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WSTEP

Odrzanska Droga Wodna spetniajgca — na catej dtugosci — wymagania
szlaku zeglownego o znaczeniu miedzynarodowym stanie sie jednym
Z najwazniejszych czynnikdw decydujgcych o konkurencyjnosci portéw
w Szczecinie i Swinoujsciu. Wraz z przysztym potaczeniem Kozle—Ostrawa
w planowanym kanale Dunaj—-Odra—taba sprawi, ze korytarz transpor-
towy Battyk—-Adriatyk, zgodnie z zatozeniami Unii Europejskiej, stanie sie
prawdziwie multimodalny. Srédlagdowy transport wodny bedzie w nim
funkcjonowac na réwni z transportem kolejowym i drogowym.

Tak funkcjonujacy korytarz transportowy z jednej strony moze pomaoc
w realizacji europejskich celdw, takich jak przeniesienie tranzytu z drdg na
szlaki wodne, z drugiej natomiast przynies¢ ogromne korzysci — zaréwno
portom morskim, jak i catemu ich zapleczu gospodarczemu.

W przyjetych przez Rade Ministrow w dniu 14 czerwca 2016 roku Zatoze-
niach do planéw rozwoju srédlgdowych drég wodnych w Polsce na lata
2016-2020 7 perspektywa do roku 2030 za priorytetowe w odniesieniu
do Odrzanskiej Drogi Wodnej uznano przystosowanie jej parametrow
do klasy zeglownosci Va, jak rowniez budowe polskiego odcinka kanatu
Dunaj—Odra-taba. Prace koncepcyjne w tym zakresie prowadzone sg
w utworzonym w strukturach Zarzadu Morskich Portow Szczecin i Swino-
ujscie SA Biurze ds. Odrzanskiej Drogi Wodnej.



Mamy nadzieje, ze niniejsza publikacja, bedaca spojrzeniem w przesztose,
okaze sie pomocna przy formutowaniu dziatan na rzecz rozwoju zeglugi
srodlgdowej w korytarzu transportowym Battyk—Adriatyk i ich realizacji
W przysztosci.

drinz. Jacek Cichocki
Wiceprezes ds. rozwoju
Zarzad Morskich Portéw
Szczecin i Swinoujécie SA
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HISTORIA ZEGLUGI NA ODRZE

Odra, podobnie jak wiele duzych rzek Europy, byta wykorzystywana jako
droga wodna juz w czasach prehistorycznych. Z badan archeologicznych
wynika, ze do osad potozonych w rejonie ujscia Odry do Battyku prze-
wozono towary w epoce kamienia tupanego z dzisiejszej Wielkopolski,
a w epoce brazu ozdoby kultury tuzyckiej z rejonu srodkowego biegu
Odry. W Xi Xl wieku ponownie uaktywnit sie transport towarowy, w gore
Odry ptynety bowiem wyroby Wikingdw, w dot rzeki zas produkty rolne
do portéw w Szczecinie, Wolinie i Kamieniu. Z zapisow historycznych
wynika, ze szczegdlne znaczenie miato miasto Wolin, o ktérym Ibrahim
ibn Jakub, znany podréznik arabski z X wieku, pisat, ze jest to ,[..] potezne
miasto nad oceanem, majace 12 bram [..]". Sto lat pdzniej, w XI wiekuy,
kanonik bremenski Adam pisat, ze Wolin to miasto ,[..] o ktérym chodza
wielkie, wprost nie do uwierzenia wiesci jako o jednym z najwiekszych
miast dwczesnej Europy, bogatym w towary wszystkich narodéw pdtnocy
oraz ze nie ma zadnych osobliwosci lub rozkoszy, ktorych by tam nie byto
[.]" (Dopierata 1976).

Udokumentowany poczatek zeglugi na Odrze przypada na druga dekade
Xl wieku, kiedy ksigze slaski Henryk Brodaty nadat w 1211 roku klasztorowi
w Lubigzu prawo bezctowego sprowadzania co roku z Pomorza dwdch
statkdw ze sledziami oraz dwoch statkow z fadunkiem soli z Gubina lub
Lubsza. Kilka lat pozniej ksigzeta pomorscy Bogustaw i Kazimierz nadali



przywilej klasztorowi w Trzebnicy na wolny przejazd statkow. Dokumenty
te stanowig dowdd, Ze juz od poczatku Xlll wieku Odra byfa rzeka zeglowna
od Wroctawia do Szczecina. Niewatpliwie w tym okresie spfawiano tratwa-
mi drewno w dot rzeki az z rejonu Ostrawy (Grodek, Kietczewska-Zaleska,
Zirhoffer 1948). W tamtych czasach Odra jako droga wodna dla transportu
towarow na duze odlegtosci byta wykorzystywana sporadycznie. Do-
minowat transport lokalny, a wody rzeki stuzyty gtéwnie do poruszania
kot mtyndw i foluszy. Juz w XIIl wieku funkcjonowato na Odrze okoto
dwudziestu jazow pietrzacych wode dla pedzenia kot podsiebiernych.
Jeszcze w XVIII wieku wszystkie urzadzenia byty uzytkowane, a w poto-
wie XX wieku pracowaty trzy z nich: w Brzegu, Otawie i Wroctawiu (Born
1948). Rowniez ptywajace mtyny stanowity duzg przeszkode dla zeglugi,
poniewaz az do lat 30. XVIII wieku pracowaty w rejonie Uraza i Kostrzy-
nia dwa takie urzadzenia (rys. 1). Ponadto miedzy KozZlem a Boguminem
funkcjonowaty az do 1783 roku trzy jazy zamykajace koryto Odry na catej
szerokosci (Herrmann 1930). Istotng przeszkodga dla rozwoju zeglugi na
Odrze byty takze posterunki celne, w ktérych pobierano opfaty zaréwno
na rzecz panujacych ksigzat, jak i obdarowanych tym przywilejem miast,
klasztorow i rycerzy.

Jednak decydujacymi czynnikami hamujacymi swobodng zegluge na
Odrze byty warunki przyrodnicze. Wprawdzie niewielki spadek rzeki wy-
noszacy na odcinku Bogumin-Wroctaw od 0,33 do 0,28%o byt dla zeglugi
korzystny, ale rytm odptywu Odry (jej rezim) byt i jest dla zeglugi nieko-
rzystny. Po kazdym wiekszym wezbraniu zachodzito zjawisko anastomozy,
czyli rozgateziania sie gtownego koryta na wiele ramion. Powodowato to
koniecznos¢ wytyczania nowej trasy dla sptywu tratw, barek i statkow. Du-
zym utrudnieniem byty odstaniane po wezbraniach pnie drzew (gtéwnie
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1. Mtyn ptywajacy na Odrze
(Czaya 1981)
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3. Tratwy na Odrze w Opolu - szkic z korica XVIIl wieku
(Muzeum Slaska Opolskiego)
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debdw i sosen pogrzebanych w dolinie Odry w dawnych okresach geo-
logicznych), a takze stare budowle — mosty, brody i przeprawy drogowe
(rys. 2). Cechg rezimu rzecznego Odry sg réwniez dtugotrwate nizéwki
utrzymujace sie nawet kilka—kilkanascie tygodni (Czaja 2011). Niskie stany
wody uniemozliwiaty poruszanie sie wiekszych jednostek ptywajacych.
Istotny wptyw na funkcjonowanie Zzeglugi na Odrze miaty czynniki an-
tropogeniczne: zagospodarowanie doliny i uzytkowanie ziemi w zlewni.
Czynniki te mogg sprzyjac transportowi rzecznemu lub utrudniac jego
rozwoj (rys. 3).
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Gospodarcze wykorzystanie doliny Odry siega czaséw wkroczenia czto-
wieka na jej tereny. Jednak intensywne rolnictwo rozwineto sie dopiero
w poznym Sredniowieczu, kiedy dwczesny rolnik poznat techniki uprawy
bardzo zyznych, ale ciezkich i wilgotnych gleb. Az do potowy XVIIl wieku
doline porastaty pierwotne lasy tfegowe stanowigce niemal 30% jej po-
wierzchni. Wilgotne tgki zajmowaty 35%, a grunty orne okoto 25%. Istotnym
elementem krajobrazu doliny byty wielkie kompleksy stawdw hodowla-
nych zajmujace ponad 8% jej powierzchni, tereny zabudowane stanowity
7 kolei zaledwie 1-2% (rys. 4). Zagospodarowanie doliny gérnej Odry spo-
wodowato wprowadzenie nowego kierunku dziatalnosci gospodarcze),
a mianowicie ochrone terenow zabudowanych i obiektow infrastruktury
technicznej przed niszczacymi skutkami wezbran. Byty to budowle hy-
drotechniczne zwigzane z przystosowaniem i utrzymaniem koryta Odry
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dla komunikacji i transportu towarowego. Wykonywane wowczas prace | %)
regulacyjne miaty na celu zabezpieczenie koryta Odry dla utrzymania, (

a takze poprawe warunkdéw zeglugi oraz ochrone coraz liczniejszych
osiedliizagospodarowanych terendw rolniczych. Byty to najczesciej waty

ziemne zabezpieczone przed rozmyciem pierwszymi na gornej Odrze e
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4. Dolina Odry na mapie Wielanda, 1736
(Archiwum Panstwowe w Katowicach)




Po zakoriczeniu Il wojny swiatowej prowadzono gtéwnie odbudowe sluz,
jazéw i stopni niekonserwowanych w czasie dziatart wojennych. Do lat 60.
prowadzono jedynie prace remontowe i konserwacyjne budowli hydro-
technicznych. Od lat 70. wybudowano kilka nowych jazow i stopni oraz
catkowicie zmodernizowano inne. Niektére jazy pamietajace poczatek
XX wieku zlikwidowano. Wspotczesna arteria komunikacyjna Odry to nie
tylko jej odcinek zeglowny od KoZla przez Wroctaw do Szczecina, lecz
takze Kanat Gliwickitaczacy droge wodng Odry z Gornoslaskim Okregiem
Przemystowym. Jeszcze w latach 20. postanowienia Konwencji Barcelon-
skiej okreslaty ujscie Opawy jako poczatek zeglownej Odry, lecz byty to
raczej zatozenia teoretyczne i dwczesne oczekiwania polityczne, a nie
realne mozliwosci adaptadji tego odcinka Odry dla celow zeglugi. Okre-
$lenie rzeki jako zeglownej jest zasadne w sytuadji, kiedy sg mozliwosci
opfacalnego transportu towardw, wiec wspotczesnie jest to odcinek od
KoZla w dot rzeki Odry (Dziewonski 1947). Wprawdzie odcinek Odry od
Opawy do Raciborza byt jeszcze w potowie XX wieku wykorzystywany do
transportu towaréw barkami o wypornosci 50 ton, a odcinek Raciborz-
KoZle galarami 150-tonowymi, ale transport funkcjonowat okresowo i nie
spetniat warunkéw opfacalnosci.
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PLANY BUDOWY KANALU DO 1918 ROKU

Wiekszos¢ badaczy zajmujacych sie analiza koncepcji budowy kanatu
Dunaj-Odra—taba jest zgodna, ze literatura dotyczaca tego zagadnienia
liczy kilkaset, a prawdopodobnie nawet powyzej tysigca pozycji. Projekty
budowy tego kanatu byty przedmiotem dyskusji rzadéw, kot gospodar-
czych oraz organizacji spotecznych bytej monarchii austro-wegierskiej,
Prus, Niemiec i Czech, a po | wojnie swiatowej rzaddw Polski, Czechosto-
wadji i Wegier.

Pierwsze koncepcje budowy kanatu Odra—Dunaj sformutowano juz w XIV
wieku, w latach panowania Karola IV (1336—1378). W tamtych czasach skon-
struowano bowiem $luze komorowa, ktéra dawata podstawy budowy
kanatu w terenach o zréznicowanej rzezbie, jak réwniez przeprowadzenia
drogi wodnej przez strefy dziatow wodnych. Niewatpliwie byfa to jedna
z pierwszych koncepdji budowy wielkiej drogi wodnej w Europie, co
wyraznie swiadczy o trafnej ocenie korzysci gospodarczych, jakie przy-
niostaby taka droga wodna. Od tamtych czaséw zamyst ten pojawiat sie
w kolejnych stuleciach (Dziewonski 1947). W XVII wieku Wielki Elektor
Brandenburski w trosce o zaktywizowanie handlu srodkowoeuropejskiego
podjat préby reaktywowania zamierzen Karola IV. Jednak czeste przegrane
wojny z osmanska Turcja i zmiany granic cesarstwa udaremnity te projekty
(Grochulski 1985).
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12. Plan trasy kanatu Dunaj-Odra—-Beczwa z korica XVIII wieku
(zbiory kartograficzne Uniwersytetu Wroctawskiego)




skale prac projektowych regulacji Odry oraz budowy sieci kanatow
na Gornym Slasku.

W 1876 roku na wniosek tzw. Deputadji Krajowej Prowincji Slgskiej krajowy
sejm pruski podjat uchwate o koniecznosci budowy kanatu lateralnego
biegnacego réwnolegle do Odry od Wroctawia do Bogumina. Radca
budowlany K. Herr (1879, 1880) opracowat szczegotowy projekt trasy ka-
natu lateralnego na odcinku Wroctaw-Bogumin (rys. 14). Zaproponowat
i wykonat projekt budowy portu rzecznego we Wroctawiu oraz parametry
tej drogi wodnej (rys. 15,16). W Boguminie kanat zamierzono potaczyc z ka-
natem Odra—Dunaj, projektowanym przez wiadze Austro-Wegier. Pomimo
7e prace projektowe przeprowadzono bardzo rzetelnie, a takze z silnym
poparciem przemystowcow Gornego Slaska, rzad pruski nie przystapit
do realizacji planéw. Opracowane projekty budowy kanatu Odra-Dunaj
zostaty zarzucone, a wiadze pruskie przeprowadzity jedynie regulacje Odry
zakonczong w latach go. XIX wieku. Jednak nadzieje przemystowcow Gor-
noslaskiego Okregu Przemystowego i Zagtebia Karwirnsko-Ostrawskiego
na wykonanie potgczenia Dunaju z Morawg i Odra byty podtrzymywane
przez zdawatoby sie bliskie realizacji projekty austriackie (Zeitschrift 1884).

Podstawowym argumentem przemawiajacym za koniecznoscig budowy
kanatu taczacego Odre przez Morawe z Dunajem byty przestanki ekono-
miczne i polityczne. Gtéwny powdd to wysokie koszty transportu to-
warowego kolejg. W Wiedniu konsumpcja wegla byta o potowe nizsza
niz w Berlinie, mimo ze odlegtos¢ tych miast od zagtebi weglowych jest
prawie taka sama. Jednak do Berlina transportowano wegiel droga wod-
na, a do Wiednia dowozono kolejg. Dowodzono, ze wybudowanie drogi
wodnej Odra—-Dunaj spowoduje spadek cen wegla az do 40%, a nizsze

|53



15. Plan portu na Odrze — poczatek kanatu
lateralnego Wroctaw-Bogumin (Herr 1879)
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ceny paliwa zmniejszg koszty produkgji towardw w rejonie Wiednia. Po-
nadto agrariusze Austro-Wegier liczyli na zdobycie rynkéw niemieckich dla
zbytu wiasnych produktéw rolnych i lesnych. Argumenty ekonomiczne
i polityczne byty podnoszone przez zwolennikow budowy kanatu az do
wybuchu | wojny swiatowej. Jednak przeciwnicy budowy lansowali teze,
ze powstanie kanatu Odra—Dunaj wzmocni narodowe dazenia Czechow
i Polakéw. Mimo prowadzonych sporéw opracowano w 1870 roku wstepny
projekt kanatu. Zasadniczym problemem podnoszonym przez inzynieréw
i hydrologdw pracujacych przy projektowaniu budowli i jej lokalizadji
w terenie byto zasilanie kanatu w wode. Warunki fizjograficzne na terenie
Moraw sprawity, ze droga wodna musiataby pokonac znaczne wzniesienia
oraz dziat wodny Odra—-Dunaj. Réznica poziomodw miedzy lustrem wody
w Odrze w Boguminie, potozonym na wysokos$ci 204 m n.p.m., a miejscem
przeprowadzenia kanatu przez dziat wodny Odra—Dunaj zlokalizowanym
w rejonie osady Hranice na wysokosci 270 m n.p.m. wynosi 66 m. Nato-
miast roznica wysokosci miedzy przejsciem kanatu przez dziat wodny
Odra-Dunaj a jego ujsciem w rejonie Bratystawy wynositaby 142 m. Wstep-
ne zatozenia projektéw z lat 70. XIX wieku przewidywaty przygotowanie
kanatu do przewozu okoto 31 min cetnarow towaréw (1,6 min t) rocznie.
Taka zdolnos$¢ przewozowa mozna byto osiggnad, stosujac barki o nosnosci
500 ton. Zaproponowano wiec budowe barek o dtugosci 57 m, szerokosci
6 m i zanurzeniu 2 m. Projektowany kanat miat nastepujace parametry:
gtebokosc 2,5 m, szerokos¢ na dnie 12 m, szerokos¢ na powierzchni lustra
wody 19,5 m. Prace projektowe obejmowaty réwniez wybdr trasy kanatu,
systemu budowy, ruchu barek oraz zapewnienia doptywu dostatecznej
ilosci wody do uzupetnienia strat w czasie sluzowania. Ponadto w trakcie
prac projektowych ustalono, ze taryfy transportu wodnego bedg wynosity
26-32% wysokosci taryf pobieranych przez transport kolejowy. W trakcie



prac projektowych ustalono przypuszczalng trase drogi wodnej. Na od-
cinku Chatupki-Wieden miata ona dtugosc 273 km. Oszacowano rowniez
czas potrzebny dla pokonania trasy Chatupki-Wieden—Chatupki przez
barki 0 no$nosci 300, 400 i 500 ton. Wynosit on 22 dni.

Niemal w tym samym czasie (1872 rok) sprawa budowy kanatu Odra-Dunaj
staneta na forum Morawskiego Sejmu Krajowego w zwiazku z zamiarem
regulacji rzeki Morawy. Wedtug planéw wykonanych przez A. Oelweina
(1898) miat to by¢ kanat biegnacy rownolegle do Morawy i Odry. Jednak
przedstawiony projekt nie zyskat uznania wiascicieli ziemskich oraz wiadz
miast i osiedli potozonych wzdtuz biegu kanatu. Projekt odrzucono i pod-
jeto starania o uzyskanie srodkéw na regulacje Morawy. W latach 18751877
opracowano zmodyfikowany plan budowy kanatu Odra-Dunaj, jednak
on rowniez nie zyskat aprobaty wtadz, podobnie jak propozycje tzw. Pod-
komitetu dla Kanatu Odra—Dunaj, opracowane w 1879 roku (Jonca 1960).
W prowadzonych dyskusjach w latach 7o. XIX wieku rozpatrywano projekty
budowy kanatu Dunaj-Odra oraz Dunaj-Wista w powiazaniu z planowang
rozbudowa sieci drog wodnych w cesarstwie austro-wegierskim. Pojawity
sie takze projekty potaczenia Dunaju z Menem, Wettawg i tabg, a wiec
z siecig drég wodnych Prus. Az do konca XIX wieku Austriackie Minister-
stwo Handlu nie wyrazato zgody na podjecie prac przy budowie kanatu.
Mimo negatywnego stanowiska wiadz centralnych projekt budowy kanatu
Odra—Dunaj byt przedmiotem obrad i dyskusji w Morawskim Sejmie Kra-
jowym. W koncu lat 9o. wydawato sie, ze projekty budowy drogi wodnej
Odra-Dunaj zostang wreszcie zrealizowane, wysunieto wiec ponownie
koncepcje potaczenia Dunaju przez Morawe z taba. Kota gospodarcze
Okregu Ostrawsko-Karwiniskiego oraz Gornego Slgska byty przekonane,
7e po rozpoczeciu prac przy budowie kanatu w Austrii lub na Morawach

wiadze pruskie beda kontynuowaty budowe na odcinku Bogumin-KoZle,
awiec w pruskiej czesci Slaska. Plany niemieckie opracowane w koricu XIX
wieku przewidywaty alternatywe — kanalizacje Odry na odcinku KoZle—
Bogumin (okoto 75 km) lub budowe kanatu lateralnego usytuowanego
rownolegle do Odry, w prawej czesci doliny. Jednak kanalizacja waskiej
i silnie meandrujacej rzeki nie byfa fatwym i tanim projektem, poniewaz
w korycie Odry nalezatoby wybudowac 10-12 jazéw pietrzacych wode,
a koszt tego przedsiewziecia bytby dwukrotnie wiekszy niz budowa ka-
natu. Kanat miatby dtugos¢ okoto 60 km i znajdowatoby sie na nim osiem
$luz. Barierg dla realizacji dla obu projektéw byty niewystarczajgce zasoby
wodne Odry. Obliczono, ze z wielkim trudem mozna by w kanale utrzy-
mac gtebokos¢ 130 cm), totez barki ptywajace do KoZla 0 nosnosci 450 ton
i zanurzeniu 150 cm nie mogtyby ptywac do Bogumina. Optacalnos¢ tej
kosztownej inwestycji byta zatem problematyczna.

Przetomem w planowaniu i podejmowaniu budowy sieci drég wodnych
na terenach Austro-Wegier byt rok 1901, kiedy 11 czerwca uchwalono
ustawe dotyczaca budowy drog wodnych i prowadzenia regulacji rzek.
Ustawa ta przewidywata budowe kanatow tgczacych: Dunajz Odrg, Dunaj
7z Wettawg, Dunaj z Odrg i srodkowa tabg oraz kanat Dunaj—Odra-Wi-
sta—Dniestr. Wykonanie ustawy powierzono Ministerstwu Handlu, ktére
11 pazdziernika 1901 roku powotato Dyrekcje dla Budowy Drog Wodnych.
Program prac przewidywat wykonanie do 1912 roku szczegdtowych stu-
diéw kanatu Dunaj-Odra-Wista—Dniestr na trasie Wiederi—Morawska
Ostrawa—Krakow—Zalesie, ponadto skanalizowanie Wettawy w rejonie
Pragi oraz taby na odcinku Melnik—Jaromer (Dziewonski 1947). Powofa-
na Podkomisja Techniczna prowadzita badania nad projektami kanatow,
regulacja rzek, a nawet typow statkéw i barek. Po ukoriczeniu badan

|57



58 | Plany budowy kanatu do 1918 roku

terenowych przystapiono do sporzadzania planéw poszczegdlnych od-
cinkéw kanatow. Wykonano miedzy innymi szczegotowy projekt kanatu
Dunaj-Dniestr z rozmieszczeniem sluz oraz ich rozmiarem i liczba (rys. 17).
Zaprojektowano rowniez parametry tej drogi wodnej: szerokos¢ i gtebo-
kos¢ kanatu, nachylenie skarp i sposéb uszczelnienia koryta (rys. 18). Podjeta
w Czerwcu 1901 roku austriacka ustawa przewidywata rozpoczecie budowy
wymienionych drog wodnych w1904 roku, a ich zakoriczenie w 1924 roku.
Priorytetowym zadaniem byfa budowa kanatu zeglownego Odra—-Dunaj
i jego przedtuzenia w kierunku Krakowa (rys. 19).

Opracowane po 1901 roku projekty trasy kanatu Odra—Dunaj wywoftaty
liczne protesty i sprzeciwy witadz miejskich oraz organizacji przemystow-
cow Ostrawsko-Karwiniskiego Zagtebia Weglowego. Duze zastrzezenia
budzito projektowane odgatezienie kanatu w kierunku Wisty. W burzliwych
dyskusjach prowadzonych w Morawskiej Ostrawie w 1906 roku wzieli udziat
przemystowcy, handlowcy, przedstawiciele lokalnych witadz i instytucji
oraz delegaci z ministerstw Austro-Wegier. Sformutowano wiele poprawek
do projektu, a wniosek o jego zmiane przedstawito Starostwo Gornicze
z Wiednia. Skrytykowano proponowany przebieg trasy kanatu, ktéry omijat
centrum Okregu Ostrawsko-Karwinskiego, wiec droga wodna nie przy-
niostaby korzysci kopalniom wegla kamiennego. Z analizy nanoszonych
na przedstawione projekty poprawek wynika, ze interesy przemystowcow
i handlowcow okregu przemystowego zostaty przez projektodawcow
uwzglednione. W sprawozdaniu Austriackiego Ministerstwa Handlu z 1910
roku czytamy, ze postulaty i nierozwigzane problemy natury technicznej
zostaty juz rozwigzane. Ogtoszono miedzynarodowy konkurs na opraco-
wanie projektu i trasy biegu kanatu. Zdecydowano, ze na kanale Odra—
Dunaj nalezy budowac sluzy komorowe. Jedynie w strefie przekraczania
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Kleska panstw centralnych w | wojnie swiatowej spowodowata rozpad
wielonarodosciowej monarchii austro-wegierskiej i powstanie nowych
niepodlegtosciowych panistw. Miaty one rézne struktury polityczne i go-
spodarcze, co nie sprzyjato kontynuacji dawnych projektow budowy szla-
kow wodnych. Projekty budowy kanatu Dunaj—-Odra—taba opracowane
przed | wojna Swiatowa staty sie ponownie aktualne w miare umacniania
sie politycznego i gospodarczego nowo powstatych panstw i stabilizadji
rynkéw europejskich. Nowe koncepcje budowy kanatu opracowane w la-
tach miedzywojennych i w czasie Il wojny Swiatowej mozna podzieli¢ na
dwa okresy. Pierwszy obejmuje lata 1919-1932, a wiec do wielkiego kryzysu
gospodarczego, drugi to lata 1933-1945, czyli do konca Il wojny swiatowe).
W pierwszym z wymienionych okresow istotne znaczenie dla projektéw
budowy kanatu miaty stanowiska Czechostowacji, Niemiec i Polski (rys. 20).

Nowo powstata Republika Czechostowacka, z uwagi na niekorzystne po-
tozenie geograficzne w odniesieniu do rynkéw zbytu i baz surowcowych
najwczesniej domagata sie kontynuowania prac na projektem utworzenia
sieci drég wodnych, ktére utatwiatyby handel z panstwami nadmorskimi.
Koncepcja budowy kanatéw Dunaj—-Odra oraz Dunaj—-taba byta czesto
dyskutowana na forach gospodarczych i panstwowych mimo trudnosci
zwigzanych ze skutkami | wojny Swiatowej oraz kryzysem gospodarczym
w latach 1920-1932.



Zasadniczy program czechostowackiej polityki rozbudowy drég wodnych
przewidywat potgczenie trzech umiedzynarodowionych drég wodnych:
taby, Odry i Dunaju. Realizacje programu powierzano Dyrekcji dla Budowy
Drog Wodnych z siedzibg w Pradze.

W pierwszym etapie przystapiono do regulacji srodkowej t aby na odcinku
Jaromer—Pardubice i skanalizowania Wettawy miedzy Praga a Melnikiem.
W Pradze i w Melniku zatozono nowoczesne porty, a w1923 wybudowano
$luze Masaryka (Jonca 1963).

Duze znaczenie w przyspieszeniu prac projektowych miata ustawa o go-
spodarce wodnej z 1931 roku opracowana na podstawie austriackiej ustawy
71901 roku, ktorej przepisy uzupetniono i rozszerzono. Na tej podstawie
prawnej rozpoczeto opracowanie drugiego projektu obejmujacego trase
od Bogumina do Dunaju, a wiec w catosci na terytorium czechostowackim.
W Przerowie miat sie odgatezia¢ kanat do Pardubic na tabie. Sprawa nie
byta jednak traktowana jako pilna, poniewaz ustawa z 1931 roku przewidy-
wata opracowanie odrebnych przepiséw dotyczacych kanatu Odra—Dunaj
dopiero po 1942 roku (Heffner 1984).

Duze nadzieje zwigzane z wykorzystaniem Odry do celéw zeglugowych
wigzali przemystowcy z Okregu Ostrawsko-Karwirniskiego, poniewaz przez
budowe kanatu Odra-Dunaj bytaby mozliwos¢ potaczenia tego okregu
przemystowego z zeglownga Odra i dalej z Battykiem.

Celem przyspieszenia prac nad projektami potaczenia zeglownej Odry
pod KoZlem z okregiem przemystowym Morawskiej Ostrawy i Karwiny,
a dalej na potudniu z Dunajem do Morawskiej Ostrawy zostat przeniesiony

20. Szkic trasy kanatu Odra—Dunaj na odcinku Wroctaw—
Wieden—Bratystawa wykonany przez Dzieworskiego (1947)
na podstawie materiatéw niemieckich z lat 1942-1943
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specjalny zespdt inzynierdw projektantéw. Wedtug zapewnien praskiego
radcy ministerialnego J. Meierlego pod koniec lat 20. projekty opracowane
przez zespot z Morawskiej Ostrawy byty juz gotowe (Jonca 1963). Autor
miat prawdopodobnie na mysli projekty kanatu na odcinku morawskim do
granicy niemieckiej. Projekty czechostowackie nie pokrywaty sie zupetnie
ze starymi austriackimi planami budowy kanatu Odra—Dunaj. Na potudniu
punktem wyjsciowym kanatu nie miat by¢ Wieden, lecz wykorzystujac bieg
Morawy, kanat zamierzano poprowadzi¢ w kierunku Teb — miejscowosci
potozonej okoto 40 km ponizej Wiednia. Realizacja ogromnego przed-
siewziecia byta oczywiscie uzalezniona od dotacji finansowych panstwa,
a rzad czechostowacki nie mogt z wiasnych rezerw sfinansowac catej
inwestycji obliczonej w latach 20. na 400 min koron. Konieczna byta zatem
wspotpraca kilku zainteresowanych panstw, ktore mogtyby uczestniczyc
we wspotfinansowaniu tej inwestydji. Rzad czechostowacki, nie majac srod-
kéw na sfinansowanie projektéw, zagwarantowac w 1931 roku opracowanie
wstepnych plandw, asygnujac na ten cel pewne kwoty z panstwowego
funduszu uregulowania rzek. Wykonanie catego programu budowy kanatu
Odra-Dunaj miato wedtug przewidywan praskiego ministerstwa pracy
potrwac co najmniej 25-30 lat, tj. do okoto 1960 roku. W pierwszym etapie
robot zamierzano skanalizowac odcinek taby pod Pardubicami, stamtad
miat bowiem prowadzi¢ kanat fgczacy tabe z Odrg i Dunajem.

Niemcy, jeden z najbogatszych zwolennikéw budowy kanatu Odra-Dunaj,
nie wystapity po klesce 1918 roku z nowymi projektami. Konsekwencje
wojny odsunety na dalszy plan realizacje projektu rozbudowy sieci drég
wodnych postulowanego przez kota gospodarcze srodkowych Niemiec
i Slgska. Po podziale Gornego Slaska w 1922 roku ewentualne wykonanie
planu przekopania kanatu Odra—Dunaj skomplikowat fakt, ze na potudniu
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Niezwykle wazna role w prowadzonych od potowy XIX wieku dysku-
sjach o potrzebie budowy kanatéw Dunaj—-Odra, Dunaj—-Odra—taba czy
Dunaj—Odra-Wista w rejonie dzisiejszej strefy pogranicza Czech i Polski
odegrat rozwoj gospodarczy tego regionu. Ten fragment projektowanych
tras kanatu nazywamy granicznym, poniewaz przebiegata tedy granica
austriacko-pruska, pdzniej niemiecko-polska i obecnie polsko-czeska. Na
tym odcinku trasy kanatu ulegaty czestym zmianom, a ich przyczyna byty
uwarunkowania fizjograficzne oraz przestanki techniczno-gospodarcze
i polityczne. W regionie juz od poczatku XIX wieku rozwijaty sie intensyw-
nie dwa wielkie okregi gorniczo-przemystowe. W pétnocnej czesci Moraw
nalezacych az do korica | wojny $wiatowej do cesarstwa austro-wegier-
skiego byt to Ostrawsko-Karwiriski Okreg Weglowy. W regionie Gornego
Slgska nalezacego do Austrii i Prus, potem Niemiec i Polski, a obecnie do
Polski — Gornoslaski Okreg Przemystowy. Przeprowadzenie kanatu Odra—
Dunaj od strefy dziatu wodnego tych rzek w rejonie Jesenika i Hranic przez
okreg ostrawski, a na terenach Polski od Chatupek do Raciborza stanowito
przez dziesieciolecia gtowny problem koncepcji potaczen zeglugowych.
Na przebieg trasy kanatu duzy wptyw ma uksztattowanie terenu i stosunki
wodne (mate zasoby wody) w regionie. Duzym utrudnieniem jest takze
szybko rozwijajgca sie wspotczesnie zabudowa terenu, sie¢ drog, linii ko-
lejowych i infrastruktury technicznej oraz funkcjonujace po obu stronach
granicy kopalnie wegla kamiennego. Eksploatacja gérnicza powoduje



miedzy innymi osiadanie i zapadanie terenu oraz osuszanie gorotworu.
Wymienione skutki eksploatacji gorniczej sq duzym zagrozeniem dla
funkcjonowania kanatu. Wszystkie te czynniki sprawity, ze na zadnym
innym odcinku projektowanej drogi wodnej Odra—Dunaj jej trasa nie byfa
tak czesto zmieniana.

Omowione uprzednio liczne projekty budowy drég wodnych na terenach
cesarstwa austro-wegierskiego miaty rozwigza¢ problemy gospodarcze
oraz prowadzi¢ do integracji tego wielonarodowosciowego panstwa,
dlatego wiadze Austro-Wegier najsilniej optowaty za budowa kanatu tacza-
cego Dunaj ztaba i Wista. Natomiast dla regionu Moraw i Gornego Slgska
zasadnicze znaczenie miato potaczenie Odry z Dunajem. Szczegotowa
analize zmian tras kanatu Odra—Dunaj od Ostrawy po Racibérz opracowat
K. Heffner (1984), a przedstawione w niniejszym rozdziale zagadnienia sg
streszczeniem rozwazan tego autora. Ponadto wykorzystano ekspertyzy
7 lat 1962—1977 prezentujgce rozne koncepcje budowy tej drogi wodnej
w wariancie kanatowym i rzecznym (CBSiPBW 1968; CBPZS 1975, 1976;
Hydroprojekt 1976; Instytut Slaski 1976; Drobek, Heffner 1982).

Analizujac projekty tras kanatu w rejonie Ostrawsko-Karwiriskiego Zagtebia
Weglowego i zachodnich obrzezy Gérnoslaskiego Okregu Przemysto-
wego, nalezy stwierdzi¢, ze pierwsze z nich byty kontynuacjg koncepdji
A. Oelweina (1897). Na tej podstawie A. Smrck w projekcie kanatu z 1902
roku oraz propozycjach wariantowych kanatu Odra—Dunaj z 1923 roku (za:
Heffner 1984) opracowat projekt pofgczenia t aby z Odrg kanatem biorgcym
poczatek pod Pardubicami. Trasa kanatu prowadzita przez czeska i mo-
rawskga Trebowa, Otomuniec i Lipnik az do dziatu wodnego Morawa-Odra
w rejonie osad Hranice i Hustopedi, skad tunelem docierat do Odry. Dalej

25. Warianty tras kanatu Odra—Dunaj w rejonie
granicy polsko-czeskiej wedtug Heffnera
(1984)
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trasa kanatu biegta doling Odry, a w rejonie Petfvaldu kanat kierowano na
wschod do Ostrawicy, omijajac Ostrawsko-Karwiriskie Zagtebie Weglowe.
Dalsza trasa biegta przez Datynie, Suchg i Karwine do Krakowa, Tarnowa
i Rzeszowa, konczac sie w Rozwadowie nad Dniestrem.

Rzadowy projekt austriacki z 1906 roku natomiast przewidywat poczatek
kanatu w rejonie Wiednia, skad jego trasa biegta doling Morawy do Angern
i Pferowa, a dalej doling Beczwy az do Hustopeci, gdzie miata przekraczac
dziat wodny Dunaju i Odry na wysokosci 275 m n.p.m. W dolinie Odry do
granic okregu ostrawskiego zaplanowano budowe pieciu $luz. Od Petfval-
du trasa kanatu miata prowadzi¢ prawa czescig doliny Odry, pokonujac
odcinek Vitkovice-Svinow na wysokosci 212,0 m n.p.m. Dalszy odcinek
trasy kanatu miat prowadzi¢ przez Pfivoz i doline Ostrawicy w kierunku
Hrusova. W rejonie Lutyni zaplanowano kolejng $luze, a na odcinku trasy
do dziatu wodnego Odra-Wista znajdujacego sie na rzednej 2677 m n.p.m.
kolejnych osiem. Dalsza trasa kanatu prowadzita do doliny Wisty w rejonie
Krakowa (199,4 m n.p.m.) i byta pokonywana za pomoca dziesieciu sluz.

W projekcie przewidziano budowe dwdch portdw: ostrawsko-vitkovickie-
go i boguminskiego. Parametry kanatu: szerokos¢ 29,4 m, gtebokos¢ 3 m,
pozwalaty na transport barek i statkow o wypornosci do 600 ton. Wada
projektu byto zaplanowanie $luz o wysokosci pietrzenia od 2,0 do 8,5 m,
dlatego na kanale o dtugosci 266 km nalezato wybudowac az 29 stop-
ni wodnych. Niskie stopnie ograniczaty wprawdzie prace ziemne, lecz
zwiekszaty koszty budowy z uwagi na ich liczbe. Najwieksza przeszkoda
byto jednak skrzyzowanie kanatu z Ostrawica, prowadzacg znaczne ilosci
rumowiska. Z tych powoddw projekt nie zyskat poparcia.

26. Trasa kanatu Dunaj—Odra—taba
(Smetana 1948)



