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ODKA, JEJ PROBLEMY | PERSPEKTYWY

SYSTEM ODRZANSKI

Rzeka wraz z doptywami i catym swym dorzeczem stanowi
z reguty pewien zwarty system geograficzny, ktérego przyrodzone
wiasciwosci decydujg o formach i zakresie gospodarczego wyzy-
skania go przez cztowieka. W przypadku systemu Odry tatwo
wykazaé te jego zasadnicze cechy, ktore z gory okreslajg role
Odry w gospodarce zarowno ziem nadodrzanskich, w szczegol-
nosci Slaska, jak réwniez catego Paristwa, a wreszcie obszarow
miedzymorza battycko-czarnomorskiego.

Wychodzgc z najogolniejszych zwigzkow, wskaza¢ trzeba
przede wszystkim na charakterystyczny ukiad dorzecza Odry,
ktére na wschod od rzeki rozcigga sie daleko w gigb krain pol-
skich, wigzac sie bez wyraznych przejs¢ z dorzeczem Wisty, na
zachdod za$, ponizej ujscia Nisy tuzyckiej, redukuje sie do wa-
skiego pasa terenu, wyraznie odgraniczonego od niemieckich
obszaréw dorzecza taby i pozbawionego naturalnych z nim po-
tagczen. Zaleznos$ci te oraz inne czynniki natury geograficznej,
hydrograficznej a nawet klimatycznej powodujg, ze z punktu
widzenia planistycznego dorzecze Odry musi by¢ rozwazane jako
integralna cze$¢ polskiego regionu. Fakt, ze wbrew tym natural-
nym zatozeniom dorzecze przeciete byto granicg polsko-niemiec--
ka, powaznie zawazyt na rozwoju gospodarki wodnej w catym
systemie odrzanskim. Dopiero niepodzielne wigczenie tych obsza-
row w obreb organizmu gospodarczego Polski pozwala na trak-
towanie ich jako funkcjonalnej jednosci i umozliwia racjonalng
rozbudowe i eksploatacje catego systemu.

W szczego6lnosci, jesli chodzi o role Odry jako drogi wodnej,
trzy zasadnicze momenty decydujg o sposobie jej eksploatacji,
w nastepstwie za$ o metodzie i poszczegdlnych fazach jej roz-
budowy.

Przede wszystkim jej osiowy przebieg w stosunku do ziem $lg-
skich ustala jej pozycja pionu orientacyjnego w systemie komu- <
nikacyjnym i w gospodarce tych dzielnic. Dla petnego wykorzy-



Odra, jej problemy i perspektywy 919

stania rzeki jako takiej $laskiej arterii wystarczy — w obecnym
stanie jej rozbudowy — odremontowanie jej urzgdzen uszkodzo-
nych i odbudowa obiektéw zniszczonych.

Okoliczno$¢, iz droga wodna Odry #gczy z morzem gorniczo-
przemystowe Zagtebie Gdrno-Slaskie, okreg o najwiekszym nasi-

leniu proces6w gospodarczych w panstwie, podnosi jg juz do
rangi magistrali o znaczeniu panstwowym. Zadania te bedzie

mogta Odra pokona¢ po usprawnieniu jej dla ruchu statkéw
0 tadownosci 650 t.
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Trzecia wreszcie cecha systemu Odry, niskie potozenie dziatu
wodnego w Bramie Morawskiej a stad dogodne warunki pota-
czenia wodnego z Dunajem, typuja te rzeke na kontynentalng
arterie  wodna.’ Istotnie przekroczenie europejskiego dziatu
wodnego w jego Srodkowej czesci, w ktorymkolwiek innym
punkcie, czy to na linii Ren-Dunaj, czy tez taba-Dunaj,
nastreczatoby znacznie powazniejsze trudnosci techniczne,
bytoby drozsze w wykonaniu i mniej ekonomiczne w eksploatacji.
Przystosowanie Odry do przejecia petnych, zwiekszonych prze-
wozow, jakie mozna przewidywa¢ po otwarciu potgczenia
z Srodkowag Europa i z Batkanami, musiatoby obja¢ jej rozbu-
dowe na 1000 ton, o ile w ramach ogélnego planu sieci drég
wodnych w Polsce nie zostalyby zrealizowane inne potgczenia
wodne, mogace przejg¢ czes¢ tych obrotow (np. Zagtebie — Gdy-
nia/Gdansk i Odra-Wista).

Te trzy grupy zagadnien wyczerpujg zasadniczo ogdlng proble-
matyke Odry jako drogi wodnej. Gospodarczo pomys$ine ich
rozwigzanie zawisto przede wszystkim od tego, czy bedzie mogt
by¢ w petni zrealizowany postulat integralnej gospodarki wodnej
w catym dorzeczu i jednolitej administracji catego biegu zeglow-
nego rzeki.

DROGA WODNA ODRY

Teoretycznie uchodzi Odra na przestrzeni od ujscia Opawy do
Raciborza za rzeke sptawng, od tego za$ punktu w dot — za
zeglowng. Faktycznie jednak na odcinku od Raciborza do Kozla
rzeka dostepna jest tylko dla matych statkéw o nieoptacalnym
zatadowaniu do 150 t, i to w stosunkowo kroétkich okresach wy-
sokich standw. W praktyce zatem o rentownej i regularnej zeglu-
dze moze by¢é mowa dopiero od Kozla w dot.

| na tej partii jednak rzeka nie byta zeglowna z natury i przy-
sposobienie jej do ruchu wiekszych statkOw osiggniete zostato
dopiero przez skanalizowanie jej na przestrzeni ok. 170 km, az
do Redzina (ok. 10 km ponizej Wroctawia). Kanalizacja ta polega
na spietrzeniu rzeki w 22 punktach jazami, dzieki czemu uzyskana
zostata dostateczna stata gieboko$¢ tranzytowa dla jednostek
0 tadownosci 650 t; przechodzenie statkdw z jednego poziomu na
drugi odbywa sie przy pomocy Sluz komorowych, zbudowanych
w poblizu jazow, z ktérymi tgcznie stanowig one tzw. stopnie
kanalizacyjne.
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Ponizej Redzina starano sie uzyskaé¢ odpowiednie warunki
zeglownosci przy pomocy regulacji rzeki, ktéra zresztg nie zo-
stata dota.d catkowicie ukonczona, praktyka jednak wykazata., ze
Srodek ten nie prowadzi do celu. DoSwiadczenia szeregu lat do-
wodza, ze przy pomocy regulacji nie da sie uzyska¢ dostatecz-
nych gtebokosci i statki 650 t mogg kursowaé ponizej Redzina
przez diuzsze okresy w ciggu roku tylko z fadunkiem zredukowa-
nym do 2s a nawet do potowy peinej tadownosci.

Celem zatem dalszej poprawy stosunkéw na tym odcinku,
ktory stanowi prawdziwe ,waskie gardto“ zeglugi na Odrze,
przedsiewzieta zostata budowa zbiornikéw, zasilajgcych w do-
rzeczu. Zbiornikéw tych jest obecnie trzy: w Dzierznie na rzece
Klodnicy, w Otmuchowie na rzece Nisie Klodzkiej oraz w Tu-
rawie na rzece Matej Panwi. Ich tgczna pojemnos$¢ uzytkowa,
wynoszgca 172 miliony m3 wody, nie wystarcza jednak dla pet-
nego zasilenia rzeki w okresach suchych.

Ponizej ujscia Warty pod Kostrzynem rzeka jest juz dostepna
dla statkéw 650 t bez specjalnych technicznych adaptacji, od
miejscowosci Odmet za$, ponizej Zatoni Gornej, gdzie rzeka
dzieli sie na dwa koryta, Odre Wschodniag i Zachodniag, kursowac
moga nawet statki o tadownosci 1000 t.

Naturalnym przedtuzeniem zeglownego szlaku Odry w giab
gorniczo-przemystowego okregu goérno-slagskiego jest Kanat Gli-
wicki, uchodzacy do Odry pod Kozlem. Kanat ten, pokonujacy
spadek miedzy rzekg a portem w Gliwicach przy pomocy 6 no-
woczesnych $luz, stanowi integralng czes¢ srodlagdowej magistrali
wodnej Zaglebie — Szczecin. Catkowita diugos¢ kanatu wynosi
40 km, dtugos$¢ drogi wodnej oji Kozla do Szczecina siega 700 km,
trasa Gliwice — Szczecin mierzy zatem bez mata 740 km.

Arteria ta obstugiwana byta przez duzy tabor ptywajacy, ktory
w r. 1943 wynosit 677 statkbw o wiasnym napedzie o tacznej
mocy 97,300 KM i 2000 barek o tgcznym tonazu 956,000 ton.

System odrzanski posiada 3 potgczenia sztuczne z sasiednimi
systemami taby i Wisty. Dwa z nich, skierowane na zachéd, to
kanat Odra-Sprewa, odgateziajacy sie pod Przybrzegiem, i kanat
Odra-Hawela, uchodzacy do Odry Zachodniej pod Zatonig
Gobrng. Potgczenia te umozliwiajg komunikacje wodng z Odry
na calg sie¢ drég wodnych zachodnio-europejskich az do Swia-
towych portow Morza Po6inocnego. Trzecie potgczenie, skiero-
wane na wschdd, biegnie Wartg, Notecig i Kanatem Bydgoskim
do Wisty pod Fordonem. Wiagze ono Odre przez Wiste, Bug, Mu-
chawiec i Prypee z Dnieprem i siecig drog wodnych w Z. S. R. R.
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ODBUDOWA | ROZBUDOWA

Skomplikowany aparat techniczny odrzanskiej drogi wodnej
przejety zostat przez administracje polskg w sierpniu r. 1946
w stanie bardzo powaznego zniszczenia, ktérego przyczyny le-
zaly nie tylko w dziataniach wojennych, lecz réwniez w pewnej
mierze w wadliwos$ciach budowy i braku konserwacji obiektéw
podczas wojny.

Komunikacja na catych odcinkach szlaku uniemozliwiona byla
przez lezace w nurcie rzeki w portach i zimowiskach przeszkody,
na ktdre skladato sie ponad 1000 zatopionych statkow, konstruk-
cje zburzonych mostoéw i szczatki budowli nadbrzeznych. Okoto
10 Sluz wymagato pilnego remontu, 2 jazy byty uszkodzone, jeden
catkowicie zniszczony. Szkody w urzadzeniach maszynowych
zaktaddéw wodno-elektrycznych na zbiornikach i stopniach kana-
lizacyjnych spowodowaty redukcje mocy zaktadow do 50%
mocy pierwotnie zainstalowanej. Same zbiorniki mniej ucierpiaty
oprécz zapory w Otmuchowie, w ktorej stwierdzono do$¢ nie-
bezpieczng wyrwe. Znacznych uszkodzen doznaty budowle regu-
lacyjne i waty przeciwpowodziowe. Bardzo powazne zniszczenia
dotknety budynki, urzgdzenia przetadunkowe i maszynowe wy-

* posazenie portow i stoczni; w niektdrych wypadkach (Gtogow,
Krosno) siegaty one 90%. Najbardziej jednak (ucierpiat tabor:
administracja polska przejeta zaledwie 26 statkéw o wiasnym
napedzie i ok. 80 barek, a wiec okoto 3% przedwojennej kwoty,
i to w stanie po wiekszej czesci uszkodzonym.

Po przejeciu administracji na rzece wtadze polskie przeprowa-
dzity przede wszystkim roboty w punktach najbardziej zagrozo-
nych, jak zabudowa wyrwy w wale zaporowym w Otmuchowie
i naprawa wytoméw w watach przeciwpowodziowych oraz row-
nolegle prace nad oczyszczaniem nurtu z przeszkéd. W sezonie
1946 r. zegluga na rzece i Kanale Gliwickim mogta sie juz odby-
wacé bez wigkszych trudnosci.

Odbudowa portéow posuneta sie od chwili ich przejecia o tyle,
ze juz obecnie ich zdolno$¢ przetadowcza dochodzi do 5 milio-
noéw ton w stosunku rocznym. Cyfra ta w r. 1948 zostanie prze-
kroczona i osiggnie 100% zdolnosci przetadowczej z r. 1938 gtdw-
nych portéw odrzainskich w Kozlu, Wroctawiu i Matoszynie.

Stocznie, ktore najpbézniej zostaty przekazane wiadzom pol-
skim, sg juz znacznie zaawansowane w odbudowie. Najwieksza
z nich, Panstwowa Stocznia Nr 1 we Wroctawiu, jest prawie
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w petnym ruchu, podobnie jak i stocznia w Opolu. Oba te zaktady
przeprowadzajg wieksze remonty, pozostale za$§ stocznie przy-
stosowane zostaty na razie do wykonywania mniejszych napraw.

Ogdtem stocznie odrzanskie wyremontowaty do konca paz-
dziernika 1947 £ a wiec w ciggu 1 roku swej dziatalnosci okoto
90 statkdw o witasnym napedzie i okoto 180 barek.

Obiektow do remontu dostarcza sama rzeka, z ktérej wydo-
byto dotad 80 statkéw o wlasnym napedzie, tgcznej mocy
14.875 KM, 509 barek o tgcznej tadownosci 180.386 ton i 142 inne
jednostki. Pozostate 19 holownikéw #gcznej mocy 3595 KM, 282
barki o tgcznej tadownos$ci 124.957 ton i 31 innych obiektow wy-
dobyte zostang do kornca r. 1948.

W toku wreszcie jest odbudowa regulacji $rodkowej Odry,
gdzie najpilniejsze roboty sg juz na ukonczeniu. Rownoczes$nie
zainicjowano studia nad doprowadzeniem do korca rozpoczetej
przez Niemcow regulacji, przedsiewziecia, ktére z uwagi na swe
rozmiary itechniczne zatozenia wigze sie juz SciSle z planowaniem
przysztej rozbudowy rzeki.

W ramach bowiem trzyletniego planu przewidziana jest nie
tylko odbudowa zniszczeh wojennych, lecz i wykonanie prac.
ktore sg niezbedne dla usprawnienia drogi wodnej Odry dla ruchu
statkéw 650 ton. Zagadnienie to, od ktérego rozwigzania zawista
moznos$¢ racjonalnej eksploatacji trasy Zagtebie—Szczecin, sku-
pia uwage specjalistéw na Odrze $srodkowej, na wspomnianym
juz odcinku ponizej Redzina. Niemcy probowali, zreszta bez
wiekszego powodzenia, zatatwi¢ sie z tym problemem drogg za-
silania rzeki ze zbiornikéw. Wtadze techniczne polskie, nie za-
niedbujac tego kierunku, szukajg rowniez innych rozwigzan.

W szczegdélnosci prowadzone sg studia oparte na projekcie
przedtuzenia kanalizacji Odry w ddét od Redzina przez budowe
stopnia kanalizacyjnego w rejonie Dolnego Brzegu. Projekt ten
rozwazany jest na tle szerszej koncepcji skanalizowania Odry
na takiej przestrzeni, by wszelkie trudnosci zeglugi na srodkowym
odcinku rzeki zostaty ostatecznie uchylone. Uboczng korzyscig
bytoby tu uzyskanie pokaznych ilosci energii z zaktadéw wodno-
elektrycznych na stopniach. Tak np. na stopniu w Dolnym Brzegu
moc zainstalowana wyniostaby ok. 7000 KM, w razie za$ gdyby
sie okazato, ze mozliwe jest doprowadzenie kanalizacji do ujscia
Nisy tuzyckiej, otrzymanoby ogdtem 12—14 takich stopni.
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Niezaleznie od tych projektéw prowadzone sg prace majace
na celu zwiekszenie pojemnos$ci systemu zbiornikéw w dorzeczu.
W tym celu wykonano budowe zbiornika wstepnego w Turawie,
po ktdérej ukonczeniu pojemnosé catego zbiornika wzrosta
0 62 miliony m3 oraz przedsiewzieto uruchomienie basenu Il
zbiornika w Dzierznie, co. da dalsze 34 miliony m3; rozpoczeto
wreszcie budowe zbiornika w Mianowie na rzece Bystrzycy, kto-
rego pojemnos$¢ wyniesie ok. 70 milionéw m3

Plan trzyletni przewiduje dalej podniesienie zdolno$ci prze-
tadunkowej portdw w przyblizeniu do normy przedwojennej,
tj. do 4,5—5 milionéw ton w sezonie, oraz usprawnienie produkcji
stoczni tak, by mogty sprostaé projektowanej rozbudowie taboru.

Tabor ten uzupetniany ma Jby¢ przez remont wydobytych
z rzeki obiektdw, przez budowe nowych jednostek oraz przez
zakup za granica do normy 700 barek i 212 holownikow. Ilos¢ ta,
jakkolwiek mniejsza niz przed wojna, powinna podotaé prze-
widywanemu ruchowi, obecna bowiem centralnie kierowana
administracja taborem pozwala na lepszg jego eksploatacje, niz
to byto przed wojng (w Niemczech obiekty ptywajace nalezaty
do licznych drobnych armatorow, skutkiem czego tabor nie byt
nigdy racjonalnie wykorzystany).

Po ukonczeniu tych wszystkich prac obroty na Odrze bedg
mogty osiagna¢ przedwojenng norme ok. 5 milionéw ton w jedng
strone, tj. graniczng warto$¢ wyznaczong przez zdolno$¢ prze-
pustowq $luz na odcinku skanalizowanym.

Zarysowujaca sie mozliwos¢ realizacji potgczenia Odra—Dunaj,
ktérego uruchomienie wptynetoby na wydatne zwiekszenie sie
przewozow na Odrze, zmusza jednak juz dzi$ do opracowania
planu rozbudowy rzeki na wielkg arterie wodng, zdolng do po-
konania obrotéw przekraczajacych znacznie norme prelimino-
wang w planie trzyletnim. Zagadnienie to jest obecnie przed-
miotem diugofalowych studiow i rozwigzane moze by¢ tylko
przez udostepnienie rzeki dla ruchu statkow 1000 ton. Wymog
ten pocigga za sobg konieczno$¢ nie tylko rozbudowy $rodkowej
Odry ponizej Redzina, lecz réwniez przebudowy skanalizowanego
odcinka rzeki miedzy Kozlem a Redzinem. Na szlaku skanalizo-
wanym mianowicie ulegtoby skasowaniu 6 stopni, na pozostatych
za$ zbudowane dodatkowe S$luzy, tak, by wszystkie stopnie po-
siadaty po 2 $luzy dla pociggéw statkow.

Na Srodkowej Odrze zamierza sie osiggna¢ analogiczne wa-
runki zeglownosci przez ukonczenie jej regulacji i rozbudowe
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systemu zbiornikbw do #gcznej pojemnosci ponad 1.200 milio-
néw m3 lub tez przez kanalizacje rzeki; ostateczne rozwigzanie
lezy, by¢ moze, w odpowiednim potaczeniu obu tych alternatyw.
Szacuje sie, ze po rozbudowie Odry na 1000 ton bedzie ona mogta
przenie$¢ obroty do 10 milionéw ton rocznie w jedng strone.

ZNACZENIE GOSPODARCZE | OGOLNE PROBLEMY ODRY

Wszystkie te prace projekcyjne i wykonawcze prowadzone sg
pod katem widzenia nowych warunkéw politycznych i gospodar-
czych, w jakich eksploatowana bedzie obecnie arteria odrzanska.
Juz w planie trzyletnim motyw ten przebija w projektowaniu od-
budowy nie w sensie restitutio ad integrum stanu pierwotnego,
lecz po linii nowych potrzeb i nowych zastosowan tej drogi
wodnej.

Obecna bowiem sytuacja Odry rdézni sie bardzo znacznie od
tej, w jakiej znajdowata sie ona w ramach gospodarczego orga-
nizmu Rzeszy. R6znice te mozna scharakteryzowac¢ — bez preten-
sji do objecia catosSci zagadnienia — w Kkilku zasadniczych rysach.

Po traktacie wersalskim Slask znalazt sie w potozeniu ,pot-
wyspu niemieckiego na stowianskim morzu“. Przemyst weglowy
niemieckiej cze$ci Zagtebia Gorno-Slaskiego, eksponowany na
najdalszym cyplu tego potwyspu, stracit tak bezposrednie za-
plecze jak i pobliskie rynki zagraniczne (Polska, Wegry, Austria)
i skazany byt na lokowanie swej produkcji na odlegtym o 300 km
rynku berlinskim. Tu wkrdtce natkngt sie na konkurencje wegla
z Zagtebia Ruhry, przewozonego droga wodng, i w latach 1930/35
ulegt w nieréwnej walce. Grozito ograniczenie produkcji, a w kon-
sekwencji bezrobocie i ruchy socjalne, szczeg6lnie dla Niemiec
niebezpieczne w tej podmytej polskim zywiotem dzielnicy. Wyj-
Scie z impasu polegato tu na obnizeniu kosztow transportu wegla
przez przerzucenie przewozow z kolei na droge wodng o tanich
frachtach, jednakowoz rzady republiki wejmarskiej, kierujace sie
motywami gospodarczymi, nie S$pieszyly sie z inwestowaniem
w wegetujagcg w nienaturalnych warunkach na odlegtej krawedzi
panstwa arterie $laskg. Dopiero rzad narodowo-socjalistyczny,
w imie czysto politycznych intereséw, postanowit budowe Kanatu
Gliwickiego (Adolf-Hitler-Kanal), taczacego Zagiebie z Odra.
Jak dalece w decyzji tej grat rote wzglad nie tylko na ratowanie
niemieckos$ci Slaska, lecz niewatpliwie réwniez na plany przysziej
ekspansji na wschod, Swiadczy olbrzymie nasilenie ruchu (dniem
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i nocg) na Odrze i kanale w okresie niemieckiej inwazji na
Z. S. R. R. w latach 1941/42.

Odra wiec byta dla Niemiec problemem przede wszystkim po-
litycznym w sensie zarowno defensywnym jak ofensywnym, pod-
.czas gdy gospodarcze jej wykorzystanie natrafiatlo zawsze na
przeszkody majace swe zrodto w braku organicznej wiezi miedzy
Rzeszg a catym systemem odrzanskim. W fakcie tej izolacji
i geograficznego niepowigzania z zapleczem niemieckim lezata
gtdbwna przyczyna uposSledzenia Odry w obrebie gospodarczej
organizacji Rzeszy. Ona to powodowata, ze naturalna potudni-
kowa kierunkowos$¢ tej drogi wodnej musiata by¢ sztucznie na-
ginana do kierunku ruchu ze wschodu na zacho6d; istotnie gros
przewozow na Odrze szto z Zaglebia przez Przybrzeg i kanatem
Odra—Sprewa do Berlina, mniejsze juz obroty notowane byty
na linii Szczecin—Zaton Gorna— Kanat Odra-Hawela do Berlina,
za$ na odcinku miedzy Przybrzegiem a Zatonig Gdrng ruch byt
minimalny. Na tej partii rzeka, predestynowana na magistrale
komunikacyjng w wielkim stylu, schodzita do poziomu drogi
wodnej o lokalnym znaczeniu, w ogdlnosci za$ rola jej ograni-
czata sie do zaopatrywania oSrodka berlinskiego.

To niewykorzystanie mozliwosci rozwojowych Odry pociagato
za sobg konsekwentnie niedorozw0j sprzezonego z nig portu
szczecinskiego. Przez ten port przechodzito zaledwie okoto 20%"
og6tu przewozéw na Odrze. Rzeka, ktoéra funkcjonalnie roz-
padta sie na trzy czesci, tylko jedng z nich, swym dolnym bie-
giem, zwigzana byta z tym portem, ktérego przeznaczeniem byto
sta¢ sie brama wylotowg dla duzych obszaréw jej dorzecza i dal-
szego zaplecza, obejmujacego Czechy, Wegry oraz znaczne po-
tacie Austrii, Jugostawii i Rumunii. Prostym nastepstwem pod-
stawowej niemozno$ci wykorzystania portu szczecinskiego byto
kierowanie — przy zastosowaniu odpowiedniej polityki taryfo-
wej — przewozOw z jego naturalnego zaplecza do Hamburga,
forytowanego jako Swiatowa baza niemieckiej marynarki handlo-
wej. Na tym tle zrozumiatym sie staje zaniedbanie tego kluczo-
wego odrzanskiego portu, ktéry, jakkolwiek zatozony stosunkowo
niedawno, rozbudowany byt tak chaotycznie i z punktu widzenia
eksploatacji nieekonomicznie, ze obecnie musi by¢ odbudowy-
wany wedtug zupeinie nowego planu.

Sytuacja ta ulegta w obecnych warunkach catkowitej zmianie.
Ztgczenie w obrebie jednego organizmu gospodarczego przecietej
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dotad granicami politycznymi zlewni Odry pozwala na integralng
administracje techniczng i gospodarke wodng na catym jej ob-
szarze. Tym samym spetniony zostat podstawowy warunek racjo-
nalnej eksploatacji catlego systemu. Ziemie Odzyskane i Slgsk,
naturalne czes$ci regionu zlewiska O0dry, wchodza wraz z nim
w obreb polskiego regionu wislansko-odrzafnskiego organicznie,
zespolone Z masywem terytorium panstwowego Polski. Uktad
ten ma charakter monolitycznej struktury wytonionej wprost
z geograficzno-przyrodniczego podioza, w przeciwienstwie do
sztucznego rozcztonkowania wschodniej czesci niemieckiego tery-
torium w jego dawnym ksztatcie.

W uktadzie tym Zagtebie Gorno-Slaskie, Odra i Szczecin zra-
stajag sie w harmonijny zespo6t ktérego kierunkowos$¢ lezy catko-
wicie na linii jednego z gtéwnych wektorow naszej aktywnosci
gospodarczej (p. rys.). Zagtebie odzyskato swe naturalne zaplecze.
Odra, rozbita funkcjonalnie, i Warta, przecieta granicg, zespolity
sie w jedng catos¢, port zas w Szczecinie stat sie istotnie punktem
weztowym, sprzegajacym drogi wodne catego systemu odrzah-
skiego z morzem.

Dla Polski Odra jest zagadnieniem przede wszystkim gospodar-
czym. Jes$li zagadnienie to komplikujg pewne aspekty polityczne,
to przyczyny tego lezg na zewnatrz ustroju Polski; ustalenie gra-
nicy na pewnym odcinku na rzece, a nie co najmniej na zachod-
niej krawedzi jej doliny mogtoby powaznie ograniczyé mozliwo-
$ci jej gospodarczego wyzyskania, a nawet podwazy¢ zasade inte-
gralnej i planowej gospodarki wodnej w dorzeczu. Niemniej
sytuacja jest tu zupetnie rdézna, niz byta w Rzeszy, gdzie poli-
tyczne komplikacje miaty swe zré6dto w wewnetrznej, struktural-
nej niemoznos$ci racjonalnego wbudowania arterii odrzanskiej
w aparat gospodarczy panstwa.

Z kregiem zagadnien, majgcych znaczenie w pierwszym rze-
dzie dla nowego uktadu stosunkéw gospodarczych w naszym pan-
stwie, zazebiajg sie scisle problemy stanowigce przedmiot zainte-
resowan panstw Europy Srodkowej. Chodzi tu o panstwa lezgce
w naturalnym zapleczu portu szczecihskiego, dla ktérych droga
wodna Odry stanowi wygodne i najkrétsze potgczenie z morzem.,
Na pierwszy plan wysuwa sie tu Czechostowacja, ktorej wielki
okreg przemystowo-gérniczy ostrawsko-karwinski zdany jest
wytgcznie na komunikacje kolejowa. Wzglagd na zwiekszenie ren-
townos$ci produkcji tego zagtebia, kluczowego w gospodarce
czechostowackiej, przez potanienie transportu towaréw maso-
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wych sktania to panstwo do otwarcia sobie potgczenia wodnego
z morzem. W rachube wchodzi droga wodna Odry, o ite mozno-
§ci przedtuzona do zagtebia.

Z drugiej strony Polska w ramach dtugofalowego planowania
gospodarczego nie moze lekcewazy¢ okolicznos$ci, ktére jag moga
zmusi¢ do penetracji gospodarczej na Europe srodkowa i Batkany.
leby sie ograniczyé do jednej tylko, ale bodaj najiywotniejszej
sprawy, wymieni¢ trzeba nasz eksport wegla. Zdaniem eksper-
tow obecna koniunktura weglowa nie potrwa dtuzej jak kilka lat,
po ktérych uptywie wegiel przestanie by¢ ,rozchwytywanyl* za
wszelkg cene i trzeba go bedzie lokowaé z pewnym wysitkiem.
Wobec takiej perspektywy zapewnienie sobie z go6ry konkuren-
cyjnosci przez otwarcie niskofrachtowej drogi wodnej, na po-
jemnym rynku S$rodkowo-europejskim i na nie rozbudzonym
wprawdzie, ale rokujacym dobre nadzieje rynku batkanskim
moze w niedalekiej przysztosci stanowi¢ wprost o pomysinosci
gospodarczej Polski.

Pozytywne rozwigzanie catego splotu podobnych zalezno$ci
przynosi koncepcja kanatu Odra—Dunaj. Koncepcja ta, ktorej
urzeczywistnienie oznaczatoby otwarcie potgczenia wodnego mie-
dzy Battykiem a Morzem Czarnym, stanowi osobny, obszerny
temat i w szczego6tach wychodzi poza ramy niniejszych uwag.
Ogo6lnie tylko wypada zaznaczy¢, ze gtdwne znaczenie tej konty-
nentalnej arterii zasadza sie na jej idealnym wprost przebiegu
po linii najwiekszego spadku miedzy dwoma réznoimiennymi
potencjatami gospodarczymi — rolniczego potudnia i przemysto-
wej po6inocy Europy. Je$li sie doda, ze wedtug szczeg6towych
studiow (z roku 1921 i 1936) optaty przewozowe dla towardéw
masowych (gtdwnie produkty rolnicze, wegiel, ropa, zelazo itd.)
przy transporcie wodnym na tej drodze ksztattowalyby sie
0 ok. 50—75% nizej niz odpowiednie frachty kolejowe, to nie
mozna lekcewazyé prognoz, ze wielka ta magistrala stanie sie osig
krystalizacji nowego uktadu stosunkéw gospodarczych w $rod-
kowej i potudniowo-wschodniej Europie.

Budowa kanatu Odra-Dunaj zostata postanowiona w umowie
polsko-czechstowackiej z czerwca 1947 r. Po uzgodnieniu szcze-
g6tow natury technicznej przez powotany w tym celu Komitet
Studiow, budowa pierwszego odcinka, od Kozla do Morawskiej
Ostrawy, bedzie sie¢ mogta natychmiast rozpocza¢. Koszt budowy
odcinka polskiego, miedzy Koilem a granicg panstwa, dtugosci
ok. 50 km, wyniesie ok. 6 miliardéw ztotych. Roczny naktad
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w ciggu 6-letniego okresu budowy wahaé¢ sie bedzie zatem ok.
sumy 1 miliarda ztotych, co stanowi stosunkowo maty odsetek
rocznych kredytow inwestycyjnych w panstwie.

Budowa kanatu Odra-Dunaj otworzy nowy rozdziat w roz-
woju drogi wodnej Odry na przestrzeni od berliAskiej drogi do-
wozowej do kontynentalnej arterii miedzymorskiej. W szystkie
korzysci ptynace z realizacji tego wielkiego zamierzenia dla kra-
jow miedzymorza battycko-czarnomorskiego stang sie w znacz-
nej mierze udziatem Polski, zwtaszcza jej dzielnic lezgcych w bez-,
posSrednim zapleczu zespotu Zagtebie-Odra-Szczecin. W obec-
nych, nowych warunkach polityczno-gospodarczych zespét ten nic
tylko staje sie prawdziwym filarem naszego ustroju gospodar-
czego, lecz po raz pierwszy w historii uzyskuje nalezne mu miej-
sce poteinego aktywu gospodarczego w skali europejskiej.
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