
Jachtem po szynach Arek Rejs

150. rocznica 
istnienia kanału była jed-
nocześnie datą narodzin zupełnie 
nowej jednostki we flocie Żeglugi 
Wiślanej, firmy popularyzującej 
aktywny wypoczynek na naszych 
śródlądowych szlakach wodnych. 
Korzystając z zaproszenia otrzyma-
nego od Łukasza Krajewskiego, „Ad-
mirała” Żeglugi Wiślanej, mieliśmy 
okazję świętować te dwie okazje 
jednocześnie, właśnie podczas po-
dróży elbląsko-ostródzkim szlakiem 
na pokładzie kilka dni wcześniej 
zwodowanej Vistuli Cruiser 30.

Kanał Elbląski
Chociaż jest unikatem w skali 
światowej, ma już ponad 150 lat, 
a rocznie przepływa nim ok. 40 tys. 
ludzi, to Kanał Elbląski ciągle nie jest 
w Polsce tak znany, jak by się tego 
można spodziewać. Czym właściwie 
jest i dlaczego jest tak wyjątkowy? 
Trochę historii i zasada działania nie-
samowitej konstrukcji kanału może 
zachęci Was do odwiedzenia tego 
niezwykłego śródlądowego szlaku.
Kanał Elbląski łączy Ostródę i Iławę 
z Elblągiem, a dalej z Zalewem Wi-
ślanym i Morzem Bałtyckim. Jak po-
daje administrujący kanałem Regio-
nalny Zarząd Gospodarki Wodnej 
w Gdańsku, jego długość (łącznie 
z odgałęzieniami) wynosi 151,7 km. 
Wiele nieporozumień i sporów zwią-
zanych jest z nazwą kanału. Otwarty 
w XIX w. szlak do końca II wojny 
światowej nazywany był Kanałem 
Oberlandzkim. Od niemieckiego 

„Oberland”, co znaczy Prusy Górne, 
nazwy krainy, przez którą ówcześnie 
prowadził kanał. Po wojnie Ober-
land zmienił się w nasze Mazury. 

Od tego czasu kanał nazywany jest 
różnie, w zależności od strony, od 
której się na niego patrzy. W Elblągu 
nazywają go „Elbląsko-Ostródzkim”, 
a w Ostródzie odwrotnie. Oficjalną 
nazwą jest jednak ciągle Kanał 
Elbląski i takim określeniem będę się 
posługiwał, chociaż osobiście był to 
dla mnie zawsze Kanał Ostródzko-
Elbląski. Ten zadziwiający obiekt 
pewnie nigdy by nie powstał, gdyby 
nie największe bogactwo Ober-
landu, jakim było drewno, a wśród 
wielu jego gatunków tu występu-
jących, najbardziej cenny – sosna 
taborska. Te proste, wysokie drzewa 
znakomicie nadawały się na mate-
riał szkutniczy, a przede wszystkim 
na maszty żaglowców. Przez 

wieki najprostszym i najtańszym 
sposobem transportu towarów 
było spławianie ich rzekami. Kupcy 
z Ostródy musieli swoje produkty 
wozić dłuższą drogą do rzeki 
Drwęcy, a stamtąd dopiero Wisłą 
do Gdańska. Transport tą drogą 
trwał nawet kilka tygodni, podczas 
gdy znacznie krótszy był szlak 
spływu do Elbląga, składający 
się z ciągu naturalnych jezior. 
Na przeszkodzie stały dwa czynniki, 
brak połączenia między jeziorami 
i ogromna, prawie 100-metrowa 
różnica poziomów na krótkim od-
cinku między Elblągiem a Ostródą. 
Przez wiele stuleci nie można było 
znaleźć rozwiązania tego problemu. 
Dopiero w XIX w. niemieckiemu 
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W zeszłym roku swoją 150. rocznicę powstania obchodził Kanał Elbląski. Jest to jedyny 
tego typu obiekt hydrologiczny na świecie. Jego wyjątkowość podkreśla fakt, że mimo 
upływu lat wszystkie urządzenia wchodzące w skład całego systemu śluz i pochylni 
działają dokładnie tak samo, jak w momencie ich uruchomienia.

XIX-wieczna technika sprawdza się także dziś / fot. A. Rejs
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inżynierowi holenderskiego 
pochodzenia Georgowi Jacobowi 
Steenke udało się rozwiązać ten 
wielowiekowy problem. Posta-
nowił wykorzystać podpatrzo-
ne w Stanach Zjednoczonych 
rozwiązanie i zaprojektował system 
śluz i pochylni, udrażniających 
szlak niedostępnego przez tyle 
lat żeglugowego szlaku z Ostródy 
do Elbląga. Podobno na początku 
rząd Prus nie chciał zgodzić się 
i wyłożyć pieniędzy na budowę 
tak dziwnego systemu pochylni, 
jednak inżynierowi-wizjonerowi 
ostatecznie udało się przekonać do 
swojego pomysłu króla Fryderyka 
Wilhelma II. Podobno argumentem, 
który ostatecznie zachęcił króla do 
wyłożenia pieniędzy na budowę 
kanału, był fakt, że będzie to jedyna 
taka konstrukcja na świecie. Koszty 
budowy całego systemu w sumie 
wyniosły ok. 77 ton złota i były 
o 10% wyższe niż budowa Wieży 
Eiffla. Prace nad Kanałem Elbląskim 
rozpoczęto w 1848 r. Pierwszy 
odcinek Elbląg – Iława otwarto 
w 1860 r. Do 1872 r. uruchomiono 
połączenie do Ostródy, a cztery 
lata później do Starych Jabłonek. 
Budowę ostatniej pochylni zakoń-
czono w 1881 r. Inżynierowi Steen-
ke udało się do końca doprowadzić 

realizację swojego wizjonerskiego 
rozwiązania. Zmarł w Elblągu, trzy 
lata po uruchomieniu ostatniej 
pochylni. Kanał okazał się tak 
ogromnym sukcesem, że plano-
wano połączenie go z Wielkimi 
Jeziorami Mazurskimi. Ze względu 
na ogromne koszty pomysłu 
ostatecznie zaniechano. Obec-
nie Kanał Elbląski jest jedynym 
czynnym obiektem tego rodzaju 

na świecie. W pewnym momencie 
nasze pochylnie zaczęły popadać 
w ruinę i groziło im całkowite 
zamknięcie. Na szczęście znaleźli 
się ludzie, którzy do tego nie 
dopuścili i obronili zabytek przed 
zapomnieniem. W najbliższych 
latach kanał czeka rewitalizacja 
za kwotę 95 mln PLN. Przewiduje 
ona przebudowę i automatyzację 
śluz, unowocześnienie pochylni, 

odmulenie szlaku, zabezpieczenie 
i zagospodarowanie nabrzeży wraz 
z przygotowaniem infrastruktury.

Vistula Cruiser 30
Naszym kilkudniowym domem 
na szlaku Kanału Elbląskiego 
była świeżo narodzona Vistula 
Cruiser 30. Wypornościowy jacht 
typu houseboat zaprojektowa-
ny i zbudowany w całości przez 
Łukasza i jego Żeglugę Wiślaną 
według ich własnej koncepcji 
i zgodnie z przeprowadzonymi 
w poprzednich sezonach obser-
wacjami. Łukasz próbował znaleźć 
w Polsce jacht, który spełniałby 
wszystkie jego oczekiwania zwią-
zane z zapewnieniem bezpiecznej 
i wygodnej żeglugi po naszych 
ciągle jeszcze dzikich szlakach śród-
lądzia. Jeden z „eksperymentów” 
okazał się mało komfortowy, inny 
mało ekonomiczny, jeszcze inny 
miał za duże zanurzenie. Wyciągając 
wnioski ze swoich doświadczeń, 

Żegluga wśród łąk i lasów / fot. A. Strójwąs

Schemat kanału i pochylni
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Żegluga Wiślana stworzyła własną 
jednostkę. Vistula Cruiser 30 ma 
zaledwie 45 cm zanurzenia, trzy 
wygodne dwuosobowe kabiny, 
wysoki salon z kambuzem i toaletą 
z prysznicem. Jest ekonomiczna 
i, dzięki zastosowaniu zewnętrzne-
go silnika, zwrotna i zdolna do poko-
nania większości płycizn i ciasnych 
łuków. Jacht ma także specjalnie 
przygotowane miejsce do transpor-
tu rowerów i dużo przestrzeni do 
korzystania z dobroci słonecznych 
promieni. Na Vistuli znajdziemy też 
kilka rozwiązań niespotykanych na 
innych jednostkach, np. dziwnie 
nisko umieszczoną, grubą listwę 

odbojową na wysokości nie więcej 
niż 20 cm nad lustrem wody. Jest 
to związane z tym, że polery na-
prowadzające na pochylnie często 
wystają zaledwie kilka centymetrów 
nad wodą. Bez takiej listwy kadłub 
innej łodzi może nie przetrwać 
jednego sezonu czarterów na tym 
szlaku. Wnętrze łodzi jest przytulne, 
wykończone drewnem. 

Plan a rzeczywistość
W podróż Kanałem Elbląskim 
wyruszyliśmy w czteroosobowym 
składzie. Dodatkowy załogant miał 
do nas domustrować w Ostródzie. 
Początkowo plan wyprawy zakładał 

Vistula Cruiser 30 znakomicie radziła sobie na pochylniach / fot. A. Rejs
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jej początek i zakończenie w Marinie 
Gdańsk z wizytą w Ostródzie 
i, o ile czas pozwoli, także w Iławie. 
Mieliśmy zatem przepłynąć część 
szlaku Pętli Żuław i zaliczyć pełną 
eksplorację Kanału Elbląskiego. 
Jak to często bywa, plany sobie, 
a rzeczywistość sobie. Wyprawę 
Pętlą Żuław uniemożliwił nam bar-
dzo wysoki stan Wisły, będący efek-
tem wcześniejszych deszczów, które 
wywołały zagrożenie powodzią. 
W takim wypadku wszystkie śluzy 
wokoło Gdańska są zamykane, aby 
ochronić miasto przed wysoką wo-
dą. Mieliśmy do wyboru – wyruszyć 
w innym, trudnym do określenia 
terminie, lub przenieść nasz port 
macierzysty do chronionej śluzami 
Rybiny i wyruszyć na szlak Kanału El-
bląskiego, pozostawiając sobie Pętlę 
Żuław na następny rok. Byłem bar-
dzo ciekaw pochylni i nie chciałem 
rezygnować z okazji przekroczenia 
ich zwykłym turystycznym jachtem. 

W kierunku kanału
Nie chcieliśmy tracić czasu, więc 
umówiliśmy się w Rybinie najw-
cześniej, jak było to możliwe, żeby 
wyruszyć jeszcze tego samego 
dnia. Nowa Aleksandra, jak została 
ochrzczona pierwsza Vistula 

Cruiser 30, czekała na nas w bardzo 
przyjaznym miniporcie zlokalizowa-
nym przy posesji tuż za otwieranym 
mostem u niezwykle gościnnej 
rodziny Mirka. Jacht jeszcze nie był 
gotowy na przyjęcie załogi, więc 
postanowiliśmy uzupełnić zapasy 
w znajdującym się po drugiej stro-
nie rzeki sklepie. Po uzupełnieniu 
wody i zatankowaniu paliwa, 
oczywiście przynoszonego w ka- 
nistrach (co nie powinno dziwić 

nikogo podróżującego jachtem 
po polskich szlakach wodnych), 
późnym popołudniem opuściliśmy 
porcik w Rybinie. W tej niewielkiej 
miejscowości na Żuławach łączą 
się aż trzy rzeki: Wisła Królewiecka, 
Szkarpawa i Tuga. Nad każdą z nich 
przeprowadzony jest most i każdy 
z nich jest wyjątkowy. Na największą 
uwagę zasługuje jeden z czterech, 
ciągle jeszcze działających w Polsce 
obracanych ręcznie mostów. Jest 

to kolejowy most Żuławskiej Kolei 
Dojazdowej na rzece Szkarpawie. 
Kolejną ciekawostką jest to, że 
po wypłynięciu na otwarte wody 
można wszystkie otwierane mosty 
trzech rzek zobaczyć jednocześnie. 
Po wyjściu z Rybiny kręcimy ostro 
w lewą i czekamy na otwarcie 
mostu na Szkarpawie. Za mostem 
czekają na nas piękne, dzikie 
tereny. Jedynie czasem mijamy 
jakieś pojedyncze domostwa lub 
kąpiące się w rzece dzieci. Poza 
tym cisza i spokój. Manewrujemy 
między gęsto kwitnącymi nenu-
farami, uważając, by ich kłącza nie 
nawinęły się na śrubę. W pewnym 
momencie wypływamy na szerokie 
rozlewisko. To ujście Szkarpawy 
i jednej z odnóg Nogatu do Zalewu 
Wiślanego. Pouczeni przez załogę 
Żeglugi Wiślanej wypatrujemy 
ukrytego w wysokich trzcinach 
wejścia na Nogat. Słońce jest już do-
syć nisko i oznakowanie szlaku jest 
trochę słabiej widoczne, ale ciągle 
jeszcze udaje nam się je wypatrzyć 
i bez problemów odnajdujemy 

Pochylnia – schemat budowy / rysunki: J. Buczek

Pierwszy mijany przez nas most w Rybinie / fot. A. Rejs
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wejście na rzekę. Płyniemy wzdłuż 
granicy województw warmińsko- 

-mazurskiego i pomorskiego. Robi 
się już całkiem szaro i zaczynamy 
rozglądać się za jakimś dogodnym 
miejscem na nocleg. W pewnym 
momencie Michał krzyczy z dziobu, 
żebym szybko hamował. W poprzek 
rzeki na wysokości ok. 1,5 m nad 
lustrem wody wisi naprężona lina 
promu, łączącego miejscowości Kę-
piny Wielkie i Kępiny Małe. Mieliśmy 
dużo szczęścia, że nie płynęliśmy 
szybko i Michał akurat był na oku. 
Do tej pory zastanawiamy się, jakim 
cudem udało mu się zauważyć tę 
linę na tle szarej już wody. Obsługa 
promu chyba bardziej przerażona 

od nas opuszcza stalową linę, 
a my płyniemy jeszcze czujniej. 
W niemal całkowitych ciemnościach 
szukamy wąskiej bramy wejścia do 
Kanału Jagiellońskiego prowadzą-
cego do Elbląga. Wiemy, że jeżeli mi-
niemy most, to znaczy, że popłynę-
liśmy za daleko i musimy się wrócić. 
Mimo ciemności płyniemy dalej, 
wypatrując mostu, wejścia do ka-
nału i miejsca na nocleg, co nie jest 
łatwe. W końcu widzimy most, ale 
jest on dziwnie duży w porównaniu 
z tym, który oglądaliśmy na fotogra-
fii. Okazało się, że wejście do kanału 
minęliśmy co najmniej godzinę 
wcześniej i właśnie dopływamy 
do mostu pod drogą nr 7 Gdańsk 

– Warszawa. Już nie wypatrujemy ani 
mostu, ani kanału, cumujemy przy 
pierwszym piaszczystym brzegu. 
Zwiedzania Malborka w planach nie 
mamy. Miejsce na nocleg okazuje 
się bardzo przyjemne, z miękkim 
piaskiem i niewielkim pomostem. 
Nie uda nam się zrealizować dziś 
planu dotarcia do Elbląga, szybko 
zasypiamy, przed nami długi dzień.

Pochylnie
Wstajemy skoro świt i ruszamy 
z prądem Nogatu w poszukiwaniu 
przegapionego dzień wcześniej 
wejścia do kanału. W porannym 
słońcu świat wygląda zupełnie 
inaczej. Śmiejemy się ze swojego 

gapiostwa, po niecałej godzinie 
żeglugi wpływamy do zabezpie-
czonego wrotami przeciwpowo-
dziowymi jednego z najstarszych 
w Polsce kanału łączącego Nogat 
z rzeką Elbląg. Po prawie 6 km 
żeglugi jesteśmy w samym centrum 
Elbląga. Atakują nas nieprzyjem-
nie kąsające gzy, zwiedzamy 
miasto bez cumowania i szybko 
płyniemy dalej w poszukiwaniu 
przyjaznej natury. Zapasów nam 
jeszcze nie brakuje. Po minięciu 
Elbląga pozostajemy na nurcie rzeki, 
która wypływa z jeziora Drużno, 
największego na szlaku naszej 
wyprawy. Zanim wpłyniemy na ten 
akwen, mijamy miejscowość Raczki 
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Elbląskie, w której znajduje się 
najniżej położony punkt w Polsce. 
Leży on w depresji 1,8 m poniżej po-
ziomu morza. Chociaż dzisiaj ciężko 
w to uwierzyć, to kiedyś Drużno 
stanowiło część Zalewu Wiślanego, 
będąc jego głęboko w ląd wcinającą 
się odnogą. W tej chwili jezioro 
zarasta i, jak okiem sięgnąć, widać 
wielkie połacie sitowia i trzciny, 
w których gnieżdżą się niezliczone 
gatunki ptaków. Drużno jest jednym 
z największych siedlisk ptaków 
w naszym kraju, a przez to celem 
prawdziwych pielgrzymek ornito-
logów z całej Europy. O morskich 

korzeniach tego miejsca świadczy 
fakt, że na jego wschodnim brzegu 
znajdują się pozostałości legendar-
nej osady Truso, o której piszą już 
kroniki z IX w. W owym czasie Truso 
był jednym z największych portów 
handlowych na Bałtyku. Jezioro robi 
niesamowite wrażenie, właściwie 
wygląda jak ogromna łąka czy mo-
kradła z wytyczonym bojami prze-
tartym szlakiem żeglugowym. Nie 
zbaczamy z kursu w obawie, by nie 
zniszczyć ptasich gniazd i napędu 
naszej jednostki. Docieramy do 
Kanału Elbląskiego. Po krótkiej 
żegludze dopływamy do pierwszej 

z pięciu pochylni elbląsko-ostródz-
kiego szlaku. Przed nami Pochylnia 
Całuny. Z perspektywy jachtu robi 
ona dziwne wrażenie – oto nagle 
kończy się woda, a przed nami wy-
rasta pokryte zieloną trawą wzgórze 
z dwiema liniami szyn kolejowych. 
W poprzek szlaku stoi wielkie koło 
zamachowe, a z jego obu stron 
z wody sterczą solidne naprowadza-
cze stalowych statków białej floty. 
Po lewej stronie z wody wystają dwa 
rzędy poręczy z wąskimi kładkami. 
To wózek pochylni, który ma naszą 
łódź zaciągnąć na drugą stronę 
wzniesienia. Wokoło cisza, ani żywej 
duszy, słychać jedynie szum wody 
płynącego obok wąskiego kanału 

zasilającego w wodę niżej położony 
zbiornik. Zanim wyruszyliśmy 
w podróż, Łukasz udzielił nam kilku 
rad niezbędnych dla bezpiecznego 
pokonania tych przeszkód. Wpły-
wając na naprowadzacze i dalej na 
wózek, należy pamiętać o bardzo 
silnym prądzie bocznym wywo-
łanym właśnie przez wpływającą 
z boku wodę z wyższego zbiornika. 
Trzeba więc zachować prędkość 
umożliwiającą sprawne mane-
wrowanie jachtem, jednocześnie 
uważając na niskie naprowadzacze. 
Dla Vistuli nie są one tak dużym 
zagrożeniem, ale dla łodzi bez nisko 
umieszczonych odbijaczy już mogą 
być niebezpieczne. Po wpłynięciu 

ŚRÓDLĄDZIE

Napędem całego systemu jest jedynie woda / fot. A. Rejs

Maszynownia Pochylni Buczyniec / fot. z arch. Ł. Krajewskiego
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na wózek należy pamiętać, że 
poręcze i kładki, które widzimy 
nad powierzchnią wody, to jedynie 
niewielkie fragmenty całkowicie 
zanużonego w wodzie wózka. Co 
więcej, na każdej pochylni wózki 
mają inną wysokość i długość, za-
tem po wpłynięciu nie należy jachtu 
cumować „na sztywno”. Możemy 
to zrobić dopiero, kiedy łódka bez-
piecznie osiądzie na podłodze wio-
zącego nas wagonu. Na poręczach 
wózka czerwoną farbą zaznaczony 
jest środek tego pojazdu. Jesteśmy 
jednostką dużo krótszą niż statki 
białej floty, dlatego jeżeli nie chce-
my uszkodzić napędu naszej łodzi, 
musimy ustawić się tak, by dziób 

jachtu był ok. pół metra w tył przed 
środkiem wózka. W innym wypadku 
śruba oprze nam się na solidnym 
podłożu wagonika, co grozi jej 
uszkodzeniem. Kiedy już bezpiecz-
nie ustawimy się między poręczami, 
trzeba uderzyć w znajdujący się 
na każdej pochylni gong, a potem 
mocno trzymać jacht, aby nie zostać 
na wózku bez łodzi. Ku naszemu za-
skoczeniu, teoria miała bardzo dużo 
wspólnego z praktyką. Na wózek 
wpłynęliśmy jak po sznurku, mimo 
bocznego prądu manewry poszły 
gładko i nawet nie dotknęliśmy 
naprowadzaczy. Kiedy Vistula 
wylądowała między kładkami, nie 
chciało nam się wierzyć, że mamy ją 
ustawić pół metra przed środkiem 
wózka. Wyglądało to tak, jakby 
ledwie pół jachtu miało znaleźć 
się na wózku. Pamiętaliśmy jednak 
o radach Łukasza i postanowiliśmy 
się do nich zastosować – w końcu 
płynął tędy już kilkakrotnie. Chwilę 
po kilku uderzeniach w gong coś 
zaszumiało, zabuczało i zaczęliśmy 
się poruszać. Trzeba naprawdę 
trzymać łódź i ustawiać ją, by nie 
uderzyła w poręcze lub nie stanęła 
krzywo na dnie wózka. Ku naszemu 
zaskoczeniu okazało się, że platfor-
ma wagonika kończyła się bardzo 
daleko w wodzie i te 50 cm przed 
środkiem to absolutne minimum. 
Okazało się też, że jest ona tak wyso-
ka, że możemy wskakiwać z kładki 
niemal na dach łodzi. Po drodze 
mijamy sunący w dół drugi wózek 
pochylni. Podróż lądem nie trwa 
długo (ok. 20 min) i bezpiecznie 
lądujemy w położonym prawie 14 m 
wyżej zbiorniku. Przy schodzeniu 
z platformy także należy pamiętać 
o mocnym trzymaniu jachtu, ponie-
waż platforma się zatrzymuje, ale 
łódź jest rozpędzona i ponownie ist-
nieje ryzyko, że zostawi nas samych 
na kładkach wózka. Tu również 
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należy pamiętać o silnym bocznym 
prądzie. Po pokonaniu Pochylni Ca-
łuny dobijamy do niewielkiej kładki 
i idziemy opłacić przeprawę. Płaci 
się z góry za wszystkie pięć przejaz-
dów. Kolejne 2 km dalej dopływamy 
do Pochylni Jelenie. Cała operacja 
powtarza się, a my wspinamy się 
kolejne 22 m wyżej. Następna po-
chylnia, Oleśnica, jest urządzeniem 
pokonującym najwyższą różnicę 
wzniesień, płyniemy wśród łąk 
i lasów ponad 24 m w górę. Duże 
wrażenie robi na nas także podróż 
krótkimi kanałami między kolej-
nymi maszynami, często płyniemy 
powyżej dachów znajdujących się 
w okolicy zabudowań. Pochylnia Ką-
ty to 18,9 m wzgórza do pokonania 
i w końcu, trochę już zmęczeni tym 
tańcem z pochylniami, dojeżdżamy 
do ostatniej Pochylni Buczyniec 
wyciągającej nasz jacht o kolejne 
20,6 m w górę. W sumie przez 
kilka godzin jazdy tym jachtowym 
pociągiem pokonaliśmy odległość 
zaledwie 10 km, ale na tym krótkim 
dystansie wspięliśmy się na wyso-
kość prawie 100 m! W Buczyńcu 
znajduje się swego rodzaju centrum 
turystyczne Kanału Elbląskiego. Jest 
tu niewielkie muzeum tego szlaku, 
pole biwakowe i bar. Można też 
zajrzeć do maszynowni pochylni. 
Kolejną ciekawostką jest napęd 
całego systemu – jest nim jedynie 
woda doprowadzana z wyższego 
zbiornika do niższego. Energia elek-
tryczna wykorzystywana jest tutaj 
jedynie do oświetlania szlaku. 

Szlak jezior
W Buczyńcu zatrzymujemy się 
jedynie na szybki obiad i płyniemy 
dalej. Wychodząc z Buczyńca, 
należy szczególnie uważać na 
bardzo wąskie przejście pod 
mostem. Ma ono zaledwie 3,5 m 
szerokości, a dodatkowo musimy 

pamiętać, że biała flota ma zawsze 
pierwszeństwo. Płyniemy wśród 
dzikich, mocno zacienionych 
ostępów leśnych, a później wśród 
łąk, trzcinowisk i gąszczy nenufarów. 
Pogoda nam sprzyja, jest ciepło 
i słonecznie. Wypływamy na wąskie 
jezioro Ruda Woda. Długo płyniemy, 
nie spotykając żadnych śladów cywi-
lizacji. Dopiero w okolicach Małdyt, 
pierwszej większej miejscowości na 
tym szlaku, widać trochę większy 
ruch, który później znowu całkowi-
cie zanika i poza mijanymi czasem 
statkami białej floty jesteśmy 
jedyną łodzią na całym akwenie. 
Pod kolejnymi wąskimi mostkami 
przepływamy na niewielkie jezioro 

Jelonek. Robi się na tyle późno, że 
wiemy już, że nie uda się dotrzeć 
ani do Ostródy, ani do Iławy. Wąskim 
kanałem dopływamy do śluzy 
w Miłomłynie, gdzie czeka nasz piąty 
załogant – Lelo. Robimy krótką wy-
cieczkę po miasteczku i wypływamy 
w poszukiwaniu noclegu. Cumu-
jemy przy ładnym, prywatnym 
pomoście w pobliżu pustego jeszcze 
ośrodka wypoczynkowego. Robi-
my grilla i długo w nocy przeżywa-
my mijający dzień. 

Wracamy
Właściwie Miłomłyn okazał się 
ostatnim miejscem, do którego 
dotarliśmy podczas naszej po-

dróży szlakiem Kanału Elbląskiego. 
Następnego dnia rano musieliśmy 
na jeden dzień oddać Vistulę 
w Buczyńcu załodze dziennikarzy 
z Niemiec. W drodze powrotnej 
spędziliśmy jeszcze jedną noc na 
wędkowaniu na Rudej Wodzie 
i następnego ranka oddaliśmy nasz 
houseboat przed pochylniami 
w Buczyńcu. W zamian zostali-
śmy wyposażeni w samochód. 
Łódkę mieliśmy ponownie 
odebrać wieczorem w Rybinie. 
Korzystając z faktu, że w porciku 
u Mirka cumowała jeszcze inna 
jednostka Żeglugi Wiślanej, za 
zgodą właściciela popłynęliśmy na 
krótką wycieczkę Wisłą Królewie-
cką do Sztutowa, gdzie po lewej 
stronie szlaku, tuż przed mostem 
znajduje się chyba jedna z lepiej 
przygotowanych marin na szlaku. 
Jest tam podłączenie do wody, 
prądu, restauracja przy samej kei, 
a nawet kilka miejsc noclegowych 
w małym hoteliku. Po powrocie 
ze Sztutowa okazało się, że Vistula 
w czasie tej jednodniowej podróży 
uległa jakiejś poważniejszej awarii, 
wymagającej wymiany części, któ-
rą można będzie zdobyć dopiero 
następnego dnia w Gdańsku. Dal-
sze zwiedzanie szlaku Żuław Wiśla-
nych i Kanału Elbląskiego postano-
wiliśmy przełożyć na inny termin.
Zaliczyliśmy pochylnie, a to było 
moim głównym celem wyprawy. 
Czuliśmy pewien niedosyt, nie 
udało nam się dopłynąć ani do 
Ostródy, ani do Iławy, z powodu 
zagrożenia powodziowego 
ominęła nas także możliwość 
żeglugi z Gdańska. Naszą wyprawę 
Kanałem Elbląskim ostatecznie 
zakończyliśmy w niewielkiej 
warmińskiej leśniczówce, gdzie 
dojedliśmy resztki prowiantu. Może 
w tym roku uda się dopłynąć do 
Ostródy?      

Na każdej pochylni pokonuje się różnicę od 13 do 24 m / fot. A. Rejs
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