiary i wlasciwosci eksploatacyjne
okazaly sie atutem w poréwnaniu z duzymi parowcami
opalanymi tonami wegla. W okresie lat 60. i 70. statki
typu SP-150 obstugiwaly linie spacerowa w Warszawie
na Wisle, a w weekendy plywaly z Warszawy przez
Kanatl Zeranski do Serocka. Obecnie przy niskich sta-
nach wody na Wisle statki nawet o tak malym zanurze-
niu jak SP-150 nie moga pokona¢ progu $luzy na Zera-
niu. Przez wiele lat statek Wars (Rys. 6.14) ptywat jako
Tramwaj Wodny na trasie od Grubej Kaski do Nowego
Miasta, w rejsach kroétkich rejsach weekendowych.

Rys. 6.14. Statek typu SP-150 Wars jako Tramwaj Wodny na
Wisle w Warszawie

W uroczystym otwarciu Kanatu Zeranékiego w dniu
28 kwietnia 1963 r. wziely udzial trzy statki typu SP-
150: Syrena, Dziewanna, Switeziankar. W poblizu mostu
drogowego ul. Modliriskiej z poktadu Syreny miato miej-
sce uroczyste przeciecie wstegi dokonane rekami éw-
czesnego wicepremiera Zenona Nowaka.

OKRETY WOJENNE

Okrety wojenne trafialy na Jezioro Zegrzyniskie na
emeryture, petnigc funkcje przystani zeglarskich albo
jednostek szkolnych. Warto przypomnieé¢ ich historie
i wojenna stawe na morzu.

Barka desantowa LCT MARK 5

W Ryni przy lewym brzegu Rzadzy stoi stara barka,
z charakterystycznym drewnianym pawilonem na po-
ktadzie. Jest to obecnie pltywajaca przystan zeglarska
o nazwie ,Pomoc wodna”. Ta jednostka ma fascynujaca
historie jest to bowiem zachowana z czaséw II wojny
$wiatowej amerykaniska barka desantowa klasy LCT.

Nazwa LCT to skrét od angielskich stéw Landing
Craft Tank czyli dostownie jednostka desantowa dla
czolgéw. Potrzeba posiadania barek desantowych ujaw-
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nila sie na poczatku II wojny Swiatowej we Francji,
kiedy to na plazach Dunkierki Anglicy zmuszeni byli
z powodu braku odpowiednich §rodkéw przewozowych,
porzuci¢ wiele cennego sprzetu wojskowego. Winston
Churchill sformutowat wéwczas zalozenia pojazdu
wodnego, ktory bylby zdolny doptynaé do plazy i wysa-
dzi¢ desant lub go ewakuowa¢. Pierwowzorem takiego
sprzetu byla angielska barka desantowa LCT Mark 1,
zwodowana w listopadzie 1940 r. Barki klasy Mark 1 zo-
staly po raz pierwszy wykorzystane w czasie ewakuacji
sit angielskich z Grecji i Krety na poczatku 1941 r.

Kiedy w grudniu 1941 r. do wojny przystapity Stany
Zjednoczone, U.S. Navy nie miala na wyposazeniu jed-
nostek desantowych. Skorzystano wiec z doswiadczeni
angielskich i na poczatku 1942 r. The Bureau of Ships
opracowalto dokumentacje i prototyp barki desantowej
LCT Mark 5. Ruszyla masowa produkcja, w latach 1942—
1944 powstato ok. 470 szt. tych jednostek. Byly one bu-
dowane w stoczniach $rédladowych, ktére znajdowaty
sie w nastepujacych miastach: Pittsburg (Pensylwania,
rzeka Ohio), Buffalo (stan Nowy York, rzeka Niagara),
Tonawanda (stan Nowy York, rzeka Niagara), Leaven-
worth i Kansas City (stan Kansas, rzeka Missouri),
Omaha (stan Nebraska, rzeka Missouri); Quincy (stan
Illinois, rzeka Missisipi), Camden (stan New Jersey, Za-
toka Delaware). Barki byly nastepnie sptawiane dro-
gami wodnymi do Nowego Orleanu lub Nowego Yorku
i zabierane na statki transportowe. Tempo budowy byto
tak duze, ze barka LCT powstawata w 30-50 dni. Wsréd
stoczniowcéw krazyl zart, ze barki buduje sie na diu-
go$¢ jednej mili, a potem tnie na odcinki. Ten dowcip
nie jest catkiem abstrakcyjny, poniewaz kadiub LCT
jest dzielony na 3 sekcje, ktére moga by¢ rozpinane
w celu zaladunku na statek morski, a nastepnie 13-
czone na wodzie.

Wymiary barki to: dlugo$é¢ L=35,81 m, szeroko$é
B=9,8 m, zanurzenie T=0,86 m, wyporno$¢ 143 t bez ta-
dunku i 315 t z pelnym zatadunkiem. Wymiary tadowni
umozliwialy przewiezienie 4 czolgéw o masie 40 t,
a takze ok. 100 Zolnierzy. Barka byta napedzana przez 3
silniki wysokoprezne o mocy 225 KM kazdy, firmy Gray
Marine. Osiaggata predko$¢ 8 weztéw (15 km/h) i miata
zasieg 1300 km, mogta ptywaé przy stanie morza do 4.
Zaloga skladala sie z 1 oficera i 11 marynarzy, ktérzy
zajmowali pomieszczenie w nadbuddéwce rufowej, wy-
posazonej w t6zka pietrowe i skromne zaplecze so-
cjalne.
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Po wojnie w zasobach US Navy pozostato duzo sprze-
tu wojskowego, ktérego nie optacato sie transportowac
z powrotem przez Atlantyk, a Royal Navy réwniez nie
potrzebowata az takiej iloéci jednostek desantowych.
Dlatego po wojnie barki desantowe byly oferowane na
sprzedaz, w ramach programu pomocy UNRRA (ang.
United Nations Relief and Rehabilitation Administra-
tion). W 1946 r. Polska przez Ministerstwo Komunikacji
zakupita z demobilu 27 sztuk jednostek LCT Mark 5.
Barki byly holowane z portu Poole potoznego na pid. -
zach. od Sothampton w Wielkiej Brytanii. Ostatecznie
w latach 1946-1948 do Polski dotarty 25 barki, dwie zato-
nely w sztormie na skutek przetamania kadtuba.

Gdy w 1950 r. polska Marynarka Wojenna zaczeta
tworzy¢ wlasne sily desantowe, przypomniano sobie
o przejetych z demobilu amerykanskich barkach. Do
Marynarki Wojennej wcielono 11 barek LCT Mark 5,
ktoére byly wlasnos$cia przedsiebiorstw zeglugi $r6dla-
dowej lub administracji drég wodnych i znajdowaty
sie w portach rzecznych w Gérkach Zachodnich, El-
blagu, Stubicach, Gorzowie Wielkopolskim, Warsza-
wie i Plocku. W wojsku barki oznaczono numerami
taktycznymi BDS-50 + BDS-60 (BDS - barka desan-
towa $rednia), w potowie lat 50. zmieniono nazwe BDS
na bardziej ambitng ODS, czyli okret desantowy
$redni (Soroka, 1986). Losy barek desantowych LCT
Mark 5 wcielonych do MW opisuje w szczegétach Ro-
chowicz (2017). W koficu 1960 r. po krétkiej stuzbie
zostaly one wycofane z wojska ze wzgledu na stan zu-
zycia.

Do dnia dzisiejszego przetrwato niewiele barek LCT
Mk 5, jedna z nich jest wcigz uzywana na Jeziorze Supe-
rior, nosi nazwe Outer Island i stuzy jako jednostka po-
mocnicza w pracach poglebiarskich w budownictwie
wodnym. Jest pieczotowicie odrestaurowana i mozna
wyszukac jej zdjecia oraz filmy w Internecie.

Do grupy ocalalych jednostek nalezy zaliczy¢ tez
barke LCT Mark 5 z Ryni. Jej historia jest niezwykla,
bowiem wigze sie z dzialalno$cig artystyczng Panstwo-
wego Teatru Ziemi Mazowieckiej. Teatr ten powstatl
111956 r. w Warszawie przy ul. Szwedzkiej 2/4, z mysla
o upowszechnianiu kultury w tzw. ,terenie”. W okresie
1956-1964 teatr wystawil 40 tytuléw sztuk, dat okoto
3 tys. przedstawien, ktére obejrzato 777 tys. widzéw
(Koliniska, 1964). Aktorzy Parfistwowego Teatru Ziemi
Mazowieckiej wystepowali go$cinnie nie tylko w ha-
lach widowiskowych i teatrach ale takze w remizach
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strazackich, salach gimnastycznych i kinach mazo-
wieckich miast i miasteczek. W 1958 r. powstal pomyst
udostepnienia przedstawien teatralnych mieszkaricom
wsi nadwislariskich. W tym celu w stoczni w Ptocku do-
konano przebudowy barki desantowej LCT Mark 5, na
plywajacy teatr. Wiele faktéw wskazuje, ze byla to
barka o numerze LCT-2135 — zostala ona w ramach do-
staw wojennych wyprodukowana we wrze$niu 1942 r.
w USA w stanie Illinois nad Missisipi w stoczni Quincy
Barge Builders. Barka po przewiezieniu do Wielkiej
Brytanii brata udzial w dniu 6 VI 1944 r. w ladowaniu
wojsk alianckich na plazy w Normandii, na jej skraj-
nym zachodnim odcinku oznaczonym jako ,Utah”.
W calej opreacji D-day brato udziat ok. 5300 okretéw,
statkéw i todzi desantowych. Na tym odcinku brzegu
0 godz. 06.30 ladowata IV Dywizja Piechoty U.S. Army
(www.navsource.org).

Po przebudowie w stoczni rzecznej w Ptocku wo-
jenny okret przeistoczyl sie w plywajaca placéwke
kultury. Na pokladzie barki wzniesiono drewniany
pawilon, ktéry pomieécil sale widowiskowa na 200
0séb, scene teatralna i garderobe. Pomyst ptywaja-
cego teatru oryginalnie powstat czasach ,dzikiego
zachodu” na rzece Missisipi w USA, gdzie na statkach
wystawiano sztuki teatralne dla mieszkanicéw nad-
rzecznych miejscowo$ci (Kolifiska, 1964). Na Wisle
razem z barka teatralna ptyneta tzw. koszarka (barka
hotelowa), w ktérej mieszkali aktorzy i obstuga te-
atru. W latach 50. XX w. przybycie teatru do wsi nad-
wislaniskich bylo sensacja, na przystaniach gdzie cu-
mowat teatr staly dlugie kolejki widzéw i tworzyly
sie korki z pojazdéw konnych. Tura przedstawien
trwata dwa tygodnie, po czym zmienial sie zespét
aktoréw i repertuar. Wystawiano bardzo ambitny re-
pertuar, sztuki Szekspira, Brechta, Durenmatta,
przy pelnych widowniach. Realia takiego teatralnego
rejsu mozna zobaczy¢ na czarno-bialym filmie pod
tytutem ,Wislane Teatrum” zrealizowanym jako
praca dyplomowa Jana Budkiewicza w PWSTiF
w 1961 r.

W poczatku lat 60. gdy powstalo Jezioro Zegrzyn-
skie barka zostata przeksztalcona w hulk przytani ze-
glarskiej klubu ,Pomoc wodna” - Jacka Paszko. Na
barce z latwo$cig zauwazymy charakterystyczne ele-
menty konstrukcyjne jednostki desantowej LCT Mark
5, takie jak rozpinane sekcje kadluba, opuszczana
rampa dziobowa, uchwyty dla lin (Rys. 6.15). Warto od-

wiedzi¢ te historyczng jednostke, gdyz za rok obcho-
dzona bedzie 80 rocznica D-day.
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Rys. 6.15. Barka LCT Mark 5 pelni funkcje przystani zeglarskiej
»Pomoc Wodna”

Batory

Port Marynarki Wojennej w Modlinie powstat
w 1918 r. a na bazie Centralnych Warsztatéw Marynarki
Wojennej w Modlinie w 1928 r. utworzono dobrze pro-
sperujacy Panistwowa Stocznie Modlinska, bedaca pod
zarzadem Panistwowych Zakladéw Inzynierii (PZinz).
Stocznia z wyposazeniem warsztatowym i slipem zaj-
mowala sie poczatkowo gléwnie remontami taboru
rzecznego, ale p6Zniej podjeta sie takze budowy nowych
statkéw. W Modlinie w latach 1932-1934 powstal nowo-
czesny, ciezki kuter uzbrojony Nieuchwytny dla Flotylli
Piniskiej, w latach 1930-1932 powstaly motordwki
Mazur, Slgzak, Kaszub oraz kuter poécigowy Batory
przeznaczone dla Flotylli Strazy Granicznej. Z Modlina
wywodza sie tez dwa duze morskie tratowce (okreslane
tez jako minowce wz. 33) Czajka oraz Rybitwa. Obydwa
okrety zwodowane w czerwcu 1935 r. przeholowano za
parowym holownikiem bocznokotowym do Gdyni

Wr6émy jednak do historii Batorego i jego stuzby
w Strazy Granicznej II R.P. Zgodnie z postanowieniami
traktatu wersalskiego i konwencji polsko-gdaniskiej te-
rytorium Wolnego Miasta Gdansk nalezato do obszaru
celnego Rzeczypospolitej Polskiej, ktéra sprawowala
kontrole celng na granicy Wolnego Miasta z Niemcami,
jak i na granicy morskiej. Oznaczato to ze polscy celnicy
musieli patrolowaé takze wody Zatoki Gdanskiej, do
czego potrzebny byt odpowiedni tabor plywajacy.
W 1930 r. Straz Graniczna podjeta decyzje o budowie
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kutra poscigowego i trzech motoréwek patrolowych.
Zgodnie z 6wczesna zasada, ze trzeba popiera¢ wiasny
przemysl, zlecenie na budowe kutra pos$cigowego zlo-
zono w stoczni rzecznej Paristwowych Zaktadéw Inzy-
nierii w Modlinie. Projekt zamoéwionej jednostki mieli
wykonaé¢ Wlosi, oni tez mieli zaja¢ sie wyposazeniem
zbudowanego w kraju kadluba. Przed podpisaniem
kontraktu o opinie poproszono inz. Aleksandra Poty-
rate, ktéry zwrécil uwage na braki wloskiego projektu
w zakresie dzielno$ci morskiej i napedu. Ostatecznie to
jemu wlasnie powierzono opracowanie projektu kutra
poscigowego.

Powstat statek o nowatorskiej konstrukeji w ktérym
nitowany kadlub z blach ocynkowanych potaczono
z aluminiowa nadbud6éwka. Wymiary kadtuba to: dtu-
gos¢ L=23,6 m, szeroko$¢ B=3,6 m, zanurzenie T=1 m.
Zatoga liczyla 10 os6b. Naped w czasie poscigu zapew-
nialy dwa silniki benzynowe rozpedzajace jednostke do
25 wezléw, a w warunkach zwyklego patrolu pracowat
silnik wysokoprezny dajacy predko$é marszowa 12 we-
ztéw. Zasieg ptywania jednostki to ok. 140 mil morskich
na silnikach poscigowych lub ok. 260 mil morskich na
silniku marszowym.

Na uzbrojenie Batorego sktadaly sie dwa ciezkie ka-
rabiny maszynowe Maxim wz.08 kalibru 7,62 mm usta-
wione na poktadzie dziobowym i rufowym. Bojowego
szlifu jednostce nadawat tez potezny reflektor usta-
wiony na pomos$cie nawigacyjnym.

Kuter wodowano na bocznej pochylni stoczni mo-
dlifiskiej w dniu 23 IV 1932 r., a miesiac p6zniej ukon-
czono jego wyposazanie. Po prébach technicznych jed-
nostke wcielono 23 VI 1932 r. do Flotylli Strazy Granicz-
nej, z miejscem bazowania w porcie rybackim na Helu.

Zgodnie z planem mobilizacyjnym 24 VIII 1939 r.
kuter patrolowy zostal wlaczony do Marynarki Wojen-
nej pod nazwa ORP Batory i przyporzadkowany do Re-
jonu Umocnionego Hel. W czasie walk na Zatoce Gdan-
skiej we wrzes$niu 1939 r. Batory przewozil rannych
miedzy Helem a Gdynia, odpierat tez ataki niemiec-
kiego lotnictwa. Do historii przeszedl za§ za sprawa
udanej ucieczki z zatoga liczaca 16 os6b z oblezonego
Helu na Gotlandie w Szwecji. Ta dramatyczna wyprawa
odbyla sie w nocy z 1 na 2 X 1939 r. Lata wojny okret
spedzil w internowaniu w porcie Vaxholm, cumujac
przy burcie Daru Pomorza.

Po wojnie kuter powrdcit do kraju na holu 24 X
1945 r. Po remoncie nadano mu nazwe ORP Hel i podpo-
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rzadkowano dowd6dztwu Szczeciniskiego Obszaru Nad-
morskiego w Swinoujéciu. W V 1950 r. nazwe okretu
zmieniono w duchu éwczesnych czaséw na ORP 7 Listo-
pada, a nastepnie na ORP Dzierzyriski. W 1953 r. nadano
yneutralng” nazwe ORP KP-1 (od kuter poScigowy),
przyporzadkowujac jednostke do Flotylli Okretéw Po-
granicza 16 Brygady WOP w Gdanisku Westerplatte.

W XII 1957 r. kuter zostat skres§lony z listy jednostek
WOP i przekazany Lidze Przyjaciét Zotnierza, pézniej-
szej Lidze Obrony Kraju. W latach 1959 — 1969 ptywat po
Wisle, a nastepnie po Jeziorze Zegrzyniskim noszac
nadal nazwe KP-1. Z tych lat zachowalo sie kilka foto-
grafii przedstawiajacych kuter na wodach Jeziora Ze-
grzynskiego, gdzie odbywaly sie obozy letnie LOK.

Szkolenie zaczynalo sie w klubie LOK przy Wale
Miedzeszyniskim, obejmowalo zajecia z nawigacji po
wodach $rédladowych, obstugi urzadzen poktadowych,
sygnalizacji, regulaminéw i poszczegdlnych specjalno-
$ci marynarskich. W czasie wakacji kursanci okreto-
wali sie na Batorego i rozpoczynat sie kurs praktyczny
na Jeziorze Zegrzynskim (Rys. 6.16-6.17). Batory byt
woéwczas napedzany dwoma silnikami diesla, stosowa-
nych w autobusach Jelcz. Manewrowanie dwoma silni-
kami za pomoca telegraféw maszynowych wymagato
duzej wprawy. Jako jednostka morska Batory mial za-
nurzenie ok. 1,5 m co bylo prawdziwym wyzwaniem
przy przej$ciu Kanatu Zerariskiego (Koroscik, 2010).

Po wycofaniu z eksploatacji w latach 1969-1973
kuter stat zapomniany w porcie rzecznym na Zeraniu.
Jego ocalenie zawdzieczamy staraniom por. mar. Ge-
rarda bukaszewicza, ktéry doprowadzil do ponownego
przekazania kutra Marynarce Wojennej i dowodzit
akcja przeholowania kutra z Zerania na Hel, do dyspo-
zycji 9 Flotylli Obrony Wybrzeza.

Interesujaca jest historia przeprowadzenia kutra
poscigowego Batory na Hel. Kuter zatongl na miejscu
swojego postoju w porcie na Zeraniu, a wiec jesienia
1973 r. konieczne bylo wydobycie okretu na powierzch-
nie i uszczelnienie kadtuba. Ze wzgledu na trudne wa-
runki nawigacyjne na Wisle zdecydowano sie na jego
odciazenie przez wyjecie silnikéw. (Gorynski, 2012).
Kuter trafit do Portu Wojennego MW na Helu gdzie zo-
stal wystawiony na brzeg i wmurowany w betonowy
cokét jako pomnik. Tutaj zapomniany przeczekat na-
stepne 30 lat, praktycznie niedostepny ze wzgledu na
lokalizacje na terenie wojskowym. W tym czasie zostat
doszczetnie ograbiony z wyposazenia, zachowat sie je-
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dynie kadlub wygladajacy jak
atrapa. Szczesliwie o zabytko-
wym kutrze nie zapomniano
w Muzeum Marynarki Wojennej
w Gdyni. Dzieki staraniom dy-
rektora muzeum - kmdr. por. dr
Stawomira Kudeli, kuter prze-
jeto z Portu Wojennego MW na
Helu i przekazano do renowacji
firmie ,,Gotyk” z Lubicza k. To-
runia. Jej wtasciciel — Stawomir
Lewandowski, ktéry zajmuje sie
rekonstrukcja zabytkowych
motocykli i  samochodéw,
Z ogromnym zaangazowaniem
odbudowat zabytkowy okret. Co
ciekawe zeby mozliwe bylo

przetransportowanie kutra z Helu do Gdyni droga 13-
dowa, jego kadlub przecieto na dwie czesci i przewie-

Rys. 6.16. Kuter KP-1 na wodach Jeziora Zegrzynskiego 20-30
VIII 1964 (ze zbioréw Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni)

Rys. 6.17. Kuter KP-1 z zaloga na burcie w czasie obozu szkoleniowego LOK w rejonie Serocka na Jeziorze Zegrzynskim 20-30 VIII
1964 (ze zbior6w Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni)
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Zabytkowe statki

ziono na dwu lawetach. Na miejscu ekspozycji kadtub ~ wojny jak i pdZniej na spokojnych wodach Jeziora Ze-
zespolono ponownie w jedng cato$é. W przysztosci pla-  grzynskiego. Obecnie mozna go zobaczy¢ na dziedzinicu
nowane jest odtworzenie takze wnetrza kutra, co jest ~ Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni (Rys. 6.18).
bardzo ambitnym zadaniem.

Ten zabytkowy okret mozna nazwac¢ po angielsku
lucky ship bo sprzyjalo mu szczescie zaréwno w czasie

Rys. 6.18. ORP Batory na dziedzificu Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni (fot. M. Szydtowski)
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Projektanci Jeziora Zegrzyriskiego zapewne nie wy-
obrazali sobie, ze gléwna funkcja zbiornika, obok
energetyki i zaopatrzenia w wode, stanie sie rekreacja
i wypoczynek. Juz w 1963 r. gdy oddano zbiornik do
eksploatacji zostal on w doniesieniach prasowych na-
zwany ,2warszawskim morzem”, a nawet ,mazowieckim
Balatonem”. Ten nowy akwen przyciagnal zeglarzy
z Warszawy, ktérzy do tej pory ptywali po Wisle albo na
dalekich Wielkich Jeziorach Mazurskich. Nad jego
brzegi przeniosto sie wiele klubéw zeglarskich stolicy,
a z pomoca Polskiego Zwigzku Zeglarskiego (PZZ) za-
czeto organizowacd tu szkolenia i regaty. Jesli przeczy-
tamy biografie wielu znakomitych zeglarzy regato-
wych, to okaze sie ze Jezioro Zegrzyniskie bylo miej-
scem gdzie stawiali oni pierwsze kroki. Ten akwen ma
tez zastugi w upowszechnieniu zeglarstwa lodowego
i windsurfingowego.

Poczatki tzw. wodniactwa w Warszawie to koniec
XIX w. i powstanie klub6w wio$larskich. W Warszawie
pierwszy klub wio$larski Warszawskie Towarzystwo
Wio$larskie (WTW) zostat zarejestrowany w 1882 r.

Prekursorem wodnej turystyki w Polsce jest z pew-
nosciag Zygmunt Gloger, ktéry swoje wyprawy opisat
w ksiazce ,Dolinami rzek” (Gloger, 1903). Pierwszy
splyw todzia zorganizowat w 1875 r. z Warszawy do No-
wego Dworu. W tym samym roku poptynatl Bugiem
z Terespola do Grédka. W 1899 r. powrdécil na szlak
Wisty, ktéra sptynat z Warszawy do Dobrzynia. W na-
stepnych latach odbyt wycieczki krajoznawcze ptywa-
jac todzia takze po Niemnie i Biebrzy.

Odzyskanie niepodleglto$ci w Warszawie dato po-
czatek zalozonej w 1919 r. sekcji wodnej Akademickiego
Zwiazku Sportowego (AZS) i Wojskowemu Klubowi

Wio$larskiemu, przy kté6rym powstata nastepnie sekcja
zeglarska. W latach 20. w Warszawie powstaly kolejne
kluby zeglarskie: Yacht Klub Akademickiego Zwiazku
Sportowego, Yacht Klub Polski (YKP), Oficerski Yacht
Klub R.P. (wcze$niej Wojskowy Klub Wioslarski), Sekcja
Zeglarska Klubu Wio§larskiego ,Wista”, Koto Zeglarzy
WTW, Pocztowe Przysposobienie Wojskowe, Rodzina
Urzednicza, Wojskowy Klub Sportowy Zoliborz (Kar-
piriski, 1937a).

Waznym wydarzeniem dla organizacji zeglarstwa
w Polsce bylo powotanie w 1925 r. Polskiego Zwiazku
Zeglarskiego (PZZ), ktérego zatozycielskimi organiza-
cjami byly: Klub Zeglarski w Chojnicach, Wojskowy
Yacht Klub w Warszawie, Sekcja Zeglarska Akademic-
kiego Zwiazku Sportowego w Warszawie, Yacht Klub
Polski.

Prekursorem projektowania todzi do amatorskiej
budowy byt Mieczystaw Pluciniski, zwigzany w okresie
miedzywojennym z Warszawa (Patalas, 2015). Swoim
projektom nadawat symbol P z kolejna liczba. Idea
konstruktora bylo dostarczenie tanich todzi do tre-
ningdéw sportowych, poprzedzajacych ptywanie na to-
dziach klasy olimpijskiej Olympia-Jolle. Klasa O czyli
Olimpijka (Rys. 7.1) wyznaczyla kierunek rozwoju jed-
noosobowych zagléwek regatowych, z ktérych w la-
tach powojennych wyewoluowaly OK Dinghy, Finn,
Laser.

0 intensywnoSci zeglarstwa na Wisle §wiadczy fakt,
ze w latach 30. w Warszawie organizowano siedem im-
prez tzw. regat zwigzkowych, a wiec otwartych dla in-
nych klubéw. Wista tetnita zyciem w czasie lata, dzia-
taly tam plaze miejskie i odbywaly sie regaty, takze na
malych todziach przypominajacych kajak z zaglem.
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W regatach organizowanych na innych akwenach do-
minowali takze zeglarze z Warszawy.

Rys. 7.1. Regaty todzi klasy O i V na Wisle w Warszawie
w okresie miedzywojennym (fot. z archiwum rodziny T. Sottyka)

Sporty wodne rozwijaly sie takze na Narwi w Ze-
grzu, gdzie w okresie II RP znajdowatlo sie wiele jedno-
stek wojskowych, z ktérych najwazniejsze to Centrum
Wyszkolenia %acznosci. Dla potrzeb wodniakéw
w mundurach ze §rodkéw Funduszu Kwaterunku Woj-
skowego w latach 1930-1932 zbudowano potozony nad
rzeka budynek klubowy (Rys. 7.2-7.3). Zostal on zapro-
jektowany przez Czestawa Stankiewicza w stylu moder-
nizmu, ze schodami prowadzacymi nad rzeke i tarasem
widokowym. Budynek byl drewniany i niestety nie
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przetrwal do naszych czaséw, zostal zniszczony w cza-
sie walk Armii Czerwonej z Niemcami w paZdzierniku
1944 1.

Ciekawg budowle nad Narwia zobaczy¢ mozna takze
na fotografii z 1930 r., przedstawia ona przystan klubu
wio$larskiego w Puttusku (Rys. 7.4-7.5). Na uwage za-
stuguje posadowienie budynku na palach, zapobiega-
jace uszkodzeniu przez powddz, a takze oryginalne de-
koracje przed wejsciem do budynku.

Rys. 7.2. Budynek jacht klubu Centrum Wyszkolenia E3aczno$ci
w Zegrzu (Architektura i Budownictwo, 1933 10-11-12)

Rys. 7.3. Zotnierze przed budynkiem Jacht Klubu Centrum
Wyszkolenia Eacznosci w Zegrzu widok od strony Narwi, IT pot.
lat 30, zbiory SZPZE
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Rys. 7.5. Przystan wioslarska w Pultusku lata 30. XX w. (ze
zbior6w Muzeum Regionalnego w Puttusku MRP/HA/59)

W czasie mroku okupacji niemieckiej warszawscy
wodniacy nie przerwali ptywania po Wisle. Okupant
niechetnie widziat jednostki sportowe w odcinku $réd-
miejskim rzeki, ale powyzej Mostu Poniatowskiego
mozna bylo ptywaé na tzw. oleandry, czyli bezludne
WYyspy na rzece.

Powstawaly konstrukcje todzi mozliwe do wykona-
nia w warunkach okupacyjnych brakéw materiatéw.
Szczegblne miejsce w historii zeglarstwa zajmuje Ju-
liusz Sieradzki, ktéry byl konstruktorem jachtéw,
a takze uzdolnionym zeglarzem. Jego pierwsza kon-
strukcja byl Pionier, ptaskodenna tédka wykonana
z desek, o powierzchni zagla 10 m* Jej prototyp powstat

W 1940 r. na przystani Panistwowej Wytwoérni Papieréw
Warto$ciowych przy Mo$cie Gdaniskim. Na wiosne 1941
r. kilka Pionieréw zostato zwodowanych i odbywaty sie
na nich regaty, a takze dalsze rejsy na wislane wyspy
(Gtowacki, 1972).

W 1942 r. Juliusz Sieradzki w opuszczonym baraku
sekcji wio$larskiej Robotniczego Klubu Sportowego
»Prad” na prawym brzegu Wisty w poblizu Mostu Po-
niatowskiego wykonal prototyp zagléwki nalezacy do
todzi przedwojennej grupy H (powierzchnia zagli
15 m?). Byt to prototyp stawnej Omegi, ktérej zaleta byta
tatwos¢ budowy poszycia z tzw. stomki czyli listewek
sosnowych (Rys. 7.6). Podobne rozwiazanie zastoso-
wano w przedwojennej holenderskiej klasie BM. Orygi-
nalno$é Omegi polegala na zastosowaniu wysmuklego
ozaglowania bermudzkiego, podczas gdy niemieckie to-
dzie klasy H mialy ozaglowanie gaflowe typu guari.
Pierwsza Omege zaméwil u Sieradzkiego — Zbyszek
Szymarski, druga Czestaw Marchaj (Piefikawa, 1998).

Rys. 7.6. Pierwsze Omegi na Wisle w Warszawie w czasach okupacji
niemieckiej (fot. z archiwum rodziny M. Ciecierzynskiego)

Warszawa w dniu zakonczenia wojny przedsta-
wiata obraz tragiczny, miasto leglto w ruinach, znisz-
czeniu ulegly mosty nabrzeza. Jednak juz w latach 50.
nad Wiste powrécito zeglarskie zycie. W warunkach
gospodarki planowej zalozono, ze zeglarstwo bedzie
sportem masowym, konieczne jednak bylo rozwigza-
nie problemu braku sprzetu pltywajacego. W warun-
kach powojennych do takiego zadania doskonale
nadawala sie Omega, ktérej plany w postaci rysunkéw
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technicznych zostaly przejete od konstruktora przez
PZ7. Pierwsze 250 szt. Omeg zamoéwionych przez PZZ
wykonata Stocznia Jachtowa w Szczecinie, zgodnie
z projektem stomkowego prototypu wykonanego
w Warszawie w czasie okupacji (Cie$lak, 2017). Ruszyta
masowa produkcja t6dek klasy Omega w zakladach
szkutniczych w Krakowie, Chojnicach, Warszawie, Au-
gustowie, Gdarisku. Drewniane Omegi staly sie pod-
stawowym typem zagléwki uzywanej do turystyki
i szkolenia (Rys. 7.7).

Rys. 7.7. Omegi na przystani HOW w Warszawie w czasie §wieta
1V 1961 r. (Kronika 165 WZDH)

W 1952 r. do rozgrywanych regat olimpijskich
w Helsinkach wybrano jacht klasy Finn. Jest to jedno-
osobowy ket z powierzchnia zagla 10,6 m®. zaprojekto-
wany w 1949 r. przez Richarda Sarby ze Szwecji (Rys.
7.8). Polski Zwiazek Zeglarski przyjat te klase do szkole-
nia zeglarskiego i bardzo szybko pojawily sie pierwsze
Finny. Pierwsze krajowe regaty zorganizowano jesienia
1953 r. na Wisle w Warszawie z trasa prowadzaca w gére
rzeki do ujécia Swidra.

Z tych czaséw pochodzi takze zaprojektowana
w 1957 1. przez duniskiego konstruktora Knudta Olsena
mata t6dka regatowa OK Dinghy. Jest to konstrukcja
typu ket z wolnono$nym masztem, podobna do Finna.
Ze wzgledu na mozliwo$¢ wykonania todzi ze sklejki,
a wiec taniego materiatu, klasa ta osiggneta wielka po-
pularno$¢ w Polsce i na $wiecie w latach 60. i 70. XX w.
(Dworniczak i in., 2006).
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Jako podstawowy typ todzi regatowej do szkolenia
mlodziezy wybrano slup klasy Cadet. Byla to t6dka
o prostej konstrukcji ze sklejki, co umozliwialo jej ma-
sowa produkcje takze w klubach sportowych. Cadeta
zaprojektowal w 1947 r. znany konstruktor angielski
Jack Holt, znany u nas takze z projektu innego popular-
nego jachtu turystycznego klasy Rambler. Dokumenta-
cja techniczna i opis budowy t6dki Cadet ukazaly sie
w Polsce juz w 1958 r., w przekladzie Danuty i Andrzeja
Pajaczkowskich.

Rys. 7.8. Finn byt klasa regatows, ale wykorzystywano go takze
do wypraw turystycznych (fot. ze zbioréw K. Migdata)

Dla zeglarzy starszych niz 17 lat po ukonczeniu
szkolenia na Cadecie potrzebny byl jacht na nastepny
etap zeglarskiej edukacji. Za taki w 1963 r. uznano dwu-
osobowy slup o konstrukcji sklejkowej, réwniez zapro-
jektowany w 1951 r. przez Jacka Holta, o nazwie Hornet.
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Podobnie jak Cadet byla to t6dka, ktéra mozna bylo
zbudowac nie tylko w stoczni lecz takze sposobem go-
spodarczym np. w warsztatach klubéw zeglarskich.

Doceniajac  znaczenie zeglarstwa regatowego,
w Polskim Zwiazku Zeglarskim opracowano spéjny sys-
tem szkolenia miodziezy na tédkach klas miedzynaro-
dowych i olimpijskich. Taka polityka przyczynita sie do
spadku znaczenia krajowej klasy Omega, ograniczajac
jej przydatnos¢ do szkolenia podstawowego, turystyki
irozgrywania lokalnych regat

Zeglarzy, ktérzy ptywali po Widle w Warszawie na-
zywano woéwczas ,flisakami” poniewaz umieli oni ze-
glowaé po rzece z silnym nurtem. Jesli kto$ chciat po-
plywaé po jeziorach pozostawata

Powstanie Jeziora Zegrzynskiego w 1963 r. otwo-
rzyto calkowicie nowe mozliwosci rozwoju zeglarstwa
w stolicy. Bardzo szybko zaczeto organizowaé¢ tu duze
imprezy zeglarskie, a istniejacg baze hotelowa wyko-
rzystywaé do organizacji zeglarskich zgrupowarn szko-
leniowych. W ramach przygotowan do X mistrzostw
Finn Gold Cup w Gdyni w 1965 r., w maju 1963 r. i 1964
r. odbyty sie Otwarte Eliminacje Kadry Narodowej w Ze-
grzynku (Rys. 7.10-7.11). Uczestniczyli w nich zawodnicy
z catego kraju, zajecia teoretyczne prowadzil m.in. Cze-
staw Marchaj, ktéry byt juz wtedy autorytetem w za-
kresie teorii zeglowania, aerodynamiki i hydrodyna-
miki todzi zaglowych (Marchaj, 1966).

wyprawa na Wielkie Jeziora Ma-
zurskie. Transport tédek droga
wodna przez Narew i Pise ozna-
czal zegluge na holu pod prad.
W klubach zeglarskich Warszawy
organizowano holowanie 1édek
na Mazury za todzia motorowa.
Taka ,epicka” wyprawa na holu
trwala  przecietnie  tydzien,
a t6dki byly w drodze od $witu do
zmroku. Powrét z Mazur byt ta-
twiejszy bo z pradem, mozna byto
takze na niektérych odcinkach
pltywaé na zaglach (Rys. 7.9).

Innym sposobem transportu
byt przewé6z koleja. Wazng role
pelnit wéwczas Port Praski, ktéry
dysponowat dZzwigiem parowym i bocznica kolejows.
L6dki zatadowane na wagony towarowe w Warszawie
trafialy do Gizycka nad jeziorem Niegocin. Trasa po-
ciagu prowadzila przez Ostroteke lub Gotdap, co ozna-
czato podréz trwajacy 3-5 dni na wagonie towarowym
(Grzelak, 2012).

Bocznice w Porcie Praskim zlikwidowano w 1962 r.,
co spowodowato konieczno$¢ poszukiwania innych roz-
wiazan. Eédki na wagony kolejowe mozna bylo zatado-
wa¢é réwniez na lewym brzegu Wisty gdzie na dzisiej-
szym Bulwarze Grzymaty-Siedleckiego przy wylocie ul.
Tamka, byta bocznica kolejowa uzywana przez nieist-
niejacy juz elektrownie ,Powisle”. Do nabrzeza tédki
spltywaly Wisla, trzeba bylo je nastepnie wyciggnac na
brzeg, przenie$¢ po stromym nabrzezu i nastepnie za-
tadowa¢ na wagony.

Rys. 7.9. W drodze powrotnej z Mazur do Warszawy — postdj na
Narwi pod Modlinem 1960 r. (Kronika 165 WZDH)

Rys. 7.10. Zgrupowanie kadry narodowej Cadet i Finn
w Zegrzynku w 1964 r. (fot. T. Zero)
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Rys. 7.11. Jachty klasy Finn i Cadet w Zegrzynku na
zgrupowaniu kadry narodowej w 1964 r. (fot. T. Zero)

W Zegrzynku w lipcu 1963 r. odbyly sie Mistrzo-
stwa Polski klasy Finn, Latajacy Holender (FD), 505
i Hornet. Rok pdZniej w Zegrzu zorganizowano Mie-
dzynarodowy Puchar Junioréw, w klasach Finn, OK
Dinghy (Rys. 7.12), FD, Cadet, 420, Hornet. Przewodni-

czacym komisji sedziowskiej byl znany propagator ze-
glarstwa Stefan Wysocki.

Szkolenie na Cadetach (Rys. 7.13) szybko przyniosto
sukcesy w regatach miedzynarodowych. Mistrzostwo
$wiata przez 3 kolejne lata wygrywali nasi zeglarze:
1966 r. — Plymouth, Anglia — B. Wyszkowski i A. No-
wicki, 1967 r. — Montreal, Kanada — Z. Kania i K. Fick,
1968 1. — Gizycko, Polska — L. Wrébel i E. Pietracha.

Waznym punktem na mapie zeglarskich przystani
byl port w Nieporecie Pilawie gdzie znajdowat sie basen
portowy Warszawskiego Okregowego Zwiazku Zeglar-
skiego, w sasiedniej zatoce miescila sie za$ sportowa
przystann Yacht Klubu Polskiego i Klubu Sportowego
Spéjnia (Rys. 7.14). Za infrastrukture klubowa stuzyty
wycofane z eksploatacji statki przerobione na ptywa-
jace magazyny sprzetu, byl to Dunajec, Sienkiewicz, Zie-
mowit (zobacz. rozdz. 6).

Szczeg6blnie zastuzone miejsce dla rozwoju sportu
zeglarskiego nad Jeziorem Zegrzynskim zajmuje Woj-
skowy Klub Zeglarski przy Oficerskiej Szkole Wojsk
Lacznos$ci (OSWE) w Zegrzu. Sporty wodne rozwijaty sie
tam juz od 1957 r., gdy przy 6wczesnym Wojskowym
Klubie Sportowym Narew zorganizowano sekcje tury-

Rys. 7.12. Regaty klasy OK Dinghy na Jeziorze Zegrzyriskim (fot. ze zbior6w K. Migdata)
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styczng. Baze klubu urzadzono w pochodzacej z car-
skich czas6w prochowni. Ten klub uzyskal range
Osrodka Przygotowan Olimpijskich w Zeglarstwie i byt
wspolorganizatorem obozéw kadry narodowej klasy
Finn i FD (Latajacy Holender), Hornet. Grupe mtodych
zawodnikéw klubu tworzyli takze sportowcy odbywa-
jacy stuzbe w OSWEL w Zegrzu.

Rys. 7.13. Regaty klasy Cadet na Jeziorze Zegrzyrniskim (fot. ze
zbioréw K. Migdata)

Wazne miejsce wiréd klubéw zeglarskich zajmuje
Miedzyszkolny O$rodek Sportowy Nr 2 w Warszawie.
Poczatki tego klubu siegajg 1955 r., po utworzeniu Je-
ziora Zegrzynskiego powstata filia klubu w Zegrzu Po-
hudniowym.

Nad Jezioro Zegrzynskie przeniosty sie takze har-
cerskie obozy szkoleniowe, np. w 1963 r. w Zegrzu od-
bylo sie zgrupowanie obozéw druzyn HOW (Harcer-

skiego O$rodka Wodnego na Czerniakowie). W 1965 .
w Jachrance odbylo sie zgrupowanie szkoleniowo — re-
gatowe 91 Eskadry Cadeté6w przy HOW.

Rys. 7.14. Lodzie klasy Cadet, OK Dinghy, Finn i Hornet w porcie
Nieporet lata 70. (fot. ze zbioréw K. Migdala)

Rosnaca popularno$c¢ tédek klasy Hornet (w 1963 r.
byto 110 tych 16dek) znalazta swoje ukoronowanie
w postaci XV Mistrzostw Swiata, ktére w 1966 r. odbyty
sie na Jeziorze Zegrzynskim (Rys. 7.15-7.16). Braly
w nich udziat 42 zalogi, a w pierwszej dziesigtce znala-
zlo sie pieciu polskich sternikéw. Byla to pierwsza
w historii polskiego zeglarstwa impreza tak wysokiej
rangi. Do$wiadczenia z regat na Jeziorze Zegrzyniskim
zaowocowaly sukcesami naszych zawodnikéow w tej
klasie. Zbigniew Kania zdobyl zloty medal namistrzo-
stwach Europy w 1969 r., a Leon Wrdbel mistrzostwo
$wiata w 1971 r.

Rys. 7.15. XV Mistrzostwa Swiata klasy Hornet w Nieporecie
1966 1. (fot. ze zbioréw K. Migdata)
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Rys. 7.16. XV Mistrzostwa Swiata klasy Hornet w Nieporecie
1966 1. osrodek Mazowsze (fot. ze zbioréw K. Migdata)

Oprécz klubéw sportowych nad Jeziorem Zegrzyn-
skim funkcjonowaly takze przystanie, w ktdérych
mozna bylo wypozyczy¢ turystyczng t6dke zaglowa —
najczes$ciej Omege. Popularna byla przystan PTTK
w Zegrzynku (Rys. 7.17) oraz przystann WOZZ w Porcie
Pilawa w Nieporecie.

Zeglarstwo windsurfingowe
miato swoje poczatki na Jeziorze Ze-
grzynhiskim. Deska z zaglem byta opi-
sywana w latach 70. jako cieka-
wostka w popularnym czasopi$mie
yHoryzonty Techniki”, ktére prze-
drukowato kilka wycinkéw z prasy
zagranicznej o powstaniu nowego
sportu. Na ich podstawie na jesieni
1973 r. powstal prototyp windsur-
fera zbudowany przez grupe zegla-
rzy z O$rodka Rekreacyjno-Sporto-
wego Ogniska Towarzystwa Krze-
wienia Kultury Fizycznej ,Wodnik”
w Nieporecie. Prototypowa deska
byta wykonana ze sklejki wodood-
pornej, z ktérej uformowano wregi i poszycie (Rys. 7.18).
Maszt byl drewniany, a bom zrobiony z rury aluminio-
wej. W dniu 14 X 1973 r. w Nieporecie odbyl publiczny
pokaz plywania na desce, w ktérym wzieli udziat
przedstawiciele PZZ i ZHP. W listopadzie 1973 r. ognisko
TKKF ,Wodnik” przygotowato broszure ,Deska zaglowa
z ruchomym masztem”, zawierajaca rysunki techniczne
i rozestalo ja do osrodkéw zeglarskich w Polsce. Ogto-
szono takze konkurs na najlepszy projekt windsurfera

Rys. 7.17. Pomost przystani PTTK w Zegrzynku z t6dkami klasy
Omega w 1973 r. (fot. J. Rafalska)

i co ciekawe polska nazwe® dla tego
sprzetu i sportu.

Bardzo szybko, bo w grudniu
1973 r., w miesieczniku Zagle poja-
wil sie konkurencyjny projekt
pierwszej polskiej deski z zaglem
konstrukcji Mariana Strzeleckiego
o wdziecznej nazwie ,Pedziwiatr”
(Ekner, 2003). W dniu 16 VI 1974 r. na
terenie o$rodka Warszawskiego
Okregowego Zwiazku Zeglarskiego
w Nieporecie odbyly sie Pierwsze
Ogolnopolskie Regaty Windsurfe-
réw, w ktérych wzieto udziat 33 za-
wodnikéw, ktérzy dysponowali 37
windsurferami. Deski uczestniczace
w regatach byly wykonane wedlug planéw opracowa-
nych przez TKKF, M. Strzeleckiego, a takze wytwornie

6 Za najlepsze ttlumaczenie stowa windsurfer, jezykoznawcy uznali nazwe ,$lizgéwka”. Dyscyplina sportu z uzyciem ,$lizgéwek”

to ,$lizgarstwo”, a zawodnicy to ,$lizgarz” i ,$lizgarka”.
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sprzetu sportowego ,Foto-Pam” z Augustowa, ,Pre-
dom-Prespol” z Niewiadowa. Jako nowo$¢ pokazywano
deske sprowadzang przez fabryke w Niewiadowie z Ho-
landii, wykonana z tloczonego polietylenu i wypet-
niona pianka poliuretanowa (Patalas, 1974). Pojawienie
sie nowego typu jednostek ptywajacych z zaglem bylo
przyjmowane jako swojego rodzaju eksperyment, ktéry
wielu zeglarzy obserwowato z rezerwa. Bardzo szybko
okazalo sie jednak, ze windsurfing to wspanialy sport
wodny, dostepny praktycznie dla kazdego. Dzisiejsze
miedzynarodowe sukcesy polskich zeglarzy deskowych
maj3 zatem swoj poczatek na Jeziorze Zegrzynskim.

Rys. 7.18. Prototyp deski zaglowej wykonanej w TKKF ,Wodnik”
w Nieporecie znajduje si¢ w Muzeum Sportu i Turystyki
w Warszawie.

Poczatki zeglarstwa lodowego w Polsce w okresie
miedzywojennym s3 zwigzane z Chojnicami, Augusto-
wem, Trokami, Naroczg, Kiekrzem. W historii rozwoju
tego sportu ma takze swoje miejsce Warszawa, gdzie
w 1937 r. na Jeziorku Czerniakowskim na §lizgach wla-
snej konstrukcji wzorowanych na §lizgach amerykan-
skich typu Ranger z zaglem od 16dek klasy V latali
czlonkowie Yacht Klubu AZS (Karpiriski, 1937b). Kon-
struktorem tych §$lizgéw byl Tadeusz Sottyk, a jego
my$la przewodnia bylo testowanie nowego uktadu ste-
rowania bojerem za pomocg przedniej ptozy.

Po wojnie pierwsze regaty i kurs zeglarstwa lodo-
wego zorganizowano w Wegorzewie w 1946 r. Slizgi
jakie uzywano to Monotyp XV o powierzchni zagla
15 m?, Szkolny — 12 m* i Ludowy — 8 m*. Monotyp XV to
$lizg dwuosobowy, ktdry zostal przyjety w 1932 r. przez
Europejska Unie Jachtingu Lodowego. Stuzyl do rozgry-
wania zawod6w na poréwnywalnych jednostkach, na
ktérych decydujace o wygranej byly umiejetnosci ster-
nika. Monotyp XV byl duzym §lizgiem, co przektadato
sie tez na koszt budowy i transportu na regaty. Sternik
siedzial w osobnym kokpicie wyposazonym w koto kie-
rownicy samochodowej, a przed nim siedziat zalogant.
Regaty na Monotypach XV organizowano takze na Je-
ziorze Zegrzynskim (Rys. 7.19). Ten legendarny bojer
odrestaurowano w sekcji zeglarstwa lodowego YKP, gdy
s3 dobre warunki lodowe mozna go zobaczy¢ w okoli-
cach portu Pilawa (Rys. 7.20).

1 —_—
Rys. 7.19. Bojery Monotyp XV na tafli Jeziora Zegrzyniskiego
(fot. ze zbioréw K. Migdata)
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Rys. 7.20. Monotyp XV , Lylyput” pieczotowicie odrestaurowany w sekcji zeglarstwa lodowego YKP (11 II 2017)

W rozwoju zeglarstwa lodowego przetomowy byt
1965 r. gdy na Jeziorze Zegrzyniskim ekipa bojerowcéw
holenderskich, zaprezentowala maty jednoosobowy
bojer klasy DN 7. Dzieki kontaktom z szefem grupy Ho-
lendréw panem Vim Van Ackerem, latem 1966 r. do Pol-
ski trafily plany nowego §lizgu lodowego i ruszyta jego
produkcja w klubach zeglarskich. W marcu 1967 r. na
pierwszych mistrzostwach w klasie DN rozgrywanych
w Gizycku, wystartowato 28 $lizgéw polskiej produkcji.
W 1972 r. bylo juz 200 $lizgéw lodowych klasy DN.
W 1974 r. na Jeziorze Zegrzynskim odbyly sie pierwsze
w Europie mistrzostwa swiata w klasie DN. Obecnie ta
klasa bojeréw zdominowatla zeglarstwo lodowe w Pol-
sce (Rys. 7.21). Kazdej mroznej zimy na zamarznietej
tafli Jeziora Zegrzynskiego podziwia¢ mozna te jed-

nostki w imponujacym pedzie, a wiasciwie locie. Miej-
sca gdzie zobaczy¢ mozna bojery klasy DN to Zegrze Po-
tudniowe oraz Nieporet.

W ostatnich latach pojawila sie jeszcze jedna klasa,
a mianowicie Ice-Optimist (Rys. 7.22), czyli maty §lizg
lodowy z zaglem od 16dki Optimist 8. Jest to klasa prze-
znaczona dla dzieci, przygotowujaca do startéw na
wiekszych DN.

Jezioro Zegrzyniskie nie jest juz najwazniejszym
o$rodkiem treningowym dla narodowej kadry zeglar-
skiej, bo $wiat stoi otworem i ptywa¢ mozna w dowol-
nym miejscu na $wiecie nie zwazajac na pore roku. Zli-
czenie wszystkich imprez zeglarskich jakie s3 obecnie
rozgrywane na Jeziorze Zegrzynskim nie jest chyba
mozliwe. W ramach mistrzostw Polski Scigaja sie tez

7 Nazwa DN jest skrétem tytutu amerykanskiej gazety Detroit News, ktéra w 1937 r. oglosita konkurs na stworzenie taniego jednoosobowego
lekkiego bojera, ktéry pozwolitby na szeroka promocje zeglarstwa lodowego. Autorami projektu ktéry wygrat konkurs byli Archie Arroll, Art
Jarrett oraz Joe Lodge. Dzieki bardzo prostej konstrukeji juz po roku od publikacji planéw zbudowano okoto 50 bojeréw klasy DN.

8 Optimist zostal zaprojektowany w 1947 r. przez Amerykanina Clarka Millsa jako bardzo prosta i tania 16dka do szkolenia dzieci. Projekt byt
modyfikowany w 1954 r. przez Duriczyka Axela Damgaarda, a w 1995 r. }6dka stala sie¢ monotypem.
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16dki dawnych klas regatowych takie jak, Latajacy Ho- sto swdj najlepszy czas. Milo popatrze¢ takze na regaty
lender, Laser Radial, Europa i OK Dinghy, a takze zastu-  najmlodszych zeglarzy Scigajacych sie na Optimistach.
zona Omega. Warto kibicowa¢ regatom tych oldtime- Kto wie czy z tego ,narybku” nie wyrosng przyszli mi-
réw bo wlasnie na Jeziorze Zegrzyniskim mialy one cze- strzowie olimpijscy.

Rys. 7.21. Regaty bojeréw klasy DN na Jeziorze Zegrzyniskim lata 70. (fot. ze zbioréw K. Migdata)
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Rys. 7.22. Bojery klasy Ice-Optimist w Nieporecie
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Demony wodne - z przymruzeniem oka

Kazdy stawny zamek ma swojego ducha, ktéry stra-
szy albo tylko przemyka sie niepostrzezenie. Duchy byty
takze widywane nad rozlegltymi wodami, snuly sie po
bagnach i lasach. Zatem moze sztuczne jeziora tez maja
jaka$ tajemnice i swoje demony wodne? SprawdZmy
zatem jak to jest z Jeziorem Zegrzynskim, czy w jego
toni zamieszkuja jakie$ tajemne duchy, ktére mogly tu
trafi¢ z Narwi lub Bugu? Zainteresowanie demonami
wodnymi powraca zwlaszcza w okresie lata, gdy spe-
dzamy sporo wolnego czasu nad woda. Czasem gdy nad
Jeziorem Zegrzynskim rozpeta sie sztorm mozna wy-
obrazi¢ sobie, ze w glebinach zbiornika dawne demony
zacieraja rece (Rys. 8.1).

Rys. 8.1 Sztorm na Jeziorze Zegrzynskim to juz nie zarty,
spokojne jezioro pokazuje grozne oblicze

Zaciekawienie istotami nadprzyrodzonymi wigze
sie z literatura epoki romantyzmu. Pod koniec XVIII w.

jezykoznawcy i pisarze zaczeli podkresla¢ odrebnosé
jezyka i kultury zachowanej w sztuce i zwyczajach lu-
dowych. W Anglii, Niemczech, Hiszpanii stare tradycje
narodowe pojawily sie w centrum zainteresowan pisa-
rzy i badaczy. W 1806 r. kiedy Prusy ulegly potedze
armii Napoleona Bonaparte, nowa francuska wtadza
naruszyla poczucie niemieckiej tozsamog$ci. Sposobem
na odzyskanie dawnej $wietno$ci byt powrét do ludo-
wej tradycji, na ktérej opiera sie fundament §wiadomo-
$ci narodowej. Prace filologéw i pisarzy Jakoba i Wil-
helma Grimméw zawieraly opis prehistorii niemiec-
kich zwyczajéw i jezyka. Na poczatku XIX w. rozpoczeli
oni prace zbierania pieéni i podan ludu niemieckiego,
opublikowane nastepnie w 1812 r. (tom I)
11815 r. (tom II). w ksiazce — niem. ,Kin-
der- und Hausmirchen” (ttum. Bajki dla
dzieci i gospodarstwa domowego).

W Polsce podobng prace wykonat
Oskar Kolberg, ktéry w 1839 r. rozpoczat
na Mazowszu zbieranie materiatow
o folklorze muzycznym. W 1857 r. wydat
dzieto podsumowujace jego prace — ,Pie-
$ni ludu polskiego”. W trakcie gromadze-
nia materialéw opisywal tez zwyczaje
i prowadzil obserwacje etnograficzne.
Efektem jego pracy jest obszerne wielo-
tomowe dzieto ,Lud. Jego zwyczaje, spo-
séb zycia, mowa, podania, przystowia,
obrzedy, gusta, zabawy, pie$ni, muzyka i tarice”. To
ogromne dzieto w 1890 r. liczyto juz 33 tomy.

W tradycji wierzen ludéw stowiariskich szczegdlne
miejsce zajmuja demony zamieszkujace otchtanie wéd.
Wynika to by¢ moze z niezbyt powszechnej umiejetno-
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§ci ptywania wéréd dawnej ludnosci ziem polskich,
a takze obawy przed grozng wodg, ktéra potrafita poka-
za¢ swoje niszczycielskie oblicze w czasie powodzi.

Demon to w mitologii greckiej daimon czyli duch zty
albo dobry wywierajacy wplyw na losy cztowieka. Pro-
blematyka wierzerr w istoty nadprzyrodzone wchodzi
w zakres zainteresowan demonologii, a takze etnogra-
fii. Istnieje bogata literatura etnograficzna, w ktérej
autorzy prébowali w ujeciu akademickim dokonaé kla-
syfikacji demonéw. Mimo tak szerokiego kregu bada-
czy, wierzenia w demony stanowia najstabiej opraco-
wana dziedzine folkloru w Polsce (Bohdanowicz, 1993).
Materia to trudna do opisania, poniewaz w wierzeniach
ludowych przenikajg sie tresci religijne i §wieckie, pod-
legajace wielkim zmianom w dobie oddzialywania
$rodkéw masowego przekazu, telewizji publicznej i mo-
dernizacji spoteczenistwa. W reliktowej postaci wiare
w demony odnajdziemy jeszcze w basniach, podaniach,
opowiesciach, przystowiach oraz w sztuce ludowe;j.

Klasyfikacja demon6éw moze by¢ dokonana na podsta-
wie ich przyporzadkowania do odpowiednich komponen-
téw $rodowiska. Taka metode zastosowat Petka (1987),
wyrézniajac demony atmosferyczne, przyrodnicze (lesne,
wodne, polne), spoteczne. W tym opracowaniu zajmiemy
sie demonami wodnymi, ktére pojawialy sie w wierze-
niach dawnych mieszkaricéw dolin Narwi i Bugu.

Na terenie Polski demony zamieszkujace wody $réd-
ladowe nosity nazwe topielcéw, topnikéw, topcéw, a lo-
kalnie funkcjonowaly nazwy takie jak: ptywniki, wod-
niki, wirniki, wasermuny (Baranowski, 1981). W $re-
dniowieczu doszto w tradycji ludowej do przesuniecia
niektérych wierzen z demondéw na diably, stad nazwa
diably wodne. Uwazano w dawnych wierzeniach ludo-
wych, ze wodnik byl bardziej szkodliwy niz diabet, bo
spotkanie z nim konczyto sie zwykle utonieciem lub co
najmniej wciggnieciem do wody.

Kim jest zatem wodnik i jak sie broni¢ przed jego
wplywem. Nad dolng Narwig i Orzycem uwazano, ze
wodnikiem jest zty cztowiek, ktéry z woli piekiel pozo-
staje w wodzie w poblizu miejsca swojego zamieszka-
nia. Jak wyglada wodnik? Ze wzgledu na $rodowisko
w jakim przebywa, jego cechami szczegdlnymi jest
ociekajaca woda odziez, a takze mokre wlosy splatane
z wodorostami.

W Poptawach pod Pultuskiem opowiadano o wyrod-
nym synu i okrutnym mezu, ktéry za swe przewiny ska-
zany zostal na pobyt w wodnych wirach Narwi. Gdy
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pewnego razu dwéch rybakéw przeptywato 16dka w po-
blizu jego kryjéwki, wodnik schwycil jednego za noge
i prébowat wciggnaé w odmety. Nie pomogto okladanie
wodnika wiostem po glowie, dopiero gdy drugi z ryba-
kéw zwrocil sie do niego po imieniu i nazwisku, demon
sie zawstydzit i odstapil od swojej niedoszlej ofiary.

W okolicach Pulttuska w dniu 26 XII 1806 r. miala
miejsce wielka bitwa miedzy wojskami Napoleona
i wojskami rosyjskimi, a wedle ludowej legendy w wo-
dach Narwi utoneto wéwczas wielu Rosjan, w czasie gdy
przekraczali rzeke po lodzie. W rzeczywisto$ci w dniu
bitwy panowata odwilz i wojsko francuskie toneto nie
w wodzie lecz w blocie. Do stownika Wielkiej Armii
tamta bitwa wprowadzita pojecie ,puttuskie btoto” (fr.
la boue de Pultusk) a takze ,polska zima” (fr. I’hiver de Po-
logne). Typowe dla dziatari wojsk Napoleona bylo tez
poszukiwanie wyzywienia w okolicznych wsiach. Nie
istnialy przeciez wéwczas oddzialy logistyczne odpo-
wiedzialne za zaopatrzenie armii, uwazano Ze ,wojna
zywi sie sama”. Wsie opuszczone przez wycofujacych sie
Rosjan byly juz ograbione z zywno$ci, a Zolnierze fran-
cuscy traktowali Polakéw jak mieszkanicéw sgsiednich
Prus, a wiec nie powstrzymywali sie od konfiskat. W la-
tach 20. i 30. XX w. wér6d miejscowych mieszkancéw
opowiadano sobie o wodnikach w mundurach wojsko-
wych, z ktérymi mozna bylo sie porozumie¢ tylko w je-
zykach obcych. Wodnik Francuz, ktéry grasowat w wo-
dach Narwi byl stosunkowo niegrozny, przedmiotem
jego zainteresowan byly bowiem przeplywajace wptaw
konie i krowy, nie gardzit tez gesiami i kaczkami. Bylo
to zapewne ujete w ludowa legende wspomnienie o zot-
nierzach Wielkiej Armii, ktérzy w zajmowanych przez
nich wsiach poszukiwali Zzywno$ci.

Obrona przed wodnikiem byta wedtug dawnych po-
gladéw prawie nie mozliwa. Niekiedy mozna bylo wy-
rwacé sie z jego obje¢ przez odwrécenie jego uwagi, za-
dajac trudne pytanie lub zagadke. Nad dolng Narwia
opowiadano o flisaku, ktéry plywajac na tratwach
opracowat skuteczng metode obrony przed wodnikiem,
polegajaca na wypowiedzeniu zaklecia: , Flis, Mlis, Klis”.
Co oznaczato stowo Mlis i Klis nie wiadomo, chodzito tu
zapewne o zbicie z tropu wodnika, ktéry zamiast trud-
ni¢ sie topieniem ofiary zajmowat sie rozwigzaniem tej
semantycznej zagadki.

Praczka z Serocka, ciggniona przez wodnika w strone
glebiny wykrzykiwata: ,pozdrowienia od Malgorzaty”.
Te pozdrowienia spowodowaly, ze napastnik zaczal za-
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stanawia¢ sie, o ktérg Malgorzate chodzi, co umozliwito
kobiecie ucieczke z jego rak.

Poza topieniem ludzi, wodniki prowadza takze inng
szkodliwg dziatalno$é. W nocy rozrzucaja na przy-
brzeznych lakach stogi siana, zrywaja rybakom sieci,
gasza ogniska, niszcz3 jazy i Sluzy, a nawet wstrzymuja
ruch barek.

Zanikajace wierzenia ludowe w wodnikéw niepoko-
ity juz Glogera (1903), kt6éry w trakcie sptywu po Biebrzy
oraz Narwi i napisat: ,,Z tego, co mi opowiadaja, przeko-
nywam sie, Ze nad Biebrza mniemari podobnych jest
malo, ze stare przesady wygasaja, a te jakie zostaly,
ubogie sa w wyobraznie i poezye. Opowiadaja mi ludzie
tutejsi na moje zapytania lakonicznie: ze kto sie utopi,
to zostaje topielcem i wcigga potem kapiacych sie pod
wode, ale ze w Biebrzy bardzo rzadkie s3 wypadki uto-
niecia, bo nadbrzezni mieszkanicy obojej pici od dziecka
dobrze plywaé umieja, ze glebin w Biebrzy nie tak
wiele, ze nad Narwig, w ktérej korycie wszedzie s3
znaczne glebiny i czestsze wydarzaja sie wypadki uto-
niecia, daleko wiecej lud méwi o topielcach i wierzy
w topielcéw, ale i tam ksieza wytepiaja wérdd ludu po-
dobne zabobonne wierzenia.”

W moich wspomnieniach z zeglarskich wypraw po
Narwi zachowato sie tez zdarzenie, ktére poczatkowo
zapowiadalo sie na spotkanie z wodnikiem. We wrze-
$niu 1976 r. plyneliSmy mala 16dka na Mazury w gére
rzeki, bez silnika, jedynie halsujac na zaglach. Po nie-
zliczonych zwrotach dotarliSmy do wsi Zambski Ko-
$cielne, byto péZzne popotudnie, z rzeki podnosita sie
mgla. W pewnym momencie na $§rodku rzeki zobaczyli-
$my $pigcego na siedzaco, zanurzonego w wodzie po
pas mezczyzne. To wodnik - powiedzial kto$ z zatogi,
obeznany w lokalnych legendach. Okazato sie jednak, ze
byt to kandydat na wodnika, a mianowicie nietrzezwy
woznica siedzacy na kozle, zatopionej furmanki, z kté-
rej wypial sie kon. Furmanka jak okret podwodny pty-
neta w zanurzeniu peryskopowym, a nad powierzchnia
wida¢ byto tylko woZnice.

Bardziej malowniczymi demonami od wodnikéw sg
rusalki, ktére pojawiaja sie w wierzeniach ludowych na
terenach wschodniej stowianszczyzny i w dorzeczu
Bugu. Inne nazwy rusatek to rusawki, rusauki, lub po
prostu baby wodne. Na Podlasiu rusatke okreslano réw-
niez mianem bogunki - nimfy wodnej, ktéra wywodzi¢
sie miata z rzeki Bug.

Byly to piekne dziewczyny o biatej karnacji skory,
dtugich wlosach, skapo ubrane, przystrojone w wianki
z wodnych kwiatéw. Nad brzegiem Bugu mozna byto
zobaczy¢ rusatki, gdy praty kijankami swe koszule, tan-
czyty lub wygrzewaly sie na storicu. Wierzono takze, ze
w miejscach gdzie rusatki wychodza na Iad trawa jest
zawsze wilgotna, bujna i zielona. Plasajac po wodzie,
$piewem oraz wdziekami staraly sie przyciagnaé¢ mlo-
dych mezczyzn.

Mieszkaniec Mielnika nad Bugiem opowiadat jak
z wody wynurzyly sie trzy rusatki w biatych koszulach
i wyploszyly stado pasacych sie kréw na nadrzecznych
tagkach. Wierzono, ze piekne rusatki potrafig na $mier¢
zataniczy¢ lub zataskota¢ miodych chlopcéow. W miej-
scach odwiedzanych przez rusatki rano mieszkaricy
nadbrzeznych wsi znajduja niekiedy zgubione czesci
garderoby (Klechdy, 1972).

0 spotkaniu z rusatkami nad Bugiem wspomina Glo-
ger (1903), piszac: ,,PlyneliSmy znowu swobodnie, wysia-
dajac tu i 6wdzie na brzegi, gdy nagle przedstawitl sie
nam niezwykly widok. O kilkaset krokéw, na zielonem
wybrzezu, sze$¢ niewiescich postaci w bieli, ostaniajacej
do$¢ skapo ich ksztalty, stojac rzedem, plasato bez prze-
rwy na jednem miejscu. Miatyzby to by¢ Rusatki lub To-
pielice bugowe, ukazujace sie po burzy i necace zdradli-
wie wedrowcow, ktérzy zabladzili w to nieznane sobie
ustronie? Stado bialych, jak $nieg gasek, szczypalo
trawke u stop tych nadbuzanek, ktére niestety pomimo
zblizania sie naszego, nie zdawaly sie zwraca¢ na nas
zadnej uwagi, ale wytrwale wciaz plasaly i plgsaly nie-
znuzone. Gdy$Smy podptyneli blizej, przekonaliSémy sie
woéwczas z pewnem rozczarowaniem, ze to juz byly ko-
biety nie pierwszej mtodosci, ktére uzywajac nég za-
miast »kijanek«, praly w ten dziwny sposéb bielizne
swoich mezéw, dzieci, a moze i wnukéw.”

W demonologi ludowej pojawiaja sie tez syreny, ich
rozprzestrzenienie ograniczone jest jednak tylko do
Wisly. Z pewnoscia wzorzec dla tego typu demonéw
przywedrowat do Polski z zachodu. Maja one utrudniony
dostep do Jeziora Zegrzynskiego, ze wzgledu na budowle
hydrotechniczne takie jak stopiert wodny Debe i §luza na
Zeraniu, wiec nie bedziemy sie nimi zajmowaé.

Geograficzne rozmieszczenie demonéw wodnych
jest stabo poznane mimo podjecia przez J. Gajka — re-
daktora Polskiego Atlasu Etnograficznego préby karto-
wania tego zjawiska. Niestety badania terenowe nie ob-
jely w wystarczajacym stopniu obszaréw Polski pét-
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nocno-wschodniej, a szkoda poniewaz ze wzgledu na
uktad hydrograficzny Bugu i Narwi wraz z ich licznymi
doptywami istniejg tu dobre warunki dla bytowania de-
monéw wodnych. Bohdanowicz (1995) wykorzystat jed-
nak zebrany materiat do sporzadzenia map rozmiesz-
czenia wodnikéw i rusatek w Polsce. Wynika z nich, ze
relacje o wodnikach s3 liczne w odcinku dolnego Bugu
i Narwi, a opowiesci o rusatkach s3 czestsze nad $rod-
kowym biegiem tych rzek, blizej granicy z Bialorusia.

W ludowych wierzeniach w demony przekazywano
sobie takze praktyczne sposoby ochrony przed miesz-
kaicami wodnych $wiatéw. Liste zasad, ktérych prze-
strzeganie pomaga ochroni¢ sie przed wodnikami po-
daje Bohdanowicz (1995). Z tych zaleceri warto wymie-
ni¢ nastepujace:

— zakaz kapieli przed dniem Sw. Jana (24 VI)

— zakaz kapieli w dni $wigteczne i niedziele, zwlaszcza

w czasie gdy odprawia sie w ko$ciele msza $wieta
- zakaz kapieli w miejscach przebywania wodnika,
a wiec na glebokiej wodzie, w miejscach gdzie

Rys. 8.2. Paskuda - pierwsza nagroda w konkursie plastycznym
— Amelia Pisarska SP J6zeféw klasa 1
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tworzg sie wiry rzeczne, przy ujSciach doptywéw
do gléwnej rzeki.

Analizujac te zalecenia nie sposéb odméwic im traf-
no$ci i glebszego sensu. Takze dzisiaj wchodzac do
rzeki warto pomysle¢ jaka temperature ma woda i czy
miejsce kapieli jest bezpieczne. A moze zamiast kapaé
sie w rzecze bezpieczniej jest pojechad na strzezone ka-
pielisko np. Dzika Plaze w Nieporecie?

Demony wodne pozostaja folklorystyczng osobliwo-
$cig, ktérg odnalez¢ mozna juz tylko w literaturze etno-
graficznej. Miejsce dawnych wsi zajely osiedla doméw
letniskowych, a wszechobecna telewizja oraz Internet
skutecznie zawladnely wyobraznia wspétczesnego po-
kolenia Polakéw.

Préba ozywienia legendy wodnika jest postaé¢ Pa-
skudy, wymys$lona w latach 80. XX w. na potrzeby waka-
cyjnego I programu radiowego ,,Lato z Radiem”. Powotat
ja do zycia redaktor Wojciech Mazurkiewicz. W tamtych
czasach Paskuda odzywiala sie $ciekami, ktére w du-
zych ilo$ciach ptynely Narwia i Bugiem. Poprawa stanu
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czystosSci obu rzek zmusita jednak Paskude do emigra-
cji. A moze Paskuda zjadla juz wszystkie $cieki z Jeziora
Zegrzynskiego i poszukala sobie innego miejsca?

Mam jednak dla poszukiwaczy demonéw wodnych
dobra wiadomo$¢ - Paskuda nie zniknela, nadal mozna
ja Sledzié¢ jak potwora z Loch Ness (Nessie). Je$li chcemy
uzyskaé wskazéwki jak wyglada ten stwor trzeba zapytaé
dzieci, ktére biora udzial w ogtaszanym co roku przez

Rys. 8.4. Paskuda - trzecia nagroda w konkursie
plastycznym - Mikotaj Bierzunski SP Nieporet
klasa 3

Woéjta Gminy Nieporet konkursie plastycznym. Publiku-
jemy wizerunki Paskudy nagrodzone pierwszymi miej-
scami w tegorocznym konkursie plastycznym. Na uwage
zwraca warsztat autor6w prac, zastosowane materialy
i nieograniczona wyobraznia (Rys. 8.2-8.4). Wiedza o de-
monach wodnych i Paskudzie moze by¢ przydatna,
zwlaszcza wtedy gdy wakacje planujemy spedzi¢ nad Je-
ziorem Zegrzynskim.

Rys. 8.3. Paskuda - druga nagroda w konkursie
plastycznym - Hanna Majewska SP Jézeféw
klasa 4
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Nieporet — na dobrym kursie

Gmina Nieporet ma dostep do morza, ktére nazy-
wane jest ,warszawskim morzem”. To duzy atut ale
takze wyzwanie dla lokalnego samorzadu. Naturalne
jeziora przyciagaja osadnictwo, ktére rozwija sie na
przestrzeni stuleci. Jezioro Zegrzynskie jest ciekawym
przypadkiem gdy niedaleko od stolecznej aglomeracji
nagle powstat duzy akwen.

Juz na etapie projektowania calej inwestycji po-
wstawaty plany zagospodarowania otoczenia zbiornika,
jeden z pierwszych opracowata arch. Julita Turczyno-
wicz wraz z zespotem, przygotowujac ,Plan ogdlny za-
gospodarowania przestrzennego rejonu zbiornika wod-
nego Debe”.

W latach 70. XX w. gospodarzem najwiekszych obie-
ktéw wypoczynkowych byly Warszawskie Osrodki Wy-
poczynkowe ,Wista”. Wéréd licznych obiektéw tury-
stycznych (Masiak, 1978) wyrdznia Pilawe-Port, z naj-
wieksza plaza, kempingiem, przystania i wypozyczalnig
sprzetu wodnego, sezonowa kawiarnia ,,Bosmanéwka”.

W zagospodarowaniu przestrzennym widziano ko-
nieczno$¢ uporzadkowania calej strefy brzegowej Je-
ziora Zegrzynskiego, a szkic takiego projektu pojawit sie
w latach 70. XX w. jako ,Zegrzynski Park Wypoczyn-
kowy”. Plan zostal opracowany przez Wojewddzky Pra-
cownie Urbanistyczng w sierpniu 1973 r. A nastepnie
uchwalony przez Wojewdédzka Rade Narodowa w War-
szawie w 1974 r. jako dziesiecioletni plan rozwoju tury-
styczno - wypoczynkowego rejonu Jeziora Zegrzyn-
skiego. Na uwage zastuguje duzy rozmach plany,
a zwlaszcza postulat szerokiego dostepu do linii brzego-
wej Jeziora Zegrzynskiego. Takie warunki speiniaty po-
tudniowe brzegi Jeziora Zegrzynskiego w Zegrzu Potu-
dniowym, Nieporecie, Bialobrzegach, Ryni. Mozliwy byt

tutaj dojazd koleja do stacji Zegrze i Nieporet, a takze
komunikacja autobusowa - w czasie lata MPK urucha-
miat w weekendy tzw. ,zielone linie”. Do dyspozycji tu-
rystow byly takze weekendowe rejsy bialg flotg, ktérej
statki wyruszaty z Warszawy i ptywaly do Serocka.

Gmina Nieporet jest uprzywilejowana jesli chodzi
o dostep do linii brzegowej Jeziora Zegrzyriskiego
(Rys. 9.1). Wprawdzie w poréwnaniu z sasiednimi gmi-
nami nie jest to najdtuzszy odcinek brzegu ale obejmuje
najbardziej atrakcyjna jeziorna cze$¢ akwenu. W grani-
cach gminy znalazly sie ostoniete przystanie zeglarskie
w Zegrzu Poludniowym, Pilawie, Bialobrzegach, w uj-
$ciu Rzadzy. Gtéwne ploso to akwen na, ktérym panuja
najlepsze warunki wiatrowe, a takze lodowe. Plaski
piaszczysty brzeg w Pilawie jest atrakcyjny dla zeglarzy
deskowych, ulatwia takze stawianie pierwszych kro-
kéw najmtodszym zeglarzom. W okresie letnim atrak-
cyjne sa plaze w Nieporecie, Bialobrzegach, Ryni.

Rys. 9.1. Jezioro Zegrzynskie i granice gmin
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Gmina Nieporet korzysta z potencjatu swojego na-
brzeznego polozenia nad Jeziorem Zegrzyniskim. Ostat-
nie lata przyniosty sporo zmian w Kompleksie Rekre-
acyjno-Wypoczynkowym Nieporet-Pilawa, potozonym
na potudniowo-wschodnim kraficu jeziora (Rys. 9.2).
Dostrzezono znak czaséw jakim jest popularno$¢ jach-
téw motorowych, ich armatorzy maja tu do dyspozycji
6 pomostdw, slip i stacje paliw. W celu ochrony $rodo-
wiska, przede wszystkim wod jeziora, a takze dla kom-
fortu wiascicieli jachtéw Gmina Nieporet skanalizo-
wata teren portu i wybudowata pompe do odbierania
$ciek6w z jednostek plywajacych. W Porcie Nieporet
jest takze go$cinny pomost, do ktérego mozna zacumo-
wac t6dke, na krétki postdj.

duje sie tu duzy parking, skatepark, Sciezka dla rolka-
rzy, sitownia zewnetrzna, plac zabaw, boiska do siat-
kéwki plazowej, wypozyczalnie sprzetu plywajacego,
stacje do tadowania pojazdéw elektrycznych, a takze
bary i restauracje. Do ciekawszych obiektéw nalezy tez-
nia solankowa, ktéra dodaje otoczeniu uzdrowiskowej
atmosfery (Rys. 9.3).

Obok znajduje sie drugi, mniejszy akwen portowy,
o nazwie Port Pilawa przeznaczony dla jachtéw zaglo-
wych, wyposazony w dwa pomosty i miejsca cumowni-
cze. Tutaj szkolg sie i zdobywaja patenty kolejne poko-
lenia zeglarzy (Rys. 9.4). Do charakterystycznych obiek-
téw tej przystani nalezy tawerna i stojaca na korncu
pirsu mata latarnia morska.

Rys. 9.2. Kompleks Rekreacyjno-Wypoczynkowy Nieporet-
Pilawa, w glebi zatoka Portu Nieporet (fot. UG Nieporet)

W Kompleksie Rekreacyjno-Wypoczynkowym Nie-
poret-Pilawa powrédcono do zasady otwartego terenu
wypoczynkowego, dostepnego dla przyjezdnych. Znaj-

920

Zupelnie wyjatkowym miejscem jest Dzika Plaza,
ktéra latem wyglada prawie jak brzeg morza (Rys. 9.5).
Dzika Plaza nie jest juz dzika, to tylko historyczna
nazwa, dzisiaj odpoczywajacy maja do dyspozycji, ka-
pielisko, przebieralnie, prysznice zewnetrzne, plac
zabaw dla dzieci, a takze instalacje do ¢wiczeri na Swie-
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zym powietrzu oraz boisko do siatkéwki plazowej.
Liczne bary i restauracje, a takze sale bankietowe poto-
zone w poblizu, sa dodatkowa atrakcja.

nie kolejnych odcinkéw utwardzonych drég rowero-
wych o tacznej dlugosci ok 24 km. Wiekszo$¢ z nich po-
wstanie w strefie brzegowej Jeziora Zegrzyriskiego m.
in. w Ryni, Zegrzu Poludniowym

Rys. 9.3. W Kompleksie Rekreacyjno-Wypoczynkowym
Nieporet-Pilawa funkcjonuje teznia solankowa (fot. UG
Nieporet)
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Rys. 9.4. Port Pilawa w Nieporecie (fot. UG Nieporet)

W Kompleksie Rekreacyjno-wypoczynkowym Nie-
poret-Pilawa zainstalowano wiele urzadzen matej ar-
chitektury, ktére umilaja pobyt z dzieé¢mi (Rys. 9.6).
Wokét Jeziora Zegrzyriskiego rozrasta sie sie¢ $ciezek
i dr6g rowerowych. W samej Gminie Nieporet juz teraz
korzysta¢ mozna z 26 km utwardzonych drég rowero-
wych. Oprécz nich rowerzysci i spacerowicze maja jesz-
cze do dyspozycji ponad 100 km oznaczonych szlakéw
rowerowych i 73 km szlakéw pieszych. W nadchodza-
cych latach w Gminie Nieporet planuje sie wybudowa-

oraz wzdluz brzegu jeziora przy
drodze wojewddzkiej 631. Koncep-
cje rozbudowy tras rowerowych
woké6l  Jeziora  Zegrzyriskiego
przedstawia mapa opracowana
przez Stowarzyszenie na Rzecz
Promocji i Rozwoju Zalewu Ze-
grzytiskiego (Rys. 9.7).

W urbanistyce ostatnich de-
kad pojawilo sie nowe zjawisko
nazywane ang. urban-sprowl, czyli
rozwdj strefy podmiejskiej duzych
aglomeracji. Dostepno$¢ prywat-
nych samochodéw i coraz lepsze
drogi zachecaja do realizacji dawnego hasta ,pracujesz
w miescie - wypoczywaj nad wodg”.

Gmina Nieporet korzysta z szybkich potaczen kole-
jowych, do Warszawy prowadzi linia z Tluszcza,
a wkrétce dotaczy do niej linia z Zegrza Potudniowego.
Mozna by¢ pewnym, ze wygodny dojazd podmiejska ko-
leja bedzie impulsem dla dalszego rozwoju. W przy-
padku Gminy Nieporet wyznacznikiem rozwoju jest
z pewnoscia lokalizacja nad ,warszawskim morzem” po-
1aczona z atrakcyjnym $rodowiskiem przyrodniczym,
bliskie sgsiedztwo Warszawy i dogodny dojazd. A wiec
Gmina Nieporet jest w sposdb oczywisty na dobrym
kursie.

Rys. 9.5. Dzika Plaza z molo w Nieporecie (fot. UG Nieporet)
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Rys. 9.6. Urzadzenia matej architerktury dla najmtodszych
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Rys. 9.7. Koncepcja rozbudowy sieci drég rowerowych wokét Jeziora Zegrzyriskiego
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Moja opowies¢ o historii Jeziora Zegrzynskiego i jego przyszlosci chciatbym zakonczy¢ wierszem Joanny Rafal-
skiej o przystani, takze tej zyciowej (Rafalska, 2022). Moja przystania jest Rynia potozona nad zatoka w ujéciu Rza-
dzy. To tutaj powstata ksigzka, ktéra przekazuje w rece czytelnikow.

Szukam przystani

Szukam przystani

nie portu

ktorych dziesiqtki

po Swiecie rozrzucone

petne ludzi, jachtéw i zgietku
wejsé i wyjsé

postoju na chwile.

Szukam przystani

nie pomostu na jedng noc
ptyngcego na fali

gdzie w kazdej chwili
moze pekngé deska

pod za duzym ciezarem.

Szukam przystani w ktérej stane
na wszystkie juz noce

ktéra mnie przyjmie

po sztormach i burzach
ukotysze potargane zagle

myéli przygarnie

uspokoi rytm serca

Szukam przystani

ktéra na mnie czeka
pragne ciszy.
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Podziekowania

Dziekuje dr hab. Andrzejowi Czerny za konsultacje
w sprawie nazewnictwa obiektéw topograficznych i hi-
storycznych Zrdédet kartograficznych dotyczacych uj-
§cia Narwi, Kanatu Zeraniskiego i Jeziora Zegrzyn-
skiego. W trakcie przygotowywania tekstu bardzo
cenna pomocy byly archiwalne mapy topograficzne,
ktére w postaci cyfrowej udostepnia portal Mapster
(http://igrek.amzp.pl/).

Dziekuje panu Mirostawowi Pakule za ilustracje po-
chodzace z Kroniki Wyzszej Szkoly Oficerskiej Wojsk
Eacznodci w Zegrzu 1990-1994, udostepnione dzieki
uprzejmosci Centrum Szkolenia E3czno$ci i Informa-
tyki w Zegrzu. Zdjecia z powodzi w 1958 i 1979 r. udo-
stepnito Muzeum Regionalne w Puttusku.

W odtwarzaniu historii zabytkowych statkéw nie-
zwykle cenna byla wiedza Waldemara Danielewicza,
ktéry udostepnit mi takze ilustracje ze swoich zbioréw.
Informacje o statkach serii SP-45 uzyskalem od Zbi-
gniewa Szumery, ktory jest armatorem statku Albatros
w Serocku. Odtworzenie zawitych loséw Ziemowita byto

mozliwe dzieki konsultacjom jakich udzielit mi Tade-
usz Zero. Dziekuje Muzeum Marynarki Wojennej za
udostepnienie zdje¢ KP-1 dawniej ORP Batory, ktére po-
chodza z albumu ofiarowanego Muzeum przez inz. Ka-
zimierza Talera.

Napisanie rozdzialu o biatych zaglach na Jeziorze
Zegrzynskim nie byloby mozliwe bez odpowiednich ilu-
stracji, lista oséb ktére udostepnily zdjecia ze swoich
zbioréw to: Mieczystaw Ciecierzyniski, Krzysztof Mig-
dal, Joanna Rafalska, Stanistaw Sottyk, Tadeusz Zero.
Korzystalem ze zbioréw Muzeum Regionalnego w Pul-
tusku oraz Muzeum Sportu i Turystyki w Warszawie.
Ilustracje pochodza tez z kronik 165 Warszawskiej Ze-
glarskiej Druzyny Harcerskiej, Oficerskiej Szkoty Eacz-
nosci 1964-1967 (zbiory Swiatowego Zwiazku Polskich
Zolnierzy Eaczno$ci i Centrum Szkolenia Eacznosci
iInformatyki — udostepnione dzieki uprzejmosci Miro-
stawa Pakuty). Cennych informacji udzielili mi Andrzej
Sottyk oraz Marcin Marchaj.
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