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Na wstępie należy postawić pytanie, czy Odra warta jest głębszych badań, a w ich 
rezultacie powstania własnej monografii. Spośród dużych rzek europejskich jest 
wszak rzeką specyficzną – nie tworzyły się i nie konsolidowały wokół niej organi-
zmy państwowe. Daleko jej do roli Wołgi w dziejach Wielkiego Księstwa Moskiew-
skiego, Wisły w historii państwa polsko-litewskiego czy też znaczenia Renu dla 
zachodniej części Rzeszy Niemieckiej i europejskiego handlu międzynarodowego1.

1  Gerard Labuda, „Rzeki w dziejach narodów (ze szczególnym uwzględnieniem Wisły)”, Rzeki 1 
(1992): 15–36; zob. także Witold Hensel, Aleksander Geysztor, Jan Małecki, Wacław Odyniec, 
Andrzej Jezierski, Aleksander Tuszko, „Wisła w dziejach Polski”, w: Wisła. Monografia rzeki, 
red. Andrzej Piskozub (Warszawa: Wydawnictwo Komunikacji i Łączności, 1982), 11–82. 
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Przez cały okres osadnictwa nad Odrą jej wykorzystanie ekonomiczne 
warunkowane było sprzyjającymi okolicznościami politycznymi, szczególnie 
przynależnością do jednego organizmu państwowego oraz skalą zapotrzebowa-
nia na wykorzystanie jej funkcji transportowych, zależnego od poziomu rozwoju  
cywilizacyjnego społeczeństwa. Biorąc pod uwagę zmienność uwarunkowań  
politycznych i społeczno-gospodarczych Odry i Nadodrza w ich dziejach, z dzisiej-
szego punktu widzenia, wyraźnie ujawniają się cztery odmienne okresy: od śre-
dniowiecza do przejęcia całego biegu rzeki przez państwo pruskie, następnie 
do końca II wojny światowej, kolejny to II połowa XX wieku i wreszcie czasy 
współczesne (wiek XXI).

Już sama wyraźnie narzucająca się periodyzacja dziejów Odry wskazuje, 
że należy ona do rzek nietypowych. Jest doskonałym przykładem zmienności 
znaczenia rzeki w życiu społeczeństw zamieszkujących jej dorzecze. Rola rzeki 
zależna była od czynników politycznych oraz zmieniających się warunków cywi-
lizacyjnych. W miarę poszerzania się zakresu stosunków handlowych rozwijanych 
wzdłuż jej biegu oraz przynależności do jednego organizmu państwowego (Króle-
stwa Pruskiego), pozwalającej na prowadzenie racjonalnej polityki ekonomicznej, 
następował wzrost znaczenia transportowego rzeki2. Po przeniesieniu rdzenia 
gospodarczego Prus na zachód, w ramach zjednoczonej w 1871 roku Rzeszy, 
a następnie, po 1945 roku, po włączeniu do Polski jako częściowo rzeki granicznej, 
stopniowo następowała marginalizacja znaczenia Odry. Poza tym zmiany techno-
logiczne, polegające na upowszechnieniu nowocześniejszych środków transportu 
kolejowego i kołowego, przyczyniły się do stopniowej, trwającej po dziś, redukcji 
jej roli gospodarczej.

Celem głównym naukowych peregrynacji po przeszłości Odry i Nadodrza 
winno być zatem znalezienie cech specyficznych/wspólnych dla rozwoju społe-
czeństw nadodrzańskich w długim okresie trwania (XII–XXI w.)3. Przy takim 
założeniu nawet pobieżna obserwacja wskazuje na znaczną nietypowość Odry, 
wzdłuż biegu której rozwijało się kilka organizmów państwowych. Podstawowe 
pytanie, a zarazem i problem badawczy, zatem brzmi: W jakim stopniu podział 
Odry determinował jej gospodarcze wykorzystanie, udział we wspólnym rynku 

2  Zygmunt Szultka, „Polityka gospodarcza państwa i rozwój ekonomiczny Prus”, w: Prusy w okresie 
monarchii absolutnej (1701–1806), red. Bogdan Wachowiak, oprac. Zygmunt Szultka i in. (Poznań: 
Wydawnictwo Poznańskie, 2010), 509–511, 514–517.
3  Porównaj tezy: Andrzej Piskozub, „Monografia rzeki w ujęciu geograficznym”, Rzeki 11 (2002): 
215–233.
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wymiany oraz kształtowanie dobrostanu społeczności zamieszkujących w jej dorze-
czu? Odpowiedź na to pytanie może stać się istotnym głosem w dyskusji nie tylko 
o historycznym bilansie dziejów Odry i krain nadodrzańskich, ale i o potrzebach 
i możliwościach ich dalszego rozwoju.

* * *

Jeszcze w okresie swobodnego osadnictwa przedpaństwowego, a później we wcze-
snym średniowieczu, środkowy i górny bieg Odry stanowiły cel ekspansji pań-
stwa Polan, ukształtowanego w dorzeczu Warty (czyli w zlewni Odry). Z czasem 
zainteresowanie państwa piastowskiego rozszerzyło się także na dolny bieg rzeki. 
Właśnie nad dolną Odrą doszło do starć z prowadzącymi ekspansję na ziemie 
słowiańskie i ich chrystianizację feudałami niemieckimi realizującymi politykę 
cesarzy Rzeszy Niemieckiej4. Z drugiej strony ujście Odry z emporium wolińskim 
na czele było w tym czasie (między X a XII wiekiem) jednym z najlepiej rozwi-
niętych gospodarczo obszarów nad wodami Bałtyku. To tu krzyżowały się drogi 
handlowe i wpływy Skandynawów (głównie Duńczyków), Niemców i państwa 
polskiego5. W ciągu XIII wieku ukształtowała się ostatecznie nadodrzańska strefa 
gospodarcza, co było związane z lokacjami miast i wsi na prawie niemieckim 
oraz z kolonizacją niemiecką. To wówczas nad Odrą powstały trzy organizmy 
państwowe, które na całe stulecia podzieliły jej bieg. Nad górną Odrą rozwijały 
się księstwa śląskie, które w XIV wieku znalazły się w orbicie wpływów politycz-
nych i gospodarczych Królestwa Czeskiego, krótko Jagiellonów, Luksemburgów, 
a potem Habsburgów. Środkowy bieg rzeki na trwałe kontrolowała Brandenburgia, 
do której należała Nowa Marchia (przejściowo w rękach Krzyżaków), zaś dolny 
odcinek opanowało Księstwo Szczecińskie6.

Pod względem ekonomicznym dorzecze Odry, wyraźnie zwrócone na wschód, 
stanowiło dość zróżnicowany obszar gospodarczy. Księstwa śląskie były ekono-
micznie związane z Czechami, a potem krajami habsburskimi, stąd też główne 

4  Bogdan Dopierała, „Zarys dziejów Odry”, w: Odra i Nadodrze, red. Gerard Labuda, Władysław Ma
giera, Eugeniusz Perycz (Warszawa: Książka i Wiedza, 1976), 18–28 oraz por. Władysław Filipowiak,  
„Z najstarszych dziejów Odry jako szlaku komunikacyjnego i handlowego”, Rzeki 1 (1996): 65–80.
5  Michel North, Historia Bałtyku (Warszawa: Wydawnictwo Neriton, 2018), 30–52.
6  Por. Edward Rymar, Historia polityczna i społeczna Nowej Marchii w średniowieczu (do roku 1535) 
(Gorzów Wlkp.: Wojewódzka i Miejska Biblioteka Publiczna, 2015), 212–222 oraz Jan M. Piskorski, 
„Epoka wielkich przemian (do 1368 r.)”, w: Pomorze Zachodnie poprzez wieki, red. Jan M. Piskorski 
(Szczecin: Zamek Książąt Pomorskich, 1999), 73–92.
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kierunki śląskiej wymiany handlowej prowadziły na południe, zachód i wschód. 
Sztandarowym przykładem wynikającej z tego koniunktury był Wrocław zawie-
szony między Krakowem, Pragą a Lipskiem. W związku z tym Śląsk w niewiel-
kim stopniu uczestniczył w wymianie odrzańskiej. Handlem wzdłuż Odry były 
natomiast zainteresowane Brandenburgia, Pomorze i – poprzez Wartę – Polska, 
a właściwe szlachta wielkopolska. Jednak wymiana warciańsko-odrzańska budziła 
wiele napięć, szczególnie między Brandenburgią a Pomorzem. Próba ustabilizo-
wania tej sytuacji układem w Trzebiszewie (1618 r.) nigdy tak naprawdę się nie 
powiodła ze względu na wojnę trzydziestoletnią (1618–1648)7. Realia polityczne 
ograniczały możliwości wykorzystania transportowego Odry w okresach, gdy inne 
rzeki europejskie, przynależne każda do jednego organizmu państwowego, prze-
żywały okresy silnego zainteresowania i zaangażowania inwestycyjnego rządów.

Nad Odrą nowe otwarcie nastąpiło dopiero w latach 1720–1740. Pierwsza 
z tych dat to objęcie Szczecina i ujścia Odry przez Królestwo Pruskie, druga 
to zajęcie przez nie Śląska. Od tej pory Odra stała się główną arterią komuni-
kacyjną monarchii pruskiej Fryderyka II. Wówczas to wykorzystanie ekono-
miczne rzeki w całym jej biegu stało się jednym z priorytetów wzrastającej 
w siłę potęgi Hohenzollernów. Odra, pogłębiona i uregulowana przez Prusaków, 
połączona kanałami z metropolią berlińsko-poczdamską oraz ze świeżo naby-
tym wschodem (rozbiory Polski 1772, 1793 i 1795), stanowiła rdzeń komuni-
kacyjny państwa pruskiego. Pozwoliła na zjednoczenie i zrośnięcie gospodar-
cze zróżnicowanych prowincji monarchii Hohenzollernów. Procesy te stanowią 
jednoznaczne potwierdzenie tezy o zależności rozwoju stosunków gospodarczo- 
społecznych wokół rzeki od jej przynależności do jednego organizmu politycznego8.

Podobna sytuacja nad Odrą widoczna była również w I połowie XIX wieku, 
chociaż rozwój kolei stopniowo ograniczał znaczenie komunikacyjne i gospodarcze 
rzeki. W drugiej połowie tego stulecia widać jednak stopniowe słabnięcie gospodar-
czej roli Odry. Przyczyniły się do tego wspomniany rozwój kolejnictwa oraz zjed-
noczenie Niemiec9. Od tego czasu Odra stała się rzeką łączącą wschodnie prowincje 

7  Kazimiera Chojnacka, Handel na Warcie i Odrze w XVI i I połowie XVII wieku (Poznań: Wydaw-
nictwo Poznańskie, 2007), 23–305.
8  Zygmunt Szultka, „Polityka”, 514–517 oraz Radosław Gaziński, Handel morski Szczecina w latach 
1720–1805 (Szczecin: Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecińskiego, 2000), 99–117. Por. 
także: Christopher Clark, Prusy. Powstanie i upadek 1600–1947 (Warszawa: Bellona, 2009), 173–179.
9  Grzegorz Kucharczyk, „Kształtowanie się kapitalizmu w  rzemiośle, przemyśle i  handlu”, 
w: Prusy w dobie kształtowania się kapitalizmu (1806–1871), red. Grzegorz Kucharczyk (Poznań: 
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nowego państwa – II Rzeszy Niemieckiej, potem Republiki Weimarskiej, wreszcie 
III Rzeszy. Straciła wówczas swoje znaczenie na rzecz rzek zachodnioniemieckich.

Zmiana granic i powstanie państwa polskiego w 1918 roku jeszcze bardziej 
zmieniło sytuację nad Odrą. Zerwanie części dotychczasowych powiazań komuni-
kacyjnych (włączenie do Polski części Śląska i Wielkopolski) spowodowało dalsze 
osłabienie tętna gospodarczego nad rzeką. Zaradzić temu miały nowe inwestycje, 
w tym budowa Kanału Gliwickiego (1935–1939).

Przeobrażenia terytorialne wynikłe z II wojny światowej przyniosły kolejne 
zmiany w  funkcjonowaniu rzeki jako środowiska społeczno-gospodarczego, 
a w niemałym stopniu także jej warunków hydrograficznych. Niemal cały bieg 
Odry, także dorzecze, znalazł się ponownie w granicach jednego organizmu pań-
stwowego, tym razem polskiego. Odmienne jednak były funkcje jej poszcze-
gólnych odcinków. W południowym biegu od źródeł do ujścia Nysy Łużyckiej 
Odra, płynąc centralnie przez Śląsk, stała się osią rozwojową tego regionu z pełną 
decyzyjnością po stronie polskiej co do zakresu jej wykorzystania i regulacji. 
W biegu dolnym, przez blisko 180 km, jest rzeką graniczną, co w ogromnym 
stopniu wpływa na jej funkcję10. Odmienność ta determinowała zarówno zróż-
nicowanie postaw ludzi mieszkających w dorzeczu Odry, jak i polityki państwa.

W pierwszej dekadzie po II wojnie światowej w południowym biegu Odry 
następowało w zasadzie uzupełnianie przestrzeni osadniczej zwolnionej przez 
wysiedlaną ludność niemiecką oraz odtwarzanie istniejących wcześniej obiek-
tów i urządzeń wodnych, przemysłowych, komunalnych, hydroenergetycznych 
i melioracyjnych zniszczonych nie tyle wskutek działań wojennych, co powojennej 
dewastacyjnej działalności wojsk radzieckich. Procesy te sprzyjały integracji Śląska 
z pozostałymi dzielnicami Polski, także tą częścią dorzecza Odry, która jeszcze 
przed rokiem 1939 wchodziła w skład terytorium Polski.

Inaczej wyglądała sytuacja na północnym Nadodrzu. Niepewność co do 
trwałości rozstrzygnięć poczdamskich i przebiegu granicy przełożyła się zarówno 
na politykę państwa, jak i postawy jego obywateli. Tereny nad Odrą graniczną 
uznane zostały za niebezpieczne, mało atrakcyjne dla osadnictwa i  inwestycji 
państwowych. W pierwszych latach utrzymywała się zatem stosunkowo niska 
gęstość zaludnienia terenów nadodrzańskich, a postępujące ograniczenia swobody 

Wydawnictwo Poznańskie 2014), 322–337 oraz tenże, „Rozwój przemysłu i handlu w Prusach 
w dobie rewolucji przemysłowej”, w: tamże, 631–641.
10  Stefan Kałuski, „Rzeki a granice polityczne”, Rzeki 3 (1994): 67–81.
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w ruchu ludności w pasie nadgranicznym potęgowały ten stan. Znikomy był też 
zakres inwestycji rządowych, skupiających się w zasadzie na odtworzeniu najlepiej 
zachowanych instalacji przedwojennych oraz zapewnieniu minimalnej choćby 
przepustowości dla transportu towarów masowych ze Śląska do Szczecina i dalej 
na eksport. Okres zimnej wojny spotęgował te tendencje. Tereny nadodrzańskie 
traktowane były jako obszar zagrożony ewentualnym konfliktem wojennym, a co 
za tym idzie, postępowała ich degradacja.

Brak działań regulacyjnych i racjonalnej polityki ekonomicznej na Odrze 
i  terenach do niej przyległych przyczyniały się do ruiny infrastruktury prze-
ciwpowodziowej, nadbrzeżnej oraz szybko narastającego jej zanieczyszczenia. 
Ten ostatni aspekt został wprawdzie dostrzeżony przez władze państw nadod-
rzańskich, co skutkowało odpowiednimi umowami międzynarodowymi podpi-
sanymi przez Polskę z Czechosłowacją w 194711 i 1956 roku12, a z NRD w 195213 
i 1954 roku14. Nie wpłynęły one jednak znacząco na ograniczenie zakresu znisz-
czeń. Opracowywane w tym okresie plany zagospodarowania rzeki miały charakter 
doraźny i nie przybrały formy programu kompleksowego.

Stosunek państwa polskiego do wykorzystania Odry zmienił się dość rady-
kalnie po roku 1956. Osłabienie napięcia międzynarodowego, zmiany polityczne 
w kraju oraz znaczący wzrost aktywności społecznej spowodowały sformuło-
wanie nowych programów zagospodarowania rzeki. Znalazły się one między 
innymi w uchwałach III zjazdu PZPR i kolejnych narodowych planach gospodar-
czych. Problemem przezwyciężenia zaniedbań zajmowały się gremia naukowe 
i organizacje społeczne. W efekcie podjęto decyzje o częściowym przywróceniu 
drożności morfologicznej, pozwalającej na swobodny ruch fauny rzecznej, odbu-
dowie infrastruktury nadbrzeżnej, budowie floty rzecznej15. Zasoby wodne zostały 

11  Konwencja między Rzecząpospolitą Polską a Republiką Czechosłowacką o zapewnieniu współ-
pracy gospodarczej, podpisana w Pradze dnia 4 lipca 1947 r., Dz.U. 1950, nr 8, poz. 85.
12  Układ komunikacyjny między Polską Rzecząpospolitą Ludową a Republiką Czechosłowacką 
podpisany w  Pradze dnia 13 stycznia 1956 r., Dz.U. 1957, nr 9, poz. 35.
13  Umowa między Rządem Rzeczypospolitej Polskiej a Rządem Niemieckiej Republiki Demo-
kratycznej w sprawie żeglugi na wodach granicznych oraz w sprawie eksploatacji i utrzyma-
nia wód granicznych, podpisana w Berlinie dnia 6 lutego 1952 r., Dz.U. 1952, nr 40, poz. 276.
14  Umowa między Rządem Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej a Rządem Niemieckiej Republiki 
Demokratycznej w sprawie wzajemnego korzystania z dróg wodnych śródlądowych dla przewozu 
towarów między obu państwami 27 V 1954, Zbiór Umów Międzynarodowych Polskiej Rzeczypo-
spolitej Ludowej (1954): 16 i nast.
15  Szerzej por. Marek Zawadka, Komisje zagospodarowania Odry. Odrzańska praca u podstaw 
1956–1970 (Opole: Stowarzyszenie Instytut Śląski, 2003); Adam Makowski, Między iluzją a realiami. 
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wykorzystane dla potrzeb przemysłu, chętniej niż wcześniej lokalizowanego nad 
brzegami Odry zarówno na odcinku śląskim (co było kontynuacją uprzednich 
trendów), jak i granicznym (co stanowiło całkowite novum). Zmiany technolo-
giczne w żegludze przyczyniły się do istotnego przekształcenia infrastruktury 
portowej i znacznego wzrostu rozmiarów przewozów. Towary drobnicowe ustąpiły 
miejsca masowym, głównie węglowi i kruszywom budowlanym. Dostrzeżono też 
problem zagrożenia powodziowego i zanieczyszczenia rzeki, choć więcej uwagi 
poświęcono powstrzymaniu degradujących środowisko działań krajów sąsied-
nich. Odpowiednie umowy z Czechosłowacją podpisano w roku 195816, a z NRD 
w 1965 i 196917. Sformułowane na przełomie lat 50. i 60. postulaty zostały tylko 
częściowo zrealizowane. Ponowne trudności gospodarcze spowodowały odstąpienie 
od ich realizacji i dalszą degradację rzeki.

Kolejna zmiana polityczna w Polsce przyniosła nowe próby gospodarczego 
wykorzystania Odry i powstrzymania jej degradacji hydrologicznej. W połowie 
lat siedemdziesiątych powstało kilka programów zwiększenia spławności rzeki, 
poprawy stanu instalacji brzegowych, budowy zabezpieczeń antypowodziowych 
oraz poprawy kondycji biologicznej. Decyzjom tym początkowo sprzyjało znaczne 
zwiększenie wymiany gospodarczej Polski ze światem, co potęgowało zapotrze-
bowanie na transport wodny między Śląskiem a Szczecinem. Niestety decyzje te 
zapadły w okresie pogarszającej się koniunktury w Polsce oraz poważnych zmian 
na światowym rynku transportowym. Szybkie upowszechnienie komunikacji dro-
gowej i kolejowej spowodowało zmniejszenie atrakcyjności przewozów rzecznych. 
Mimo poważnych prac studyjnych fiaskiem zakończyły się również ponowne próby 
połączenia dorzeczy Łaby, Odry i Dunaju, a w wymiarze krajowym Odry i Wisły.

Zaniedbania z ostatnich lat ujawniły się bardzo silnie w kolejnej dekadzie. 
Próby intensyfikacji produkcji przemysłowej przy niskich standardach ekolo-
gicznych w szybkim tempie przyspieszały zanieczyszczenie Odry, a zaniedbania 

Towarzystwo Rozwoju Ziem Zachodnich w latach 1957–1970 (Szczecin: Wydawnictwo Naukowe 
Uniwersytetu Szczecińskiego, 2019).
16  Úmluva mezi vládou Československé Republiky a Vládou Polské Lidové Republiky o vodním 
hospodářství na hraničnich vodách podepsaná dne 21. března 1958, Sbírka mezinárodních smluv 
94 (2009): 4467–4476.
17  Umowa między Rządem Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej a Rządem Niemieckiej Republiki 
Demokratycznej o współpracy w dziedzinie gospodarki wodnej na wodach granicznych podpi-
sana w Berlinie dnia 11 marca 1965 r., Dz.U. 1965, nr 49, poz. 303; Umowa między Rządem Pol-
skiej Rzeczypospolitej Ludowej a Rządem Niemieckiej Republiki Demokratycznej o współpracy 
w zakresie Żeglugi na wodach granicznych, sporządzona w Warszawie dnia 15 maja 1969, Dz.U. 
1970, nr 8, poz. 66.
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infrastruktury rzecznej powodowały zmniejszanie znaczenia transportowego 
rzeki. Doraźne tylko efekty przyniosła przebudowa 18 śluz. O ile w rekordowym 
okresie I połowy lat 80. wolumen przewozów sięgał około 15–16 mln ton rocznie, 
to na początku kolejnej dekady zmniejszył się niemal trzykrotnie18.

Symbolem degradacji rzeki była największa w dwudziestym stuleciu powódź 
w 1997 roku. W okres transformacji ustrojowej Polska wkraczała w obliczu koniecz-
ności natychmiastowego ratowania substancji biologicznej zanieczyszczonej Odry, 
odbudowy zabezpieczeń przeciwpowodziowych oraz odpowiedzi na pytanie o per-
spektywy ekonomicznego wykorzystania rzeki.

Na kwestie związane z konsekwencjami zaniedbań w gospodarowaniu na  
Odrze z kilku ostatnich dziesięcioleci nakładają się dylematy wynikające z zacho
dzących aktualnie istotnych zmian w zakresie życia gospodarczego i społecz-
nego. Z jednej strony maleje znaczenie przemysłu bazującego na zasobach rzeki, 
a żegluga śródlądowa jest wypierana przez inne środki transportu. Z drugiej strony 
Odra wciąż taktowana jest w Polsce jako zlewnia zanieczyszczeń przemysłowych 
i komunalnych, co stoi w oczywistym konflikcie w rozwojem funkcji turystycznych 
i poszanowaniem wartości przyrodniczych rzeki. Wyraźnie dostrzegalna jest zatem 
potrzeba opracowania nowych perspektyw wykorzystania Odry, przełamujących 
dotychczasowe praktyki i odpowiadających na wyzwania najbliższej oraz dalszej 
przyszłości. Dramatycznym potwierdzeniem tej tezy była katastrofa ekologiczna 
latem 2022 roku.

Możliwość aktywizacji działalności żeglugi śródlądowej na Odrze uzależ-
niona jest od zmiany parametrów eksploatacyjnych tej drogi wodnej. Historyczne 
doświadczenia wykazują, że tylko zasadnicza poprawa żeglowności może przy-
czynić się do przełamania dotychczasowych tendencji wykazujących spadek 
popytu na przewozy tą gałęzią transportu i ponownego przejęcia części zadań 
przewozowych z transportu lądowego. Nadal przecież do zalet transportu wodnego 
śródlądowego zaliczyć należy kilkukrotnie mniejsze zużycie energii potrzebnej do 
przewozu ładunku w porównaniu z innymi środkami transportu19, większe bez-
pieczeństwo przewozów, niewielką terenochłonność infrastruktury w porównaniu 

18  Jan Kulczyk, Emilia Skupień, „Śródlądowy transport wodny w Polsce – stan obecny i perspek-
tywy rozwoju”, Problemy Transportu i Logistyki 4 (2016): 61.
19  Transport śródlądowy potrzebuje 0,48 MJ/tkm, transport kolejowy 0,59 MJ/tkm, a transport 
samochodowy 1,4 MJ/tkm. Inland Shipping an Outstanding Choice. The Power of Inland Navi-
gation. The Future of Freight Transport and Inland Shipping in Europe 2010–2011 (Rotterdam: 
Dutch Inland Shipping Agency, b.r.w.), 57.
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z transportem lądowym oraz niskie koszty zewnętrzne, zarówno w wymiarze 
kosztów związanych z budową i utrzymaniem infrastruktury liniowej (drogi kole-
jowe, kołowe, wodne), jak i kosztów zewnętrznych wynikających z realizacji zadań 
transportowych. Nie bez znaczenia jest również ważne współcześnie dążenie do 
odchodzenia od eksploatacji dominujących cały czas źródeł energii i zmniejsze-
nia ich emisyjności. W dokumentach strategicznych na poziomie europejskim 
do najważniejszych celów równoważenia systemu transportowego zalicza się 
zmniejszenie degradującego wpływu transportu na środowisko naturalne, które 
osiągnąć można poprzez wspieranie przyjaznych dla środowiska technologii i gałęzi 
transportowych, w tym właśnie żeglugi śródlądowej20.

Coraz silniej do świadomości społecznej, a za tym także decydentów, prze-
bija się fakt, że inwestycje w infrastrukturę wodną przynoszą korzyści nie tylko 
w wymiarze transportowym. Śródlądowe drogi wodne pełnią ważne funkcje 
związane z ochroną przeciwpowodziową, retencją wód, energetyką, turystyką, 
rekreacją, gospodarką komunalną itp. Wśród kluczowych zadań należy wskazać 
zapewnienie regulacji stosunków wodnych na obszarach przyległych, zarówno wód 
powierzchniowych, jak i podziemnych, poprawę ochrony przeciwpowodziowej, 
stymulację w zakresie tworzenia ośrodków rekreacyjnych wzdłuż biegu rzeki, 
kanału i ich turystyczne wykorzystanie (sporty wodne), stworzenie dogodnych 
warunków do aktywizacji gospodarczej tych obszarów, umożliwienie produkcji 
ekologicznej energii elektrycznej w elektrowniach wodnych, budowę dróg komu-
nikacyjnych i przepraw mostowych.

Zgodnie z dotychczas opracowanymi projektami, programami i studiami, 
uzyskanie w większości koryta Odry drogi wodnej o zagwarantowanym utrzy-
maniu minimalnych parametrów eksploatacyjnych i klasyfikacyjnych przez okres 
minimum 240 dni w roku może być osiągnięte jedynie poprzez częściową kanali-
zację stopniami wodnymi21. W przypadku rzeki granicznej podjęcie takich decyzji, 
a następnie budowa stopni wodnych, wymaga współpracy krajów dzielących drogę 
wodną. W obliczu koniecznych do wykonania zadań i nakładów finansowych oraz 
ingerencji w sferę ochrony środowiska naturalnego i ochrony przeciwpowodzio-
wej odpowiednie decyzje muszą być podjęte na szczeblu rządowym, a następnie 
kontynuowane na poziomie eksperckim przez administracje wodne i żeglugowe 

20  Ekspertyza w zakresie rozwoju śródlądowych dróg wodnych w Polsce na lata 2016–2020 z per-
spektywą do roku 2030 (Warszawa: Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Żeglugi Śródlądowej, 
2016), 63.
21  Tamże, 8.
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co najmniej Polski i Niemiec, a w przypadku rozważania idei budowy kanału 
Odra–Dunaj także kolejnych krajów. Uzyskanie konsensusu w zakresie działań 
niezbędnych do regulacji Odry należy rozpatrywać w wieloletniej perspektywie 
czasowej, zapewne w drodze negocjacji, popartych dokładnymi badaniami i stu-
diami wpływu kanalizacji na przepływ wód, na obszary położone wzdłuż rzeki, 
stosunki wodne, ochronę przeciwpowodziową, ochronę środowiska itp. Wszelkie 
bowiem działania w tym zakresie wiążą się z ponoszeniem nakładów inwesty-
cyjnych i prowadzeniem robót na obu brzegach rzeki, czyli na terytorium obu 
państw, a zapewne także z zaangażowaniem funduszy europejskich. Ten ostatni 
postulat ściśle wiąże się z polityką spójności i polityką regionalną Unii Europejskiej.

Wymagającym uwzględnienia zagadnieniem jest również nasilający się 
w ostatnich latach problem z malejącą ilością wody w Odrze. Z dużym prawdo-
podobieństwem kwestia ta może okazać się kluczowa nie tylko dla podejmowania 
nowych zamierzeń inwestycyjnych, ale również kontynuowania obecnych działań 
w tym zakresie.

* * *

Powyższe spostrzeżenia skłaniają do podjęcia szeroko zakrojonych badań nad dzie-
jami Odry i Nadodrza w długim trwaniu z dostrzeżeniem długofalowych tendencji 
rozwojowych i konsekwencji ludzkich decyzji. Czynią one postulowane badania 
wysoce użytecznymi nie tylko z historycznego, ale także cywilizacyjnego punktu 
widzenia. Nie można przy tym abstrahować od istniejących dziś uwarunkowań 
i dokonujących się na naszych oczach przeobrażeń, do których należą: utrata dużych 
i wciąż stosunkowo zbliżonych do naturalnych krajobrazów rzecznych i równin 
zalewowych, potrzeba dokonywania inwestycji raczej w już istniejącą i funkcjonu-
jącą infrastrukturę aniżeli w nowe drogi wodne oraz kryzys klimatyczny i związane 
z nim kurczenie się bioróżnorodności. Należy przy tym podkreślić, że współcześnie 
w Europie nie występuje kryzys komunikacyjny, który determinowałby koniecz-
ność odtwarzania wcześniej istniejących bądź tworzenie nowych dróg wodnych.

Prowadzona dzisiaj dyskusja wskazuje, że bez dokładnej analizy nie można 
obecnie z dużym prawdopodobieństwem określić koniecznego zakresu prac do 
wykonania i ich kosztów. W grę wchodzą również argumenty pozafinansowe. 
W dokumentach strategicznych na poziomie europejskim do najważniejszych celów 
równoważenia systemu transportowego zalicza się zmniejszenie degradującego 
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wpływu transportu na środowisko naturalne, które osiągnąć można poprzez wspie-
ranie przyjaznych środowisku technologii i gałęzi transportowych, w tym żeglugi 
śródlądowej22.

* * *

Dotychczasowy stan wiedzy na temat roli Odry w dziejach przyległych regio-
nów nie odpowiada nowoczesnym potrzebom. Istniejące kompleksowe badania 
w tym zakresie są przestarzałe i postrzegają rzekę niemal wyłącznie jako arte-
rię komunikacyjną, a w projekcjach przyszłości we wspomnianych publikacjach 
dominują postulaty pełnego przywrócenia jej żeglowności. Studia nad rolą Odry 
w przeszłości, uchwycenie charakterystyki zachodzących tu zmian oraz cechująca 
wspomniane dzieje zmienność mogą stać się kluczem do zdefiniowania na nowo 
roli rzeki we współczesnej Polsce. Odra, która prawie w całości utraciła funkcję 
komunikacyjną, może w nowych warunkach stać się łącznikiem z sąsiednimi 
krajami związkowymi Republiki Federalnej Niemiec, obszarem wykorzystywa-
nym intensywnie turystycznie, miejscem ochrony przyrody (rezerwaty przyrody). 
Z kolei mniejsze miasta nadodrzańskie mogłyby w takiej rzeczywistości realizować 
koncepcję rozwojową slow city23. Rozważania o Odrze i jej dziejach mogą stać się 
zaczynem nowego spojrzenia na znaczenie i funkcję rzeki w dniu dzisiejszym, 
istnieje więc pilna potrzeba powstania nowatorskiej, obszernej monografii reje-
strującej w długim okresie czasu losy nadodrzańskich społeczeństw.

Przyjęte założenia i idąca za nimi koncepcja badań powinna zakładać odejście 
od dominującego w ostatnich latach w Polsce paradygmatu prymatu politycznego 
punktu widzenia przeszłości. Głównym aktorem dziejów należy uczynić rzekę, 
opisać sposoby jej wpływania na losy państw, przez teren których płynęła lub 
tylko tych, które znajdowały się w zasięgu jej oddziaływania, oraz społeczeństw, 
których życie warunkowała. Planowana monografia przynależeć więc powinna do 
kategorii studiów nad dziejami cywilizacji, czym bliska będzie francuskiej szkole 
Annales. Pozwoli na prezentację dziejów Odry w „długim trwaniu” i określenie 
perspektyw na przyszłość, uwzględniając współczesne tendencje rozwojowe.

22  European Parliament resolution of 14 September 2021 towards future-proof inland waterway 
transport in Europe, dostęp 31.03.2022, https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/
TA-9-2021-0367_EN.html.
23  Ewa Zadęcka, „Slow city as a Local Development Model”, Economic and Regional Studies (Studia 
Ekonomiczne i Regionalne) 11 (2018), 3: 84–106.
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Główne postulaty badawcze

Przy tak sformułowanych celach badawczych kluczowymi zagadnieniami, których 
szczegółowa analiza jest niezbędna dla sformułowania ostatecznych wniosków, 
wydają się być odpowiedzi na zasadnicze pytania:

1.	 Jaka była w rzeczywistości rola gospodarcza i polityczna Odry od średnio-
wiecza po 1740 rok? Czy w tym czasie możemy mówić o Odrze jako o zworniku 
i czynniku unifikującym obszar nadodrzański? 

Weryfikacji wymaga teza, że wymiana handlowa oraz kontakty gospodarcze 
wzdłuż Odry i jej dopływów ulegały znacznym fluktuacjom, ale nigdy do końca 
nie zanikły. Przykładem niech będzie Jan Kostrzyński, który w latach 1536–1571 
panował niepodzielnie w Nowej Marchii. Dokonał on przebudowy gospodarczej 
swego państwa i dość szybko uzyskał pełną niezależność finansową, a to w dużej 
mierze dzięki cłom kostrzyńskim.

2.	 Jaki wpływ na sytuację nad Odrą miała prawie całkowita jej luteranizacja? 
I dalej – czy rekatolizacja Śląska przez Habsburgów po 1618 roku nie pogłębiła 
odrębności tej nadodrzańskiej prowincji od pozostałych (luterańskich) ziem nado-
drzańskich? Jaki wpływ na gospodarczą rolę Odry miało usadowienie się w jej 
górnym biegu Szwecji? 

Przez prawie 100 lat nad całym biegiem Odry panował protestantyzm, głównie 
w wydaniu luterańskim. Objął Pomorze (po 1534 r.), Nową Marchię (po 1536 r.), 
Brandenburgię (po 1539 r.) oraz Śląsk (gdzie już w XV w. były silne wpływy husyc-
kie). Wydaje się, że przyczyniło się to do wyraźnej (choć ograniczonej) integracji 
społeczności mieszkających nad Odrą. Natomiast rekatolicyzacja Śląska przez 
Habsburgów po wojnie trzydziestoletniej wpłynęła na znaczną separację gospo-
darczą i kulturalną tej dzielnicy od reszty obszaru nadodrzańskiego. Niekorzystne 
dla wymiany odrzańskiej było także zajęcie przez Szwecję ujścia Odry (1630 r. 
lądowanie Szwedów na Pomorzu, 1637 r. wymarcie dynastii Gryfitów, 1648–53 
podział Pomorza między Szwecję i Brandenburgię).

3.	 Jaką rolę odegrała Odra w unifikacji państwa pruskiego, a potem wschod-
niej części II Rzeszy Niemieckiej? I dalej – czy roli unifikacyjnej Odry sprzyjała, 
prowadzona przez Hohenzollernów, polityka wspierania protestantyzmu na Śląsku? 

Dotychczasowa literatura niemiecka wskazuje na kluczowa rolę Odry dla 
unifikacji zróżnicowanych dotąd ziem wchodzących w skład Królestwa Pruskiego, 
zwłaszcza w XVIII wieku. Była to wówczas główna arteria komunikacyjna Prus. 
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Udana polityka zjednoczenia Niemiec pod egidą Prus (po 1870 r.) spowodowała 
degradację Odry, która z głównego szlaku Królestwa Pruskiego stała się rzeką 
łączącą wschodnie prowincje nowego państwa (II Rzeszy Niemieckiej).

4.	 Jak kształtowało się znaczenie gospodarcze Odry w dobie rozwoju prze-
mysłu ciężkiego i wydobywczego na Górnym Śląsku i w Zagłębiu Wałbrzyskim 
oraz upowszechnienia wykorzystania kolei?

Ponownej oceny wymaga teza, że zjednoczenie Niemiec po 1870 roku i rozwój 
sieci kolejowej zdecydowanie osłabił znaczenie Odry w tej materii. Najbardziej 
rzucającymi się w oczy przykładami zmiany sytuacji były: wyjątkowe znaczenie 
komunikacyjne Odry w czasach wojen śląskich (1740–1742, 1744–1745) i podczas 
wojny siedmioletniej (1756–1763) oraz prawie żadne podczas koncentracji armii 
pruskiej wzdłuż linii kolejowych przed wojną z Austrią (1866 r.). Wydaje się, że tej 
sytuacji nie mogły już zmienić inwestycje z lat 30. XX wieku, w tym budowa 
Kanału Gliwickiego (1935–1939).

5.	 Jak zmieniała się rola i stan Odry w zależności od zmian sytuacji między-
narodowej i polityki wewnętrznej państwa polskiego po II wojnie światowej?

Po 1945 roku górny i środkowy odcinek rzeki stanowiły oś rozwojową Ślą-
ska. Inaczej było w przypadku Ziemi Lubuskiej i Pomorza Zachodniego, gdzie 
była ona rzeką graniczną. Różnice te implikowały zarówno politykę państwa 
polskiego, porozumienia z Niemcami i Czechosłowacją, a także postawy samych 
mieszkańców regionów nadodrzańskich. Kwestie te dotychczas nie podlegały 
badaniom naukowym.

6.	 Jaki był i jest wpływ zmian technologicznych na kierunki wykorzystania 
Odry w XXI wieku? Jakie perspektywy przed Odrą otwiera integracja europejska?

Od 1989 roku Polska podlega przyspieszonym zmianom cywilizacyjnym 
polegającym na implementacji najnowszych światowych standardów w zakresie 
technologii, organizacji społeczeństwa i ekologii. Upowszechnienie alternatywnych 
wobec żeglugi śródlądowej środków transportu i komunikacji, wzrost znaczenia 
regionów i polityki regionalnej, zmiana świadomości ekologicznej społeczeństwa 
powodują rewizję poglądów na temat możliwych sfer wykorzystania rzek, w tym 
tak szczególnej arterii, jaką jest Odra. Polska stoi przed pytaniem o te perspektywy 
zarówno w kontekście własnej polityki gospodarczej, jak i polityki regionalnej 
Unii Europejskiej.

* * *
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Tak postawione zadania badawcze muszą zostać skonfrontowane z dotychczaso-
wym zainteresowaniem naukowców różnych specjalności i  istniejącym stanem 
wiedzy. Literatura dotycząca różnych, najczęściej cząstkowych problemów odno-
szących się do historii Odry, w tym do dziejów nadodrzańskich miast, Pomorza, 
Brandenburgii czy Śląska w istocie jest dość bogata. Podobnej tezy nie da się 
postawić w odniesieniu do syntetycznych monografii Odry. Jest ich wprawdzie 
kilka, ale z dzisiejszego punktu widzenia straciły one sporo na aktualności. Ponadto 
w wielu przypadkach ujmują one mimo wszystko fragmentarycznie dzieje Odry 
lub jej losy na tle innych rzek. W literaturze niemieckiej pionierską i nietracącą 
jeszcze do końca wartości informacyjnej pracą jest ośmiotomowa monografia 
Karla Friedricha Klödena24 poświęcona w całości analizie dziejów odrzańskiego 
handlu. Nie wychodzi ona jednak poza tytułowa problematykę i nie daje przez to 
pełnego obrazu losów społeczności mieszkających nad Odrą. Obok innych rzek 
niemieckich Odra znalazła się w zbiorowym dziele redagowanym przez Otto 
Mosta25. Fragmentarycznie, bo w odniesieniu do średniowiecza, odrzański han-
del przedstawił Wolfgang Kehn26. Syntetycznie problemy żeglugi rzecznej ujął 
również Oskar Teubert27, a jeszcze syntetyczniej żeglugę i handel rzeczny (w tym 
na rzekach niemieckich) opisali w dużej mierze w sposób popularno-naukowy 
Rolf Schonknecht i Armin Gewiese28.

Literatura polska reprezentowana jest przez dwie syntetyczne monografie 
oraz dwie kolejne podejmujące wprawdzie problematykę odrzańską, ale w sposób 
nieco poboczny wobec zarysowanych powyżej potrzeb. Pierwsza praca była jednym 
z niewielu materialnych rezultatów zainteresowania państwa polskiego tematyką 
odrzańską w pierwszych latach po II wojnie światowej. Opracowana w poznańskim 
środowisku naukowym monografia opierała się na wcześniejszych badaniach pro-
wadzonych przez środowisko przedwojennej myśli zachodniej29. Korespondowała 

24  Karl Friedrich Klöden, Beiträge zur Geschichte des Oderhandels, Bd. 1–8 (Berlin: A.W. Heyn, 
1845–1852).
25  Otto Most, red., Die deutsche Binnenschiffahrt. Eine Gemainschaftarbeit (Bad Godesberg: 
Kirschbaum, 1964).
26  Wolfgang Kehn, Der Handel im Oderraum im 13 und 14. Jh (Köln–Graz: Böhlau Verlag, 1968).
27  Oskar Teubert, Die Binnenschiffarth. Ein Handbuch für alle Beteiligten (Leipzig: Verlag von 
Wilhelm Engelmann, 1918).
28  Rolf Schonknecht, Armin Gewiese, Auf Flussen und Kanalen. Die Binnenschiffahrt der Welt 
(Berlin: Transpress, 1988).
29  Andrzej Grodek, Maria Kiełczewska-Zalewska, August Zierhoffer, red., Monografia Odry 
(Poznań: Instytut Zachodni, 1948).
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ona z falą euforii po przejęciu przez Polskę większej części dorzecza Odry. Mimo 
że w środkowym i dolnym biegu Odra stała się rzeką graniczną, to przypisy-
wano jej dużą rolę w odbudowie życia gospodarczego i scaleniu nowo nabytych 
ziem północnych i zachodnich z resztą kraju. Druga z monografii, opracowana  
przez zespół kierowany przez prof. Gerarda Labudę30, stanowiła pokłosie planów 
modernizacji rzeki sformułowanych w szczytowym okresie rządów Edwarda  
Gierka, gdy wydawało się, że realizowane przyspieszenie gospodarcze przełoży 
się również na tereny nadodrzańskie. Planowane inwestycje (nigdy niezrealizo-
wane) miały uczynić z Odry arterię komunikacyjną będącą rdzeniem wszech-
stronnego rozwoju zachodniej części Polski, a poprzez urzeczywistnienie idei 
Łaba–Odra–Dunaj także ekspansji w Europie Środkowo-Wschodniej.

Przełom, który nastąpił po 1989 roku, przyniósł niewiele zmian w stanie badań 
nad Odrą i Nadodrzem. Poświęcona rzece i leżącym nad nią regionom bydgoska 
publikacja z 2001 ma raczej popularny charakter31, a dwie najnowsze monografie 
z 2005 i 2008 roku poruszają w większym stopniu kulturowe niż cywilizacyjno-
-historyczne wątki przeszłości rzeki32.

Niezbędny zatem wydaje się powrót do badań podstawowych – archiwal-
nych. Kluczowego znaczenia nabierają kwerendy w podstawowych dla tematu 
archiwach: Tajnym Pruskim Archiwum w Berlinie-Dahlem, Archiwum Akt 
Nowych w Warszawie oraz Archiwum Państwowym we Wrocławiu. Zawierają 
one materiały obrazujące politykę organów centralnych państw zarządzających 
obszarami nadodrzańskimi w przekroju historycznym oraz zmieniające się realia 
społeczno-gospodarcze.

W Tajnym Archiwum Pruskim w Berlinie-Dahlem głównym zespołem archi- 
walnym dla intersującego nas tematu jest Rep. 19 Strom-, Schiffahrts- und Zoll
sachen z lat 1487–1808. Zespół dotyczy – najogólniej rzecz ujmując – żeglugi, 
handlu, ceł na rzekach, rybołówstwa, regulacji rzek, budowy grobli, wałów i kana-
łów (znajdują się tam m.in. materiały z lat 1721–1754 odnoszące się do połącze-
nia Odry z Dunajem). Z kolei w Rep. 109 Seehandlung. Preussische Staatsbank 

30  Gerard Labuda, Władysław Magiera, Eugeniusz Perycz, red., Odra i Nadodrze (Warszawa: 
Książka i Wiedza 1976).
31  Joanna Przybyszewska, Ryszard Karpiński, Marek Sznajder, red., Odra. Przyszłość regionów 
(Bydgoszcz: Wydawnictwo Unitex, 2001).
32  Uwe Rada, Die Oder – Lebenslauf eines Flusses (Berlin: Gustav Kiepenheuer Verlag, 2005); Karl 
Schlögel, Beata Halicka, red., Odra–Oder. Panorama europejskiej rzeki (Skórzyn: Wydawnictwo 
Instytutowe, 2008).
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z lat 1772–1944 znajduje się grupa rzeczowa Oderkurs, zawierająca m.in. materiały 
dotyczące handlu na Odrze i wykorzystania gospodarczego rzeki. 

W drugim z archiwów, Archiwum Państwowym we Wrocławiu, do kluczo
wych dla tematu należy zespół Naczelne Prezydium Prowincji Śląskiej we Wro-
cławiu, gdzie znajdują się akta dotyczące Odry z lat 1834–1927. Wydaje się jednak, 
że najważniejsze archiwalia odnośnie do Odry tworzą zespół Zarząd Regulacji 
Rzeki Odry z lat 1706–1945. Na uwagę zasługują również akta Rejencji Opolskiej 
i Rejencji Wrocławskiej. W obu zespołach znajdują się grupy rzeczowe doty-
czące gospodarki wodnej czy też powodzi. Tworzące je akta pochodzą głównie  
z XIX wieku.

Dla okresu „polskiego” we wrocławskim archiwum kluczową rolę odgrywają 
zespoły Centrum Badawczo-Projektowego Żeglugi Śródlądowej „Navicentrum”, 
Państwowej Żeglugi na Odrze, Państwowej Żeglugi Śródlądowej, Przedsiębiorstwa 
Państwowego Żegluga na Odrze, Zarządu Okręgowego Dróg Wodnych we Wro-
cławiu i Zjednoczenia Żeglugi Śródlądowej. Akta w nich zdeponowane pozwalają 
odtworzyć stan handlu drogą odrzańską w całym okresie powojennym, politykę 
wobec rzeki władz państwowych oraz lokalnych, a także – częściowo – relacji 
z NRD i Czechosłowacją.

W Archiwum Akt Nowych znaczące materiały zgromadzono w zespołach 
Komitetu Centralnego PZPR, Urzędu Rady Ministrów oraz wybranych ministerstw 
i zarządów centralnych. Pomocniczy charakter wobec wcześniejszych będą miały 
dokumenty sejmowe oraz wybranych organizacji społecznych (np. Ligi Morskiej, 
Towarzystwa Rozwoju Ziem Zachodnich).

Kwerenda archiwalna winna także objąć archiwa mające bardziej regionalny 
zasób. W tym wypadku poszukiwania należy przeprowadzić w: Pomorskim Archi-
wum Krajowym w Greifswaldzie, Archiwach Państwowych w Opolu, Katowi-
cach, Gorzowie Wlkp., Zielonej Górze i Szczecinie oraz w Głównym Archiwum 
Brandenburskim w Poczdamie. Przykładowe omówienie zbiorów znajdujących się 
w archiwum szczecińskim zawiera inne, zawarte w niniejszym numerze, opra-
cowanie dotyczące dostępnych tam źródeł dotyczących dziejów Odry w okresie 
przed II wojną światową33.

33  Radosław Gaziński, „Źródła do dziejów Odry w  Archiwum Państwowym w  Szczecinie  
(do 1945 roku)”, Przegląd Zachodniopomorski 37 (2022): 53–63.
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Abstrakt

Duże rzeki odgrywały i nadal odgrywają bardzo istotną rolę w rozwoju społeczeństw 
i państw. O specyfice Odry w przeszłości decydowała zmienność przynależności państwo-
wej i funkcji, jakie jej wyznaczano. W rywalizacji o panowanie nad całym biegiem rzeki 
lub nad wybranymi jej odcinkami w różnych okresach ścierały się wpływy czeskie, polskie, 
niemieckie i skandynawskie. Współcześnie pilną potrzebą jest nowe zdefiniowanie roli  
Odry w warunkach integrującej się Europy i ewolucji znaczenia granic państwowych. 
Dotychczasowe badania w tym zakresie są dalece niewystarczające. Opracowania powstałe 
zarówno w niemieckim, jak i w polskim środowisku naukowym należy uznać za niepełne 
merytorycznie i przestarzałe metodologicznie. W związku z tym autorzy proponują nowy 
program studiów nad dziejami, współczesnością i perspektywami rozwoju Odry i Nado-
drza. Bazą tych badań powinny być szczegółowe kwerendy archiwalne prowadzone 
w Polsce i w Niemczech oraz analiza współczesnych koncepcji wykorzystania rzeki dla 
nadodrzańskich państw i społeczeństw. W artykule zawarto główne tezy takich badań 
oraz ich koncepcję.

On the need for research on the history, present day and prospects  
for the development of the Oder and Oder River region

Abstract

Large rivers have played and continue to play a highly significant role in the development 
of societies and countries. The specific nature of the Oder River in the past was determined 
by the variability of state affiliations and the functions assigned to it. In the competition 
for dominion over the entire course of the river or over selected sections of it, Czech, 
Polish, German and Scandinavian influences clashed at different times. Today, a new 
definition of the role played by the Oder in the context of an increasingly integrated 
Europe and the evolution of the relevance of national borders is urgently needed. Previ-
ous research in this area is seriously inadequate. Studies written in German, as well as in 
Polish academic circles, should be considered factually incomplete and methodologically 
outdated. The authors propose a new program of research on the history, present day 
and prospects for the development of the Oder and the Oder River region. Their starting 
point should be detailed archival searches conducted in Poland and Germany, as well as 
an analysis of contemporary concepts of river use for the nations and communities along 
the Oder River. The article contains the main tenets of such research and its concept.

Cytowanie

Jacek Buko, Radosław Gaziński, Adam Makowski, „O potrzebie badań nad dziejami, współcze-
snością i perspektywami rozwoju Odry i Nadodrza”, Przegląd Zachodniopomorski 37 (2022), 66: 
33–52, DOI: 10.18276/pz.2022.37-03.
###

Powered by TCPDF (www.tcpdf.org)

http://www.tcpdf.org

