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0
Wprowadzenie

Uzasadnienie wyboru problematyki opracowania

Srédladowe drogi wodne odgrywaja w krajach Unii Europejskiej coraz
wazniejsza role. Wspolnota Europejska wspierajac wszelkie inicjatywy
przyspieszajace rozwoj regionéw duze nadzieje poktada w aktywizacji drog
wodnych i terenéw nadbrzeznych. Istotng role i znaczenie drég wodnych
w rozwoju regionalnym i lokalnym w Polsce dostrzegaja od kilkunastu lat
samorzady, upatrujac w nich potencjatu do rozwoju i aktywizacji gospo-
darczej miast i regionéw. W 2016 roku mineto 10 lat od zainicjowania soli-
darnej wspolpracy wojewodztw w zakresie aktywizacji szlakéw wodnych
stanowigcych polski odcinek Migdzynarodowej Drogi Wodnej E70 (MDW
E70), jak réwniez powotano dtugo wyczekiwane przez $rodowiska wod-
niackie Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Sré6dlgdowej. Ponadto
w 2016 roku Rada Ministréw przyjela Zatozenia do planéw rozwoju srédlg-
dowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020, z perspektywg do 2030
roku, ktére wyznaczaja kierunki rozwoju drég wodnych w Polsce. Jedno-
cze$nie w 2017 roku Polska przystapita do Konwencji AGN. W tym kontek-
$cie problematyka podjeta w niniejszej publikacji dotyczaca roli, znaczenia
i perspektyw rozwoju MDW E70 w Polsce staje si¢ istotna i bardzo aktu-
alna w odniesieniu do obecnych uwarunkowan i sytuacji na arenie krajowej
i migdzynarodowe;j.

Dos$wiadczenia europejskie pokazuja, ze nowe sposoby wykorzysta-
nia dr6g wodnych przynosza wymierne efekty ekonomiczne. Jedna z istot-
nych form aktywizacji i wykorzystania $rédladowych drég wodnych jest
turystyka.
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Turystyka w ostatnich dziesiecioleciach stala si¢ jedna z najwigkszych
na $wiecie dziedzin dzialalno$ci gospodarczej, przyczyniajac sie do rozwoju
gospodarki §wiatowej. Zmieniajace warunki spoteczno-ekonomiczne wymu-
szaja powstanie nowych form turystyki, zachecajac do zwigkszenia inwestycji
infrastrukturalnych, zmieniajg tereny turystyczne, sprzyjajac rozwojowi roz-
nych galezi produkgji.

Naprzeciw takim tendencjom wychodzi m.in. turystyka wodna, ktéra jest
proba znalezienia i upowszechnienia odmiennych form uprawiania turystyki
w stosunku do przewazajacych dotychczas form turystyki masowej, poprzez
wykorzystanie waloréw naturalnych i krajoznawczych. Ten rodzaj turystyki
przybiera rozne formy (zeglarstwo, kajakarstwo, windsurfing, hauseboating),
a akweny stajg si¢ specyficznym miejscem dla aktywnego ruchu turystycz-
nego z zachowaniem dostepu do naturalnych warunkéw przyrodniczo-$ro-
dowiskowych, a czesto i kulturalnych.

Jednym z gléwnych trendéw w europejskiej turystyce wodnej jest
rosngca liczba rejsow statkami zaglowymi i jachtami m.in. po $rédlado-
wych szlakach wodnych. Naklada si¢ na to kilka, réwnolegle zachodza-
cych, zjawisk zwigkszajacych zainteresowanie tg forma rekreacji. Po pierw-
sze — to uprawianie aktywnych i zdrowych form spedzania czasu wolnego,
obejmujacego wigkszo$¢ spoteczenstw krajow rozwinietych i rozwijajacych
sie, jakim jest dbalo$¢ o zdrowie i kondycje fizyczng. Po drugie — dbalos¢
o $rodowisko naturalne, w ktérym turystyka wodna jest stosunkowo mato
szkodzaca $rodowisku naturalnemu i niepowodujaca emisji zbyt wielu
zanieczyszczen (w tym dwutlenku wegla) do atmosfery. Poza tym jest reali-
zowana na rzekach, w bezposrednim kontakcie z przyroda. Nie bez zna-
czenia jest rowniez fakt ograniczania dalekich wyjazdéw na rzecz pozna-
wania wlasnego kraju, w zwigzku z zagrozeniami terroryzmem, niestabilng
sytuacja na $wiecie, kleskami zywiotowymi. Obserwuje si¢ takze trend do
skracania czasu poswigconego na wyjazd wakacyjny na rzecz zwigkszenia
ich czestotliwosci. Najczesciej sg to rejsy krotkie (1-2-dniowe), ale za to kil-
kukrotne w ciagu roku.

Waznym zjawiskiem, szczegélnie zauwazalnym w ostatnich latach
w Polsce jest nasilenie si¢ znaczenia zagospodarowania szlakéw wod-
nych pod katem turystyki. W niemal kazdym wojewddztwie samo-
rzady gminne oraz inne podmioty inwestuja w baze turystyki wodnej,
zaréwno publiczng (mariny, porty zeglarskie, przystanie kajakowe, ozna-
kowanie), jak i prywatna (zagospodarowanie pol biwakowych, baza
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zeglarska, wypozyczalnie sprzetu wodnego, itp.). Miedzy innymi na
obszarze wojewoddztw lubuskiego, wielkopolskiego, kujawsko-pomor-
skiego, pomorskiego i warminsko-mazurskiego inwestycje te przyczy-
niajg sie do rozwoju turystyki na polskim odcinku MDW E70). Efektem
sa m.in. zrealizowane projekty Bydgoskiego Wezta Wodnego, Wielkiej
Petli Wielkopolski, Szlakiem Noteci, Lacza nas rzeki i Petli Zutawskiej.
Aktywnie spedzany czas na wodzie staje si¢ coraz popularniejsza
forma turystyki, a przywracany dla turystyki wodnej polski odcinek
MDW E70 umozliwia juz wodniakom korzystanie z przygotowanej infra-
struktury tworzac wspolng oferte produktows szlaku wraz z udostepnie-
niem dziedzictwa kulturowego i naturalnego w obszarach polozonych
wzdluz wspomnianego szlaku wodnego. Dodatkowo stworzona wspolna
identyfikacja dla turystycznej marki MDW E70 ma si¢ przyczynia¢ do
budowy atrakcyjnego produktu turystycznego, ktéry wptywa na powstanie
warunkow m.in. dla rozwoju przedsi¢biorstw i utworzenia nowych miejsc
pracy. Sprawia, ze szlak ten staje si¢ coraz bardziej przyjazny wodniakom.

Dzigki zadaniom inwestycyjnym realizowanym na szlaku, jak réwniez
wiasciwie prowadzonej polityce planowania rozwoju regionalnego i lokal-
nego wzrosta swiadomos$¢ spoteczna w zakresie postrzegania i utozsamiania
sie samorzaddw miast, gmin i wojewddztw z MDW E70. Szlak ten zyskal
now3 jakos$¢ i rozpoznawalno$¢, a podejmowane przez samorzady inicjatywy
infrastrukturalne oraz dzialania marketingowe przyczyniaja si¢ do budowy
silnej marki, jaka jest MDW E70.

Na poziomie lokalnym miasta dostrzegaja istotng role i potencjal
nadrzecznej lokalizacji, czego wyrazem sg licznie realizowane projekty rewi-
talizacji tych terendw. Poszukujac czynnikéw rozwoju lokalnego miasta
odnajduja je w nadrzecznym polozeniu, zagospodarowaniu przestrzennym,
$rodowisku przyrodniczym i kulturowym rzek i terenéw nadrzecznych.

Obszar i metody badan

Osig obszaru badan jest uklad sieci drég wodnych, ktdrg tworza w roéw-
noleglym przebiegu rzeki Odra, Warta, Note¢, Kanat Bydgoski i Brda i potu-
dnikowy uklad rzeki Wisty oraz jej doptywu - rzeki Nogat, a takze rzeki
Elblag i Zalewu Wislanego. Uklad ten zgodnie z dokumentami europejskimi
i krajowymi stanowi fragment MDW E70 bedacej czgscia europejskiej sieci
srédladowych drég wodnych miedzynarodowego znaczenia. Charaktery-
styczny uktadu tych ciekéw i wielkos¢ obszaru okreslaja przyjety wczesniej
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podziat drogi wodnej na odcinek wschod-zachdd i potudnie-pdinoc (ryc.
1.1). Obszar badan obejmuje tereny nadrzeczne pieciu wojewodztw (lubu-
skiego, wielkopolskiego, kujawsko-pomorskiego, pomorskiego i warminsko-
-mazurskiego) oraz wybranych miast potozonych wzdtuz MDW E70.

Ryc. 1.1. Obszar badan
Zrédto: Miedzynarodowa Droga Wodna E70 - przewodnik dla wodniakéw, 2014

Opracowanie to jest efektem badan terenowych zrealizowanych podczas
rejsu badawczego zleconego przez Miedzywojewodzki Zespdt ds. MDW E70
Uniwersytetowi Kazimierza Wielkiego w Bydgoszczy, prowadzonego na ww.
odcinku Kostrzyn-Naklo nad Notecig wlipcu 2014 i czerwcu 2015 roku, badan
terenowych realizowanych w ramach pierwszego promocyjno-badawczego
rejsu kontenerowego na odcinku Gdansk-Warszawa w kwietniu 2017 roku
oraz kwerendy materiatow wlasnych samorzadéw potozonych wzdtuz szlaku,
ktore realizowaly projekty zwiazane z rozwojem infrastruktury dla turystyki
i rekreacji w oparciu o potencjat rzek.

Dokonano kwerendy i analizy istniejagcych materialéow zrédtowych
w postaci: opublikowanych artykutéw i ksigzek, przewodnikéw i map zeglar-
skich, opracowan koncepcyjnych, innych opracowan studialnych i projekto-
wych oraz danych zawartych na stronach internetowych dot. warunkéw nawi-
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gacyjno-zeglugowych Regionalnych Zarzadéw Gospodarki Wodnej, produk-
tow turystycznych dot. Petli Zulawskiej, Wielkiej Petli Wielkopolski czy tez
wybranych przystani zeglarskich, a takze materiatéw i zZrédet historycznych,
w tym historycznych i wspdlczesnych materialéw kartograficznych i ikono-
graficznych dotyczacych historii i rozwoju wybranych miast nadrzecznych
polozonych wzdluz analizowanej drogi wodnej. Waznym zrédfem informacji
byly réwniez materialy wlasne instytucji i podmiotéw zarzadzajacych drogami
wodnymi oraz jednostek samorzadu szczebla regionalnego i lokalnego oraz
opracowania programowe, studialne, koncepcyjne i projektowe dotyczace m.in.
projektow rozwoju, rewitalizacji i zagospodarowania terenéw nadrzecznych.
Ponadto przeprowadzono wywiady z pracownikami Regionalnego Zarzadu
Gospodarki Wodnej w Gdansku, Wielkopolskiej Organizacji Turystycznej,
Spotki Petla Zutawska, operatorami czarterujacymi barki turystyczne i arma-
torami statkow pasazerskich. Rozmoéwcdw pytano o informacje dot. warunkéw
zeglugowo-nawigacyjnych wystepujacych na drogach wodnych stanowiacych
polski odcinek MDW E70, zakres oferty czarteru barek turystycznych, orga-
nizacji i floty statkéw pasazerskich, zarzadzania sieciowym produktem tury-
stycznym, funkcjonowanie portéw i przystani zeglarskich. Dokonano réow-
niez wizji terenowej na wybranych fragmentach drogi wodnej MDW E70 oraz
odcinkéw drég wodnych z nig powigzanych, tj. Petli Zulawskiej i Wielkiej Petli
Wielkopolski polegajacej na odwiedzeniu miejsc, gdzie wystepuje najsilniejsza
koncentracja infrastruktury wodniackiej, a tym samym ruchu turystycznego
i realizowane s3 najwigksze inwestycje oraz ogélnym przegladzie stanu zago-
spodarowania przestrzennego. Wizje terenowe zostaly udokumentowane foto-
grafiami, z ktérych cze$¢ zamieszczono w publikacji.

W celu zobrazowania aktualnej sytuacji w rozwoju infrastruktury
zeglarskiej, charakterystyki dréog wodnych oraz budowy produktéw tury-
stycznych, ktdrego osig sa szlaki wodne, dokonano zestawienia w formie
tabelarycznej i kartograficznej bazy firm czarterujacych sprzet ptywajacy,
zestawienia obiektow infrastruktury zeglarskiej wraz z opisem ich funkgcji
i wyposazenia czy parametrow zeglugowo-nawigacyjnych drég wodnych.
W formie kartograficznej przedstawiono réwniez sie¢ portéw i przystani
wystepujacg na polskim odcinku MDW E70, Petli Zutawskiej i Wielkiej
Petli Wielkopolski.

W monografii zastosowano metod¢ analizy materialéw zrédtowych,
a przedstawienie opisywanej tematyki wymagalo przeanalizowania obszer-
nej literatury z zakresu turystyki, planowania strategicznego i regionalnego,
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historii budowy drég wodnych, architektury i urbanistyki oraz geogra-
fii i historii osadnictwa. Dokonano zatem przegladu literatury oraz innych
dokumentéw zwigzanych z tematyka programowania rozwoju poziomu
europejskiego, krajowego, regionalnego i lokalnego w obszarach zwigzanych
bezposrednio lub posrednio z problematyka $rodladowych drég wodnych,
a w szczegolnosci MDW E70.



0
Idea rewitalizacji Miedzynarodowe;j
Drogi Wodnej E70 w latach 2006-2017

Szlaki wodne byly gléwnym czynnikiem determinujacym rozwdj cywili-
zacji. To wlasnie dzigki nim mogty rozwija¢ si¢ osady ludzkie, kwitt handel,
mozliwy stal sie rozwoj miast i aglomeracji. Swiadomo$¢ znaczenia $rédla-
dowych korytarzy transportowych dla rozwoju gospodarki na obszarze dzi-
siejszej Polski poinocnej i zachodniej miala przetozenie na liczne inwestycje
hydrotechniczne. Dzialo sie tak az do konca XIX wieku. Od czasu zakoncze-
nia IT wojny $wiatowej w Polsce nastgpowala sukcesywna degradacja infra-
struktury hydrotechnicznej i zmniejszenie znaczenia zeglugi srédladowej, na
rzecz transportu kotowego.

Za najwazniejsze cele rownowazenia systemu transportowego Unia Euro-
pejska uznala, m.in. zwiekszenie konkurencyjnosci kolei, zeglugi $rédlado-
wej i publicznego transportu pasazerskiego, w stosunku do zZywiolowo roz-
wijajacego si¢ transportu drogowego. Z uwagi na specyficzne cechy zeglugi
srédladowej, takie jak: bezpieczenstwo, niska energochtonno$¢ oraz duza
no$nos$¢ i tadownos¢ statkow, Komisja Europejska traktuje srodladowy trans-
port wodny jako alternatywna forme przewozow oraz czyni z niego kluczowy
element europejskiego, zréwnowazonego transportu intermodalnego.

Zattoczone i niedoinwestowanie drogi oraz niska konkurencyjno$¢ kolei
stawia nowe wyzwania zwigzane z poszukiwaniem rozwigzan technicznych
i logistycznych, umozliwiajacych prowadzenie polityki zréwnowazonego
rozwoju, zaréwno poszczegolnych regionow, jak i catego kraju.
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Powodem nowego spojrzenia na $rédladowy transport wodny sg takze
potrzeby i plany intensywnej rozbudowy mozliwosci przetadunkowych
portéw morskich w Szczecinie, Gdyni i Gdansku. Realizacja tych zamierzen
bedzie powodowac w najblizszych latach wzrost zapotrzebowania na inwe-
stowanie w infrastrukture transportows, zwigzang z przewozem tadunkow.

Wychodzac naprzeciw tym wyzwaniom samorzady wojewodztw: lubu-
skiego, kujawsko-pomorskiego, pomorskiego, warminsko-mazurskiego,
wielkopolskiego i zachodniopomorskiego, podpisaly w 2006 roku. Deklara-
cje w zakresie aktywizacji planowanej na terenie Polski MDW E70, uszcze-
goélawiajac zakres wspdtpracy w kolejnych latach. Zakres wspdtpracy dotyczy
m.in.:

1. Organizowania form $cislejszej wspdtpracy srodowisk zainteresowa-

nych rozwojem MDW E70.

2. Wspoldziatania z regionami spoza granic Polski lezagcymi wzdluz
MDW E70.

3. Wspdttworzenia migdzyregionalnej polityki skoordynowanego wy-
korzystania potencjatu MDW E70 dla rozwoju gospodarczego woje-
wodztw sygnatariuszy Deklaracji Wspotpracy.

4. Usuwania barier nawigacyjnych (technicznych) powodujacych zanize-
nie klasy drogi wodnej (mosty, przeszkody wodne, itp.).

5. Wspierania inicjatyw rozwoju infrastruktury wezléw wodnych stano-
wiacych elementy wspdlnej polityki rozwoju MDW E70.

6. Wspolnego wnioskowania do wiladz centralnych na rzecz rozwoju
MDW E70.

7. Wspierania inicjatyw zmierzajacych do aktywizacji turystyki wodnej
na MDW E70 przy wykorzystaniu waloréw kulturowo-przyrodniczo-
-krajobrazowych wojewodztw sygnatariuszy Deklaracji Wspétpracy.

8. Zabezpieczenia przeciwpowodziowego terenéw wzdluz MDW E70
(Deklaracja Wspétpracy..., 2006).

Projekt rewitalizacji polskiego odcinka MDW E70 ma zatem przywrdci¢
nalezng jej gospodarcza, w tym turystyczng range. Samorzady zainteresowa-
nych wojewddztw uczestniczace w tym przedsiewzigciu, podpisujac w 2006
roku ww. deklaracje zainaugurowaly szereg dziatan stuzacych aktywizacji
gospodarczej tego obszaru Polski.

Ponizej przedstawiono najwazniejsze dziatania prowadzone w ostatnich
11 latach przez sygnatariuszy porozumien w rzecz na rzecz rewitalizacji pol-
skiego odcinka MDW E70:
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1. Kompleksowa rewitalizacja dot. uzeglownienia Wisly, a tym samym
rozwdj planowanych polskich odcinkéw Miedzynarodowej Drogi
Wodnej E70 i E40 jest zadaniem niezwykle ztozonym i kosztownym.
Dzialania podjete w latach 2010-2017 doprowadzity do powstania:
strategii programowej, koncepcji programowo-przestrzennej przed-
siewziecia, analizy srodowiskowej (prognoza oddzialywania na $ro-
dowisko) projektu programu okreslonego w koncepcji programowo-
-przestrzennej, strony internetowej projektu, analizy popytu, anali-
zy spoleczno-ekonomicznej, strategii promocji, materialéw promo-
cyjnych (wydawnictwa, wystawa parlamentarna i regionalna, katalo-
gi parlamentarne, stoisko promocyjne, publikacje).

2. Warto zaznaczy¢, ze Koncepcja programowo-przestrzenna MDW E70
jest jednym z podstawowych dokumentéw dotyczacych MDW E70
(ryc. 1.1). Stanowi analize stanu obecnej infrastruktury i uwarunko-
wan funkcjonowania drég wodnych oraz potencjalu gospodarczego
regionéw wzdtuz MDW E70. Koncepcja jest wieloaspektowym spoj-
rzeniem na rewitalizacj¢ drég wodnych. Okreslony w strategii i kon-
cepcji zakres dzialan inwestycyjnych stanowi jasno sformowana wi-
zj¢, czym majg by¢ w przyszlosci drogi wodne Odry, Warty, Note-
ci, Kanatu Bydgoskiego, Brdy, Wisty, Nogatu, Szkarpawy i Zalewu
Wislanego. Z kolei Strategia programowa MDW E70 wskazuje, iz ce-
lem programu rewitalizacji jest dazenie do zréwnowazonego rozwo-
ju drogi wodnej MDW E70 na odcinku polskim, zaréwno w aspekcie
transportowym, jak i turystycznym. Pokazuje perspektywy rozwoju
w aspekcie uwarunkowan: ekofizjograficznych, kulturowych, przy-
rodniczych, demograficznych i gospodarczych i okresla priorytety.
Natomiast Analiza srodowiskowa MDW E70 przedstawia oddziaty-
wanie planowanych zamierzen inwestycyjnych zawartych w Koncep-
cji programowo-przestrzennej MDW E70 na srodowisko. W ramach
Analizy zbadano uwarunkowania $rodowiskowe poszczegdlnych za-
dan, wynikajace z porozumien, konwencji, dyrektyw UE i innych do-
kumentéw miedzynarodowych oraz krajowych, z wyréznieniem ob-
szarow objetych Europejska Siecig Ekologiczng Natura 2000 lub obje-
tych innymi formami ochrony. Wskazano mozliwosci realizacji Kon-
cepcji w zgodzie z poszczegdlnymi elementami srodowiska.
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{ KONCEPCJA { STRATEGIA ANALIZA
PROGRAMOWO / PROGRAMOWA } SRODOWISKOWA
PRZESTRZENNA }

Ryc. 2.1. Koncepcja programowo-przestrzenna rewitalizacji $roédladowej drogi
wodnej relacji wschéd-zachéd obejmujacej drogi wodne: Odra, Warta,
Note¢, Kanal Bydgoski, Wista, Nogat, Szkarpawa oraz Zalew Wislany (pla-
nowana droga wodna E70 na terenie Polski)

Zrédto: Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego

3. Kluczowymi dokumentami sa réwniez analizy ekonomiczne od-
noszace sie do korzysci i kosztéw realizacji Koncepcji programo-
wo-przestrzennej MDW E70. 1 tak Analiza popytu na przewozy la-
dunkoéw i pasazeréw droga wodng E70 wskazuje na czynniki wptly-
wajace na popyt na przewozy tadunkéw i pasazeréw, ktore wyzna-
czaja m.in. tendencje zmian w zakresie popytu na przewozy, zmian
struktury galeziowej przewozow i role transportu wodnego $rodla-
dowego w obsludze potrzeb przewozowych. Zespol ekspercki
- przy wyborze metodologii badan - zdecydowat si¢ na metode
mieszang szacowania popytu, obejmujacg: analiz¢ tendencji euro-
pejskich, szacunki ekspertéow zwigzanych z branza zeglugi $rédla-
dowej oraz szacunki na podstawie informacji uzyskanych z wy-
branych, wiodacych podmiotéw gospodarczych zlokalizowanych
w rejonie MDW E70. Z kolei Analiza spofeczno-ekonomiczna dla
przedsiewzigcia rewitalizacji polskiego odcinka MDW E70 stano-
wi podstawe dla oceny zasadnosci ekonomicznej realizacji przed-
siewziecia uzeglowienia MDW E70. Jego przedmiotem jest identy-
fikacja, oszacowanie oraz analiza potencjalnych korzysci i kosztéw
spoteczno-ekonomicznych, wynikajacych z rewitalizacji drogi wod-
nej, a zwigzanych z rozwojem ruchu towarowego i pasazerskiego
- w szczegolnosci turystycznego.
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4. Zawigzano réowniez stalg wspdtprace miedzywojewoddzka na rzecz re-
witalizacji i zréwnowazonego rozwoju polskiego odcinka MDW E70
(lubuskie, wielkopolskie, kujawsko-pomorskie, pomorskie, warmin-
sko-mazurskie) i E40 (lubelskie, mazowieckie, kujawsko-pomor-
skie, pomorskie i warminsko-mazurskie). Koordynacja prac Zespolu
MDW E70 prowadzona jest przez woj. pomorskie, a MDW E40 przez
woj. kujawsko-pomorskie.

5. Zorganizowano lub wspoéluczestniczono w organizacji ponadregional-
nych konferencji i paneli: ,,Srédladowe drogi wodne w zréwnowazo-
nym rozwoju regionu pétnocnego Polski” (2010), ,,Srédladowe dro-
gi wodne — wszystkie rece na poklad! Jak poprawi¢ tacznos¢ w Euro-
pie? — Parlament Europejski w Brukseli (2012) ,,Po drugie: Autostrada
wodna na Wisle” (2013), ,,MDW E70 terazniejszos¢ i przyszto$¢” Targi
WaterWays (2014), Debata Dolna Wista — Wspoélna Sprawa (2014), co-
roczne panele poswiecone gospodarce wodnej podczas WELCONO-
MY - Forum Gospodarcze w Toruniu (2010-2015).

6. Opracowano i wystosowano do rzagdu RP wspoélne stanowiska w spra-
wie rewitalizacji drog wodnych, tj.:

- Memorial do rzagdu RP w sprawie ratyfikacji przez Polske konwencji
AGN (2006);

- Memorandum do rzagdu w sprawie kontynuacji rewitalizacji Mie-
dzynarodowej Drogi Wodnej E70 i przyjecia ,Koncepcji rewitaliza-
cji polskiego odcinka MDW E70” (2010);

- Stanowisko Konwentu Marszatkéw w sprawie podjecia dzialan na
rzecz udziatu Polski w Europejskiej Polityce Transportowej w zakre-
sie zeglugi srédladowej (2012);

- Stanowisko Zespotéw Roboczych ds. Miedzynarodowych Drég
Wodnych E40 i E70 w sprawie wnioskéw z kontroli funkcjonowania
zeglugi $rédladowej przeprowadzonej przez Najwyzsza Izbe Kontro-
li oraz proponowanej zmiany w zakresie transportu wodnego $rodla-
dowego i bezpieczenstwa zeglugi srodladowej (2014).

7. Przeprowadzono badania nawigacyjno-zeglugowe na polskim odcin-
ku MDW E70 (2014-2015). Prace badawcze dot. warunkéw nawiga-
cyjno-zeglugowych na polaczeniu Odra - Kanat Hawela — ujscie Brdy
wskazaly miejsca gléwnych utrudnien w prowadzeniu bezpiecznej ze-
glugi dokonaty oceny hydroekomorfologicznej drogi wodnej E70 jako
jednego z podstawowych elementéw oceny stanu ekologicznego wod



18 2. Idea rewitalizacji Miedzynarodowej Drogi Wodnej E70 w latach 2006-2017

powierzchniowych, umozliwiajacej kwantyfikacje stopnia przeksztal-
cen $rodowiska wodnego. Przeprowadzono réwniez inwentaryzacje
zagospodarowania przestrzennego, ze szczegolnym uwzglednieniem
zagospodarowania turystycznego drogi wodnej, pod katem dostepno-
$ci infrastruktury niezbednej do turystyki wodnej na szlaku wodnym
(m.in. baza noclegowa, gastronomiczna, przystanie zeglarskie, porty
srédladowe, pomosty cumownicze, walory przyrodnicze, kulturowe,
itp.) oraz inwentaryzacje oznakowania zeglugowego na szlaku wod-
nym oraz identyfikacje przeszkdd nawigacyjnych, tj. linie energetycz-
ne, cieplownicze, telefoniczne, mosty, sluzy, jazy, promy i niebezpiecz-
ne miejsca i inne przeszkody istotne dla zeglugi srodladowej i obiek-
tow infrastruktury zeglarskiej (porty, przystanie, pomosty).

8. W ramach projektu EMMA tj. ,Zwigkszenie mobilnosci towardéw i lo-
gistyki w Regionie Morza Baltyckiego poprzez wzmocnienie transpor-
tu $rédladowego i morskiego oraz promocj¢ nowych miedzynarodo-
wych ustug zeglugowych” odbyt sie pierwszy promocyjno-badawczy
rejs kontenerowy rzeka Wisla na terasie Gdansk - Warszawa. Celem
rejsu bylo pokazanie, Ze nawet przy niekorzystnych warunkach nawi-
gacyjnych mozliwy jest ograniczony transport konteneréw w gore rze-
ki do centrum kraju. Ponadto podczas wyprawy przeprowadzono sze-
roka akcje informacyjna zwigzana z upowszechnianiem wiedzy wsrod
spoleczenstwa na temat gospodarczego wykorzystania rzek i $rédla-
dowych portéw. Podczas rejsu prowadzono réwniez badania hydrolo-
giczno-zeglugowe dot. wystepowania przeszkod utrudniajacych zeglu-
ge na Wisle (2017).

9. Prowadzono stalg wspolprace samorzagdowo-rzadows i naukowg dot.
aktywizacji wodnego transportu $rédladowego.

10. Prowadzono dzialania zwigzane z rozwojem turystyki wodnej, w tym
budowy sieciowego produktu turystycznego poprzez powstanie no-
wych portéw i przystani zeglarskich wzdtuz Warty, Noteci, Kanalu
Bydgoskiego, Brdy, Wisty, Nogatu, Szkarpawy, Elblaga i Zalewu Wisla-
nego, zrealizowanych przez samorzady lokalne i wojewddzkie na prze-
strzeni ostatnich lat (bulwar wschodni i marine w Gorzowie Wielko-
polskim, przystanie zeglarskie na Noteci w Czarnkowie, Drawsku, Uj-
$ciu i Nakle nad Notecig, 2 nowe mariny w Bydgoszczy, przystanie ze-
glarskie na Wisle we Wloctawku, AZS w Toruniu, Grudziadzu i Tcze-
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wie, sie¢ portdw i przystani w ramach projektu Petli Zutawskiej, Bulwar
Zygmunta Augusta i mosty zwodzone w Elblagu.

11. Prowadzono dziatania zwigzane z promocja polskiego odcinka MDW
E70, w tym sieciowego produktu turystycznego poprzez wyekspono-
wanie nowych portdw i przystani zeglarskich wzdiuz Warty, Noteci,
Kanatu Bydgoskiego, Brdy, Wisty, Nogatu, Szkarpawy, Elblaga i Zalewu
Wislanego oraz mozliwosci plywania po ww. akwenach. Wspolne pro-
mowanie oferty turystycznej na miedzynarodowych i krajowych tar-
gach zeglarskich (Boot and Fun Berlin, Boot Diisseldorf, Wiatr i Woda
Warszawa, Boatex Poznan, BoatShow L6dz, Piknik nad Odrg Szcze-
cin) przyczynito sie do jej rozpoznawalnosci i wzrostu liczby wodnia-
kow korzystajacych z tej drogi wodne;.

12. Dla potrzeb prowadzonych dziatan promocyjnych oferty MDW E70
wydawane sg przewodniki i mapy wodniackie, ulotki, realizowane sg
filmy i spoty reklamowe i ich emisja, publikowane sg artykuly w prasie
branzowej oraz organizowane sg konferencje i fora turystyczne.

Silne przekonanie o stusznos$ci dzialan na rzecz rozwoju $rédladowych
drog wodnych w Polsce stalo si¢ przestanka dla trwatej ponadregionalnej
wspolpracy na rzecz MDW E70. Dzieki tej wspolpracy udalo si¢ postawi¢
pierwsze kroki na drodze do ozywienia zeglugi $rédladowej i towarzyszacych
jej réznorodnych form aktywnosci gospodarczej wzdluz polskiego odcinka
MDW E70. W najblizszych latach przewiduje si¢ dalsza intensyfikacje dzia-
tan na rzecz rewitalizacji drogi wodnej faczacej Odre z Zalewem Wislanym.
Przede wszystkim realizowane beda wspolne dzialania zainteresowanych
wojewodztw majace na celu budowe kompleksowego programu uzeglownie-
nia polskiego odcinka MDW E70, w tym przy wsparciu ze srodkéw finan-
sowych UE dla potrzeb przewozéw transportowych i budowy produktéow
turystycznych, wykorzystujacych unikatowe walory kulturowe, przyrodni-
cze i krajobrazowe wojewddztw w strefie oddziatywania drogi wodnej E70.
Kontynuowane beda réwniez zadania zwigzane z dokonczeniem prac stu-
dialnych, promowaniem i u$wiadamianiem znaczenia MDW E70 zaréwno
na arenie migedzynarodowej, jak i krajowej czy wprowadzenie wynikéw opra-
cowanej Koncepcji programowo-przestrzennej rewitalizacji srodlgdowej drogi
wodnej MDW E70 do dokumentéw programowych i strategicznych.



0
Zarys historii budowy drogi
wodnej Odra-Wista

Wyznaczanie i budowa drog wodnych — ujecie teoretyczne

Warto rozdzial ten rozpocza¢ od wyjasnienia wybranych przestanek, ktorymi
kierowano si¢ w przesztosci przy wyznaczaniu trasy przebiegu drogi wodnej.
Przed wyznaczeniem przebiegu drogi wodnej wyznaczano jej trase gospodarcza,
tj. kierunek taczacy miasta, przez ktére miala przebiega¢ droga wodna.

Najbardziej pretendowanymi do budowy drég wodnych pod wzgledem
uwarunkowan geograficznych byly kraje nizinne z bogatg siecig hydrogra-
ficzng, poniewaz minimalizowaly one liczbe budowanych $luz zeglugo-
wych na szlaku, co jednoczesnie obnizato koszt budowy drogi wodnej i czas
potrzebny na jej pokonanie. W dalszej kolejnosci byly kraje pagérkowate
i gorzyste. Przy wyznaczaniu kierunkéw trasy gospodarczej kierowano sie
kilkoma zasadami. Przyktadem dla powyzszego jest ryc. 3.1, na ktdrej zostaly
zaprezentowane zeglowne drogi wodne Rzeszy Niemieckiej w 1895 roku
i widoczne jest wyrazne zageszczenie dréog wodnych na obszarach nizinnych.
Kolorem niebieskim oznaczono naturalne odcinki drég wodnych, a kolo-
rem czerwonym sztucznie wybudowanie polaczenia. Laczono juz istniejace
drogi wodne w celu zwigkszenia ich znaczenia komunikacyjnego. Przebu-
dowe istniejacych drég wodnych projektowano na wyzsza klase, co stwarzalo
warunki do dalszego ich rozwoju i wzrostu dostepnosci dla wiekszych jedno-
stek ptywajacych. Laczono obszary gérnicze zwigzane z eksploatacja wegla
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DIE SCHIFFAHRTSSTRASSEN DES DEUTSCHEN REICHES.

Ryc. 3.1. Mapa $rodladowych drég wodnych Rzeszy Niemieckiej na planie z 1895 r.

Zrédlo: 1zajasz T., Muszynska-Jeleszyfiska D., Marciniak Z., Od Kanalu Bydgoskiego do Kanatu
Finow, Wydawnictwo Muzeum Kanalu Bydgoskiego, Bydgoszcz 2017, s. 11

z obszarami, ktore wegla nie posiadaty, by w ten sposdb obnizy¢ ceny surowca
i stworzy¢ warunki do uprzemystowienia tych obszaréw. Laczono obszary
przemyslowe i nieuprzemyslowione z miejscami produkcji surowcéw, by
w jak najlatwiejszy sposéb dostarczy¢ je do fabryk. Laczono obszary nie-
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urodzajne i uprzemyslowione z obszarami urodzajnymi, by utatwi¢ dostawe
zywnosci (dla obszaréw przemystowych) i surowcéw do rozwoju rolnictwa
(dla obszaréw nieurodzajnych).

Majac wytyczong tras¢ gospodarczg decydowano o formie zabudowy
hydrotechnicznej drogi wodnej, dysponujac takimi mozliwosciami jak: regu-
lacja rzeki juz istniejacej wzdluz trasy gospodarczej, jej kanalizacja (zabudowa
kaskadowa) lub budowa kanatu zeglugowego. Mozliwa byla réwniez kombi-
nacja wszystkich powyzej wymienionych, ktéra byla najczesciej wybierang
formg. Nastepnie decydowano o rodzaju todzi, dla ktérych droga wodna
miata by¢ dostepna, sposobu ich holowania, wymiarach szlaku zeglugowego
(jego szerokosci i glebokosci), rozmiarach $luz zeglugowych, zastosowaniu
systemow i wyciagéw mechanicznych, wielkosci niezbednych zasobéw wod-
nych i sposobie zasilania szlaku wodnego, jak réwniez okreslano liczbe i loka-
lizacje portéw (przystani). Porty lokowano w kilkukilometrowej odlegtosci od
miejscowosci wyznaczonych na trasie gospodarczej, by w ten sposdb stworzy¢
obszar buforowy dla rozwoju tych miejscowosci, wzglednie zalozenia zakla-
dow przemystowych korzystajacych z drogi wodnej. W dalszej kolejnosci
okreslano rentownos¢ projektowanej drogi wodnej, prognozowang wielkos¢
tadunkow, jaka bedzie nig obstugiwana, jej korelacje z pozostalymi galeziami
transportu, tj. kolejowym i drogowym, jak réwniez wplyw na rozwdj regio-
néw wzdluz drogi wodnej. Nastepnie szacowano koszt jej budowy i utrzyma-
nia oraz koszt przewozu towaréw i oplat z tego tytulu. Na koniec tworzono
montaz finansowy wraz z okresleniem Zrédel finansowania takiego przedsie-
wziecia, sposob jego realizacji i ramy czasowe (Rozanski 1920).

MDW E70 jako historyczna arteria komunikacyjna

Zgodnie z zapisami Europejskiego porozumienia w sprawie gtéwnych
srodladowych drég wodnych o znaczeniu migdzynarodowym (w skrocie
AGN), sporzadzonego w Genewie 19 stycznia 1996 roku, Migedzynarodowa
Droga Wodna E70 przez terytorium Polski przebiega Odra, Warta, Notecia,
Kanalem Bydgoskim, Brda, Wisla, Nogatem, Szkarpawa i Zalewem Wisla-
nym. Transportowe wykorzystanie Wisty i Odry ma swdj dlugi historyczny
rodowdd, $wiadczacy o roli tych dwodch rzek, jaka odegraty w dziejach Polski
osobno, bedac szlakami migracyjnymi i handlowymi, spinajacymi osadnic-
two stanowigc potencjal do ich rozwoju. Ponadto rzeki te byty rezerwuarami
wody pitnej i zbiornikami zasobnymi w faune¢ stodkowodng. W zwiazku
z odrebng, znacznie wczedniejsza geneza rozwoju Odry i Wisly jako arterii
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komunikacyjnych, historia budowy tych drég wodnych nie bedzie przedmio-
tem analizy w niniejszej publikacji.

Narodziny szlaku wodnego MDW E70 jako arterii komunikacyjnej maja
swoj przetomowy moment w chwili wybudowania Kanalu Bydgoskiego i roz-
poczecia regulacji Noteci i Warty. Jest to pierwszy kamien milowy w histo-
rii obecnej MDW E70 i na nim w gléwnej mierze koncentruje si¢ rozdzial.
W rozdziale tym przedstawiono rys historyczny budowy tejze drogi wodnej,
problemy, z jakimi borykano si¢ w trakcie jej eksploatacji, jak réwniez wiel-
kosci przewozow, jakie na niej odnotowano, szczegélnie tych, ktore $wiadcza
o latach jej $wietnosci.

Jednoczeénie nalezato okresli¢
horyzont czasowy, ktéry wyzna-
czalby poczatek funkcjonowania
obecnej Migdzynarodowej Drogi
Wodnej E70. Za taki punkt na osi
czasu MDW E70 autorzy opra-
cowania uznaja rok 1775, kiedy
to nastgpito oddanie do uzytku
Kanatu Bydgoskiego, dzieki kto-
remu zostalo uruchomione wodne
polaczenie Odra-Wista - a tym
samym narodzifa si¢ obecna MDW
E70. Przestanka gospodarcza do
budowy tego wodnego polaczenia
byta wizja polityczna Fryderyka II
Wielkiego (ryc. 3.2), ktorej celem
strategicznym bylo przejecie eks-
portu z Polski do Prus, kierowanego

przedtem do Gdanska. Niestety, ze  Ryc. 3.2. Posta¢ Fryderyka II Wielkiego
wzgledu na liczne utrudnienia eks-  na obrazie autorstwa Bernarda Christiana

ploatacyjne, zwiazane z m.in. matg ~ Rode

Zrédto: 1zajasz T, Muszynska-Jeleszytiska D., Mar-
ciniak Z., Od Kanatu Bydgoskiego do Kanatu
Finow, Wydawnictwo Muzeum Kanalu Bydgo-
korzystanie z niego jedynie przez  skiego, Bydgoszcz 2017

przepustowoscia kanatu wododzia-
towego, obliczong pierwotnie na

barki 30-tonowe, nieustanne problemy eksploatacyjne, jak réwniez niespraw-
no$¢ samego kanatu i drég dojazdowych do niego, nie mogta ona odegrac tak
znaczacej roli, jaka dla niej przewidziano.
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Rys historyczny budowy drogi wodnej Wista-Odra

Polagczenie Odra-Wista i czg$§¢ Wisty (tzw. Wista Pomorska), a dalej
Nogat polgczony z Zalewem Swiezym (niem. Frisches Haff, takg nazwe mial
w przesztosci obecny Zalew Wislany) stanowily przedtuzenie sieci drég wod-
nych Marchii faczac je z Prusami Wschodnimi (Wojtkiewicz 1934).

Niemniej pierwsze plany polaczenia dorzeczy Odry i Wisly maja swoj
poczatek juz w XVI wieku, kiedy to zrodzit si¢ pomyst budowy szlaku wod-
nego obejmujacego Warte, Note¢, Brde i Wisle. Niestety, projekt zainicjo-
wany w czasie rokowan polsko-brandenburskich w sprawie swobody sptawu
na szlaku warciansko-odrzanskim odszed! w niepamigé, nie stwarzajac mu
warunkoéw do realizacji. Rowniez za panowania Wiadystawa IV Wazy poja-
wil si¢ pomyst budowy polaczenia Wista-Odra. Mialby on szczegélne zna-
czenie dla Rzeczpospolitej Obojga Narodow z uwagi na sptaw towarow. Idea
budowy kanatu faczacego dorzecze Wisty i Odry byla réwniez przedmiotem
rozwazan i prac kartografa majacego wegierskie pochodzenie, ktory stuzyt
Stanistawowi Augustowi Poniatowskiemu, a mowa tutaj o Franciszku Flo-
rianie Czakim, byta przedmiotem dyskusji prowadzonej 9 lipca 1766 roku
w czasie posiedzenia Komisji Skarbu Koronnego (Wilder 1936). Niezreali-
zowany wowczas projekt wymagat poglebionych analiz i badan terenowych.
Jednoczes$nie wyznaczal inny przebieg niz ten, ktory zostal zrealizowany
w czasach pruskich, poniewaz projektowany kanat mial faczy¢ Note¢ w oko-
licach Rynarzewa z Brda w Bydgoszczy (Midzio 1978). Projektowany przez
Czakiego kanal mial w przyblizeniu 9 m szeroko$ci, okoto 3,5 m glebokosci
i ponad 10,5 km dlugosci. Szacowana wowczas (bez wykonywania pomiaréw
w terenie) réznica pozioméw wody miedzy rzekami wynosita ok. 18 m. Do
jej pokonania zaprojektowano 6 $luz (Pietrzak, Izajasz, Rogucki 2015). Roz-
patrywano rowniez sposob realizacji tego projektu. Zakladano woéwczas kilka
wariantéw pozyskania zasoboéw ludzkich do kopania kanalu, z ktérych jeden
proponowat, by robotnikéw do budowy kanatu stanowito okoliczne ziemian-
stwo, ktéremu w zamian miano zaoferowa¢ nieodplatne korzystanie z kanatu,
inny proponowal darmowg site roboczg w postaci odbywajacych swoja kare
wiezniow, a jeszcze inny uwzglednial powierzenie tych prac wojsku. Stani-
staw August Poniatowski najbardziej sklonny byt, do tak aktualnej po dzien
dzisiejszy, koncepcji powierzenia budowy kanatu osobom prywatnym, ktére
w zamian za jego budowe mialy czerpac korzysci finansowe z tytutu pono-
szonych przez przysztych uzytkownikow oplat zeglugowych (Izajasz 2014).
Gléwna gospodarczg przestanka do budowy kanatu bylo zwiekszenie dostep-
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no$ci komunikacyjnej pomiedzy wschodem a zachodem, jak réwniez ula-
twienie transportu towaréw pomiedzy Gdanskiem i zachodnimi rubiezami
Polski oraz poprawa lacznosci ze Szczecinem, réwnie waznym jak Gdansk
(Pietrzak, Izajasz, Rogucki 2015). Plan ten nie zostal jednak zrealizowany
w zwigzku z I rozbiorem Polski.

Mysl budowy potaczenia wododziatu Odry i Wisty zrodzita si¢ w Berlinie
przed podzialem Rzeczypospolitej Polskiej i przylaczeniem tej czesci ziem
do terytorium pruskieg. Pomyst ten wprowadzil niepokoéj wsrdd poselstwa
angielskiego. W krajach europejskich zaczeto dyskutowa¢ o roli i misji pla-
nowanego Kanatu Bydgoskiego, ktéry madgt ostabi¢ handlowg role Gdanska.
Chodzito przede wszystkim o skutki gospodarcze dla Gdanska jakie mogta
nie$¢ ze sobg realizacja tego projektu (Wojtkiewicz 1934).

Pokroétce nalezy wspomnie¢ o ,wspoludzialowcach” pomystu i budowy
Kanatu Bydgoskiego w czasach pruskich. Flagowa postacig byt krdl pruski
Fryderyk II, ale rowniez Ewald Friedrich Hertzberg — minister spraw zagra-
nicznych Prus, Herman Jawein i Franz Balthazar Schonberg von Brencken-
hoft, ktorzy maja swoj znaczacy udzial w tym projekcie (Izajasz, Muszynska-
Jeleszynska, Marciniak 2017). Plan przebiegu Kanalu Bydgoskiego z roku
1774 autorstwa Wilhelma Dornsteina, ktéry wspoélpracowat z Hermanem

Jaweinem obrazuje rycina 3.3.

Miafinh e soce Eheindindt Xt
)
R r {

Tidie Zaktem s 1.5 80tgen i Niun blomren an.

Ryc. 3.3. Plan Kanatu Bydgoskiego z 1774 r. opracowany przez Wilhelma Dornsteina

Zrédlo: Tzajasz T., Muszynska-Jeleszyfiska D., Marciniak Z., 2017, Od Kanatu Bydgoskiego do
Kanatu Finow, Wydawnictwo Muzeum Kanatu Bydgoskiego, Bydgoszcz

Przypuszcza sie, iz pewna role w realizacji projektu budowy Kanatu
Bydgoskiego odegrata hrabina Marianna Skorzewska, ktdra zapisala si¢ na



26 | 3. Zarys historii budowy drogi wodnej Odra-Wista

kartach historii znajomosciag z Fryderykiem II. Jest to raczej rodzaj ,bialej
legendy”, ktéra mozna potraktowa¢ jako ciekawostke przy okazji tego roz-
dzialu (Jankowski 2014). W reprezentacyjnej sali klasycystycznego patacu
w Lubostroniu znajduje si¢ relief, na ktérym hrabina przedstawiona zostala
jako pomystodawczyni budowy Kanalu Bydgoskiego, ktérego plan przedsta-
wia Fryderykowi II. Relief jest wzorowany na obrazie z 1796 roku autorstwa
Bernarda Christiana Rode (ryc. 3.2), na ktérym personifikacja Bydgoszczy,
majaca charakterystyczne nakrycie gtowy w postaci wiezy miejskich obwaro-
wan przedstawia umundurowanemu Fryderykowi II plan przebiegu kanatu
z widocznie zaznaczonymi Bydgoszcza, Pradami i Jeziorem Slesiriskim. Nad
Bydgoszcza i Fryderykiem II pochyla si¢ mitologiczna posta¢ — Demeter
- patronka rolnictwa i zboz, co symbolizuje perspektywy rozwoju rolnictwa
i handlu ptodami rolnymi z terenéw nadnoteckich. W otoczeniu tych postaci
znajdujg sie rowniez reprezentanci szlachty, chlopstwa i mieszczanstwa, dla
ktérych budowa kanatu wroézy przyszty dobrobyt (Jankowski 2014).

Zalozenia projektu juz wtedy mialy znamiona zintegrowanego rozwoju
obszaréw, polozonych wzdtuz projektowanej drogi wodnej. Projekt byt kom-
pleksowy, poniewaz poza gléwna przestanka budowy kanatu, jaka bylo stwo-
rzenie warunkéw do transportu towardw, zakladal réwniez poprawe warun-
kow dla prowadzenia rolnictwa poprzez regulacje ciekéw (Noteci) i osusza-
nie gruntéw. Wykonanie planu budowy kanatu zostalo zlecone Hermanowi
Jaweinowi (Izajasz, Muszynska-Jeleszynska, Marciniak 2017).

Wiosng 1773 roku rozpoczeto budowe kanalu zaprojektowanego dla
barek 30-tonowych, do budowy ktérego konieczne bylo sprowadzenie
8 tysigcy robotnikéw z Niemiec (Wojtkiewicz 1934). W pierwszej kolejnosci
wybudowano baraki, gorzelnie i browary, ktére stuzyty kolejnym przybywa-
jacym robotnikom (Bartkowski 2010). Ciezkie warunki pracy i bytowania
sprawily, ze co czwarty osadnik zmart z powodu zachorowania na czerwonke
i febre, ktére byly gléwna przyczyng zgondw (Izajasz 2014). Ostatecznie
projekt zrealizowano w czerwcu 1774 roku, jednak z uwagi na koniecz-
no$¢ przeprowadzenia praktycznie od razu prac naprawczych, czego powo-
dem byto przede wszystkim torfiaste podioze budowli, realne uruchomienie
kanatu zostalo odroczone. Oficjalnie (z urzedu) kanat otwarto we wrze$nie
1774 roku, ale w praktyce roboty budowlane przeciagnety sie do 1775 roku
(Wojtkiewicz 1934). 9 czerwca 1774 roku miato miejsce pierwsze sptawianie
barki z wapnem, ktére - niestety — zakonczylo si¢ niepowodzeniem. Pro-
blematyczny byl kanat zasilajacy, prowadzacy wode z Noteci. Torfiaste dno
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kanatu ulegto podniesieniu, co w konsekwencji wymagato osuszenia kanalu,
wykonania kolejnych prac naprawczych i umocnien koryta, ktore wydtuzyly
termin oddania go do bezpiecznej eksploatacji (Winid 1928).

Tak Winid (1928) opisywal w jednej z najwazniejszych publikacji doty-
czacych Kanatu Bydgoskiego jego stan: ,Kanal zasilajacy nidst nadzwyczajne
ilosci piasku, powstawaly wiec mielizny, tak koto $luz jak i na polach Kanatu
Bydgoskiego. Torfiaste dno podnosilo si¢ i zarastalo silnie zielskiem. Przejez-
dzajacy flisacy, a przede wszystkim kolonisci nad Kanalem wyrywali z brze-
géw faszyne; ci ostatni uzywali tez Kanatu jako miejsca do pojenia bydia
i koni, wpedzajac i przepedzajac je przezen. W ten sposob zamiast woda,
wypelnial si¢ Kanal ptynng masa ziemi, piasku i roslin. Niedlugo wigkszos¢
$luz grozita upadkiem z powodu zgnicia drzewa. Okazalo si¢ tez, Ze miejsce
ujscia Kanatu do Brdy zostato bardzo nieszczgsliwie wybrane. Powyzej jazu
powstawaly silne prady, a to przedstawialo powazne niebezpieczenstwo dla
todzi czy tratew, tym wigksze, im wiekszy byl statek. Niewiele pomogty doko-
nane tu pozniej roboty zapobiegawcze. Sama znéw Brda byla petna mielizn
i raf, a $luza na niej zawalala si¢ piaskiem” (Winid 1928).

Dojazd do kanatu od strony Wisty prowadzit rzeka Brda, ktéra w Byd-
goszczy byla przedzielona groblg mlynska. By ja pokona¢, nalezalo pobudo-
wac Sluze nr 1 ($luza Miejska), ktoéra woéwczas od ujscia Brdy do Wisty byla
oddalona o 12,3 km. Kanal taczyt wododziat Wisty z wododzialem Noteci, ze
stanowiskiem szczytowym na wysokosci 30 m wzgledem $redniego niskiego
stanu Wisly i posiadal 9 drewnianych $luz (w tym $luze Miejska) ulokowa-
nych na przestrzeni 8,54 km. W 1780 roku w odleglosci 14,3 km od konca
kanatu pobudowano s§luz¢ Gromadno, a odcinek ten nazwano skanalizowang
Notecig Dolng. Koszt poczatkowy budowy kanatu wynidst 2500 tys. marek,
uwzgledniajac nieodptatny wyrab drewna w lasach panstwowych.

Po wybudowaniu kanatu entuzjazm rzadu pruskiego do budowy i roz-
budowy tejze drogi wodnej zmalal, a sam kanal caly czas wymagal napraw.
W doniesieniach z 1782 roku widniejg zapisy, iz kanal w wielu miejscach
uniemozliwial zegluge. Jak kazda droga wodna konieczne byto prowadzenie
regularnych prac utrzymaniowych i modernizacyjnych. W zwigzku z powyz-
szym dopiero w 1788 roku rzad pruski okreslit stala, roczng kwote przezna-
czong na utrzymanie kanalu, ktéra wynosita 8388 talarow.

W latach 1789-1801 nastapilta przebudowa kanatu, dostosowujaca go do
obslugi barek 200-tonowych typu Finow i tratew o diugosci 80 m i szero-
kosci 4 m. Sluzy przebudowano na dwukomorowe. W tym okresie zostaty
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Ryc. 3.4. Sluza nr 2 na starym Kanale Bydgoskim na pocztéwce z poczatku XX wieku
Zrédto: T. Izajasz

réwniez przebudowane na murowane $luzy od strony Wisly (facznie 6 sluz),
a jedng $luze rozebrano. Od strony Noteci pobudowano jeszcze jedng $luze
wydluzajac tym samym kanat o ok. 1 km. W latach 1789-1780 sluze Miej-
skg prébowano przebudowaé na murowang, jednak byta to préba nieudana
i w 1805 roku ponownie wykonano ja z drewna (Winid 1928). Pod koniec
XIX wieku drewniana $§luza Miejska zostala zastgpiona sluza trapezowa (Iza-
jasz, Muszynska-Jeleszynska, Marciniak 2017). Na ryc. 3.5 zaprezentowano
mape istniejacych i projektowanych $rédladowych drég wodnych w Niem-
czech na poczatku XX wieku. Droga wodna Odra-Wista zaznaczona zostata
zaréwno kolorem czarnym, ktéry symbolizowal istniejace drogi wodne, jak
réwniez czerwonym, oznaczajacym projektowane drogi wodne, co oznaczalo
majacg nastapi¢ w przyszlosci przebudowe tego szlaku.

Eksploatacja drogi wodnej Odra-Wista
i koszty jej utrzymania oraz dalszej rozbudowy
W latach 1776-1790 $rednia roczna liczba §luzowan w Bydgoszczy wyno-
sita 734 todzie i 314 tratew. Wowczas sporzadzono projekt przebudowy
Kanatu Bydgoskiego, ktdry umozliwiatby obstuge barek 200-tonowych. Byt
to ewenement, poniewaz parametr ten byt znacznie wyzszy niz na innych
pruskich drogach wodnych.
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Karve der

Wasserstrassen urschlands

Ryc. 3.5. Historyczna mapa istniejacych i planowanych $rédladowych drég wodnych
w Niemczech na poczatku XX wieku. Na mapie zaznaczono drogi wodne
dla statkéw o tadownosci 100 ton i wiecej

Zrédlo: 1zajasz T., Muszyniska-Jeleszyfiska D., Marciniak Z., Od Kanalu Bydgoskiego do Kanatu
Finow, Wydawnictwo Muzeum Kanalu Bydgoskiego, Bydgoszcz 2017

Zrédlo: Izajasz T., Muszynska-Jeleszyniska D., Marciniak Z., 2017, Od Kanatu Bydgoskiego do
Kanatu Finow, Wydawnictwo Muzeum Kanaltu Bydgoskiego, Bydgoszcz 2017
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Nakio — Noted

Nakel ‘a.| Nelze — Pariie an der Netze

Ryc. 3.7. Barki zacumowane przy nabrzezu na Noteci w Nakle
Zrédlo: T. Izajasz

Nastepnie kanat ulegl zawirowaniom wojennym, po czym dopiero po 1816
roku wrdcit do task i byt eksploatowany, cho¢ nadal z pewnymi ograniczeniami
i utrudnieniami. Pomimo préb przebudowy kanatu i jego modernizacji maja-
cych na celu zwigkszenie jego dostepnosci instytucja zarzadzajaca kanatem
pozwalala na uzytkowanie go jedynie przez jednostki 40-tonowe. Ksiestwo
Warszawskie sprawowato nadzor nad kanalem przez blisko 10 lat (od jesieni
1806 roku do wiosny 1816 roku). Roczny koszt utrzymania kanatu wynosit
wowczas 53 500 zlotych polskich. W czasie polskiego zarzadzania kanatem,
poza prowadzeniem biezgcych napraw i prac utrzymaniowych, zbudowano
jeszcze jedng $luze na Noteci skanalizowanej, jak réwniez polepszono stan
kanatu zasilajacego i zbudowano jaz w D¢bniku oraz groble na Brdzie w celu
wyréwnywania przepltywu powyzej sluzy Miejskiej. Po powrocie kanatu pod
zarzad pruski byl on nadal utrzymywany i co jaki$ czas wymieniano drewno na
$luzach. W latach 1846-1852 przebudowano kolejne dwie §luzy na murowane,
a drewniane pozostaly tylko dwie §luzy na krancach kanatu: sluza Miejska
i $luza nr 10. W $luzie nr VII wymieniono wrota na szerokie (4,97 m), a sam
kanat poglebiono do glebokosci 1,5 m (Wojtkiewicz 1934).

W latach przed 1806 rokiem z kanalu korzystalo ok. 735 todzi i 3150
sztuk drewna na tratwach. Progres w zakresie ruchu towaréw na kanale
w latach 1818-1872 obrazuje tabela nr 3.1. Jak wida¢ z tabeli 3.1, ruch na
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Tab. 3.1. Wykaz przecietnych rocznych iloéci przesluzowan na Kanale Bydgoskim
w poszczegolnych dziesigcioleciach w latach 1818-1872

Roczna liczba Roczna liczba
Lata przesluzowanych fodzi przesluzowanych sztuk drewna
1818-1827 1065 10300
1828-1837 1290 15100
1838-1847 1875 50100
1848-1857 2082 8 6600
1858-1867 3666 17 7800
1868-1872 3602 30 6300

Zrédlo: Wojtkiewicz M., Srédlgdowe drogi wodne na tle ewolucji transportu, Dom Ksiazki Pol-
skiej Sp. Akc., Warszawa 1934, s. 196

kanale w analizowanym 50-leciu zwigkszyt sie w przypadku todzi 3,5-krot-
nie, a w przypadku tratew z drewnem 30-krotnie. Wobec powyzszego zaczelo
brakowac wody do obstugi §luz. Prébowano zaradzi¢ temu poprzez postawie-
nie w zimie na przelomie 1870-1871 pomp do pompowania wody na wodo-
dzial spod ostatniej sluzy pod Naklem, a nast¢gpnie poprawiono i zmoderni-
zowano sam kanal. W latach 1877-1885 umocniono brzegi, przebudowano
na murowane dwie ostatnie drewniane §luzy i uregulowano spadki na sluzach
od strony Wisty. Przebudowy i budowy wymagata réwniez infrastruktura
towarzyszgca drodze wodnej, taka jak mosty i drogi dojazdowe. W zwigzku
z powyzszym nieco pozniej przebudowano w Bydgoszczy most na Brdzie
i rozbudowano urzadzenia pomocnicze na drodze wodnej. Poza udoskona-
leniem i utrzymaniem dobrego stanu kanatu polepszenia wymagaty rowniez
drogi dojazdowe Noteci i Brdy Dolnej. Droga wodna Odra-Wista byla stra-
tegiczng arterig komunikacyjng dla rozwijajacego sie przemystu drzewnego
w Bydgoszczy, gdzie od 1873 roku zakladano coraz wiecej tartakéw.

W latach 1877-1879 dazono do poprawy dostepnosci do kanatu od
strony Wisly. Brda - uboga w zasoby wodne, a jednoczesnie prostowana
i zwezana do granic mozliwosci - i tak nie spetniata wymaganych oczekiwan
w zakresie parametrow tranzytowych szerokosci i gltebokosci. W zwigzku
z tym podjeto decyzje o jej kanalizacji na odcinku ponizej sluzy Miejskie;j.
Brde skanalizowano w latach 1877-1879, co kosztowalo rzad pruski kolejne
1733 tys. marek. Zbudowano w tym celu od strony Wisly dwa jazy ze $lu-
zami ($luza Brdyujscie i nieistniejgca juz $luza Kapusciska). Sluza najblize;j
Wisly ($luza Brdyujscie) miata wowczas zwiekszone wymiary, ktére wynosity
60,60 x 9,60 m (Wojtkiewicz 1934).
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Wspomniana powyzej $luza Miejska nastreczala wielu probleméw eks-
ploatacyjnych, przez co podejmowano proby jej przebudowy z drewnianej na
murowang i powrdt do drewnianej, co caly czas nie rozwigzywalo problemu.
W zwiagzku z powyzszym w latach 1882-1884 pobudowano nowatorska na
skale $wiatowa $luze trapezows, zwang ,,workowq’, ktora zostala umiejscowiona
50 m od starej §luzy na zakolu Brdy (ryc. 3.8). Cecha charakterystyczna $luzy
byt jej ksztalt, usytuowanie wroét gérnych i dolnych w jednej glowie, jak row-
niez system korzystania z niej, poniewaz statki przed wplynieciem do srodka
musialy si¢ odwroci¢ i wptyna¢ tytem, co bylo znaczagcym mankamentem jej
funkcjonowania, powodem wypadkéw i niezadowolenia wsréd armatorow.
Sluza ta funkcjonowata przez kolejnych 30 lat (Izajasz, Grochowski 2013).

r S ! ! e
Bromberg Farlie an der Sladischleuse o R 2

Ryc. 3.8. Sluza trapezowa na pocztéwece z przefomu XIX i XX wieku

Zrédlo: T. Izajasz

W zwigzku z tak znaczgcym wzrostem transportu tratew z drewnem,
konieczne i oplacalne bylo pobudowanie w Bydgoszczy portu. Pobudo-
wano zatem w tym czasie port drzewny dla tratew, ktory kosztowal 1733 tys.
marek. Do realizacji ww. zadania powotano towarzystwo akcyjne, ktore po
zamortyzowaniu portu wraz z nadwyzka nad dozwolonym koncesja docho-
dem w wysokosci 730 tys. marek, przekazato port na rzecz skarbu panstwa.
Po przejeciu przez rzad portu drzewnego zostala ponownie przebudowana
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Ryc. 3.9. Lokalizacja $luzy Kapusciska na rzece Brdzie

Zrédlo: 1zajasz T., Muszynska-Jeleszyniska D., Marciniak Z., Od Kanatu Bydgoskiego do Kanatu
Finow, Wydawnictwo Muzeum Kanaltu Bydgoskiego, Bydgoszcz 2017

$luza od strony Wisly (Sluza Brdyujscie), przez co zwigkszono jej spietrze-
nie, a druga sluze ($luza Kapusciska) zlikwidowano (najpierw usunigto spie-
trzenie na niej, a z czasem mury). Obecnie widoczng pozostatoscia po $luzie
jest jedna $ciana. Rozbidrka miata miejsce w latach 1903-1906 i kosztowata
kolejne 1200 tys. marek. Dzigki tym pracom Brda ponizej sluzy Miejskiej miala
stale utrzymujace sie spietrzenie, utrzymywane réwniez podczas 3-miesiecz-
nej zimowej przerwy w zegludze na drodze wodnej (grudzien-luty). Inwe-
stycja ta miata réwniez wazne znaczenie z punktu widzenia ochrony przed
powodzia, poniewaz poziom wody w basenie pomiedzy §luzg Miejska a $luza
Brdyujscie podnosil si¢ 0 2 m podczas powodzi na Wisle (Wojtkiewicz 1934).

Regulacja Noteci Dolnej pierwotnie nie miata zadnego planu, a nastepnie
okreslal ja plan Schonfeldera (Winid 1928). Na poczatku XIX wieku za sprawa
Ernsta Conrada Petersona poprawiono parametry eksploatacyjne Noteci
i wybudowano $luzy Naklo Zachéd oraz Gromadno (Izajasz, Muszynska-
Jeleszynska, Marciniak 2017). Zdecydowanie bardziej skomplikowana i zna-
czaco kosztochtonna byta przebudowa drogi wodnej na Noteci ponizej §luzy
w Gromadnie. W latach 1841-1842 mialy miejsce intensywne prace regula-
cyjne polegajace przede wszystkim na prostowaniu zakoli i usuwaniu lek-
kich konstrukeji regulacyjnych ulegajacych zniszczeniu przez ptynace tratwy
(Wojtkiewicz 1934). Ponadto w latach 1841-1842 usunieto trzy jazy mtynskie
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na szlaku zlokalizowane w: Gdrze, Piandwku i Cziszkowie. W latach 1891-
1898 przystgpiono do kolejnych prac, w ramach ktérych stworzono cztery
$luzy: Nowe, Romanowo, Mikotajewo i Drawsko (Izajasz, Muszynska-Jele-
szynska, Marciniak 2017).

Prowadzenie prac regulacyjnych na Noteci okupione bylo protestami
lokalnych wlascicieli fak nadnoteckich, ktérzy obawiali sie, iz roboty regu-
lacyjne doprowadza do obnizenia poziomu wdd gruntowych i wysuszenia
przyleglych gruntéw, dla ktérych wylewy rzeki byly dobroczynne dla pro-
wadzonych upraw. Protesty te mialy miejsce jeszcze przed rokiem 1834.
W latach 1863-1882 wykonano 33 sprostowania zakoli na Noteci, a od 1881
roku prowadzono dalsze roboty regulacyjne polegajace na prostowaniu
rzeki, ktore zostaly okreslone w projekcie z 1873 roku. Wskutek protestow
kol z gospodarstw wiejskich roboty regulacyjne zostaly wstrzymane i wymu-
szono wypracowanie rozwigzan rekompensujacych rolnictwu prowadzenie
prac ukierunkowanych jedynie na rozwdj zeglugi. Jak podaje informacja
urzedowa sporzadzona dla Kongresu Zeglugi w 1902 roku, wypracowano
rozwigzanie hydrotechniczne zapewniajace sztuczne zalewanie gk wodami
Noteci: ,Wskutek tego dla dalszych prac regulacyjnych opracowano nowy
projekt, ktéry przewidywal na przestrzeni od ujscia Gldy do ujscia Drawy
budowe czterech urzadzen do pietrzenia wody w celu umozliwienia sztucz-
nego wytwarzania uzyzniajacych zimowych wylewow, ktore byly wytwa-
rzane w drodze naturalnej przez zatory lodu, powstajace w skretach lozyska”
(Wojtkiewicz 1934). Na mapie z 1890 roku (ryc. 3.10) widoczne jest uregu-
lowane koryto Noteci z zaznaczonymi licznymi starorzeczami, obrazujacymi
jej dawny przebieg, i dwiema §luzami (nr 141 15).

W latach 1878-1882 przebudowano obecny Kanatl Gérnonotecki (kanat
zasilajacy) dostosowujac go do parametréw drogi wodnej, uzupelniajac
w ten sposdb system drég wodny. Bylo on wéwczas dostosowany do uzyt-
kowania przez lodzie typu ,findwki” (Izajasz, Muszynska-Jeleszynska, Mar-
ciniak 2017).

Uwzgledniajac powyzsze rozwigzanie w latach 1881-1897 skanalizowano
cze$¢ Noteci Bystrej i Noteci Leniwej (zwanej wowczas Notecig Cichg). Pobu-
dowano 4 jazy ze §luzami o wymiarach 57,40 x 9,60 m (3 $luzy) i 59,00 x 8,60 m
(jedna $luza) (Wojtkiewicz 1934).

Celem prac prowadzonych na Noteci w XIX wieku bylo dostosowanie jej
do eksploatacji przez barki typu wroctawskiego, co wymagato 2 m gleboko-
$ci tranzytowej. Parametr ten nie zostal osiggniety. Ponadto ograniczenie dla
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yc. 3.10. Rzeka Note¢ w okolicach Czarnkowa (1890)

Zrédlo: Izajasz T., Muszyniska-Jeleszyfiska D., Marciniak Z., Od Kanatu Bydgoskiego do Kanatu
Finow, Wydawnictwo Muzeum Kanatu Bydgoskiego, Bydgoszcz 2017

Tab. 3.2. Glebokosci uzyteczne dla zeglugi na drodze wodnej Wista-Odra, notowane
przy stanie srednim niskim w 1909 roku

Odcinek drogi wodnej Glebokos¢ [m]
Brda Dolna skanalizowana 1,50
Kanal Bydgoski i Note¢ skanalizowana 1,25
Note¢ cze$ciowo skanalizowana do ujécia Drawy 1,00
Note¢ swobodna do Warty 1,20
Warta od ujscia Noteci do Odry 1,20

Zrédto: Wojtkiewicz M., Srédlgdowe drogi wodne na tle ewolucji transportu, Dom Ksiazki Pol-
skiej Sp. Akc., Warszawa 1934, s. 198
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ww. stanowily §luzy na Kanale Bydgoskim, ktére nie byly dostosowane do
obstugi barek powyzej 200 ton (Izajasz, Muszynska-Jeleszynska, Marciniak
2017). Tabela 3.2 prezentuje jeden z parametréw zeglugowych - gltebokos¢ —
notowang na drodze wodnej przy stanie §rednim niskim w 1909 roku.

Realizacja ww. inwestycji wraz z przeprowadzeniem prac zwigzanych
z prostowaniem koryta rzeki i innymi robotami regulacyjnymi oraz przebu-
dowg niektérych mostow kosztowata 8 mln marek. Oszacowano réwniez, ze
koszty inwestycji na drodze Wista-Warta poniesione po 1875 roku, z wyla-
czeniem kosztow budowy portu i kosztéw ulepszania w tym czasie kanatu,
wyniosly 10 472 tys. marek. Koszt budowy drogi wodnej Wista-Warta, maja-
cej dlugo$¢ 228 km, policzony do 1 kwietnia 1906 roku, uwzgledniajacy koszt
przebudowy Brdy Dolnej w latach 1905-1906 obrazuje tabela 3.3. Na anali-
zowanym odcinku Wista-Warta pobudowano do 1906 roku 228 km drogi
wodnej Wista-Odra, co kosztowalo 18 125 tys. marek. Roczny koszt utrzy-
mania tego odcinka wynosil 304 590 marek.

Tab. 3.3. Poréwnanie kosztéw budowy i utrzymania drogi wodnej Wisla-Warta
wybudowanej do 1906 roku* (koszt utrzymania odnosi si¢ do 1905 roku)**

Koszt budowy i utrzymania drogi wodnej Wisla-Warta

. . . Dtugos¢ Budowa  Utrzymanie
Odcinek drogi wodnej w km [tys. marek]*  [marek]**
o o Brda Dolna skanalizowana 12 4059 60792
B i i i -
= 2 Kanat Fydgoskl z Notecig skanalizowa 4l 6216 250104
2 = & ngdo sluzy Gromadno
L L @)
£ .87 . . ‘
] Notec¢ cze$ciowo skanalizowana do $lu-
<
E = zy Gromadno do Warty 175 7850 193694
Gorna Note¢ skanalizowana z Jeziorem 105 4047 36496

Goplo

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Wojtkiewicz M., Srédladowe drogi wodne na tle
ewolucji transportu, Dom Ksiazki Polskiej Sp. Akc., Warszawa 1934, s. 199

W tabeli nr 3.3 przedstawiono réwniez koszt budowy i utrzymania drogi
dojazdowej do drogi wodnej Wista-Odra, a mianowicie Noteci Gornej, ktora
taczyta Jezioro Goplo z Kanalem Bydgoskim przez Note¢ i kanat zasilajacy.
Droga ta byla zaprojektowana i wybudowana do kursowania na niej barki
typu Finow. Glebokos¢ na szlaku w 1909 roku wynosita 1,25 m przy pozio-
mie $rednim niskim i byta skanalizowana na dlugosci 81 km przy pomocy
8 §luz o wymiarach 42,00 x 5,00. Ponadto droga ta miala istotne znaczenie dla
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odwodnienie przyleglych terendéw (Wojtkiewicz 1934). W XX wieku podjeto
kolejna probe dostosowania Noteci do eksploatacji przez barki o fadowno-
$ci 400 t. Na ten cel na mocy ustawy rzad w Berlinie wyasygnowal kwote
12mlnmarekprzeznaczajacjgnaregulacjeNoteci. W ramachtychsrodkéwpro-
wadzono dalsze prace modernizacyjne i pobudowano kolejnych 8 stopni wod-
nych. Tak przebudowana droga wodna zostata oddana do uzytku w 1915 roku
i funkcjonuje do dnia dzisiejszego (Winid 1928).

Zarys historii eksploatacji drogi wodnej Odra-Wista

Kolejnym waznym, zagadnieniem w opisie rysu historycznego drogi wodnej
Wista-Odra jest scharakteryzowanie jej eksploatacji, z podaniem wielkosci
i typéw fadunkéw, jakie byly nig przewozone. W latach 1776-1779 w Bydgosz-
czy $luzowano rocznie okoto 734 fodzi i 314 tratew. Droga wodna zwigkszyla
swoja zdolno$¢ eksploatacyjng po przebudowaniu kanalu wg projektu na barki
200-tonowe, niestety po zakonczeniu prac kanat wpadl w wir zamieszek wojen-
nych i dopiero po 1816 roku rozpoczat si¢ czas jego wlasciwej eksploatacji. Prze-
budowanie drogi wodnej nie rozwigzalo jednak problemu i nadal dopuszczalne
bylo kursowanie po niej barek o znacznie mniejszej tadownosci niz projek-
towana, tj. o tadownosci do 40 ton, nastgpnie transportowano po niej tadunki
62-tonowe. Nadal byl to tonaz niewystarczajacy, niespelniajacy wymogow
owczesnych potrzeb transportowych. Droga ta natomiast byla odpowiednia do
transportu drewna, ktére z znacznych ilosciach bylo nig sptawiane. Tratwy nie
wymagaly duzych glebokosci tranzytowych, a te, ktdre oferowat dwezesny szlak
wodny, byly wystarczajace. W przypadku tratew problematyczne bylo natomiast
ich zglaszanie do $luzowania, co powodowalo ,,korkowanie si¢” drogi wodnej
i znaczaco wydluzalo czas transportu. Tratwy wysylane z daleka masowo byly
zglaszane do $luzowania latem. Goracym okresem byta réwniez wczesna jesien,
gdyz obawiano si¢ postoju tratew spowodowanego wczesnymi mrozami. Teo-
retycznie przepustowos¢ kanatu udalo sie osiaggnac po roku 1875, ale jak dono-
sita Izba Handlowa w Bydgoszczy w 1888 roku tratwy oczekiwaly na §luzowanie

Tab. 3.4. Wielkosci ton drewna przerabianego rocznie przez przemyst drzewny
w Bydgoszczy w latach 1875-1906

Lata 1875- 1880- 1886- 1891- 1896- 1901- 1906
-1879 -1885 -1890 -1895 -1900 -1905

Ilos¢ drewna w [t]* 22904 28120 57438 77153 124717 229262 440000

*Warto$¢ roczna. Zrédto: Wojtkiewicz M., 1934, Srédlgdowe drogi wodne na tle ewolucji trans-
portu, Dom Ksiazki Polskiej Sp. Akc., Warszawa, s. 201
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5-6 tygodni i tworzyly zatory na drodze wodnej. Sprawe rozwigzato przeniesienie
do Bydgoszczy przemystu tartacznego, gdzie pierwsze pojedyncze tartaki zaczety
powstawac po 1873 roku. Przechowywanie tratew na Wisle powodowalo straty,
ktore za lata 1867-1871 oszacowano na 3 mln marek, stad tez oplacalne byto
skanalizowanie Brdy Dolnej i zbudowanie niedaleko jej ujécia do Wisty portu
drzewnego. Stalo si¢ to impulsem do rozwoju przemystu drzewnego w Bydgosz-
czy, czego potwierdzenie stanowi tabela 3.4 obrazujaca wielkos¢ ilosci drewna
trafiajacego do obrébki przez bydgoski przemyst w latach 1875-1906.

Lokalna gospodarka rozwijala si¢. Rzad wspieral transport drewna nie
tylko na tratwach, ale réwniez fodziami. Wraz z rozwojem dziatalnosci tar-
tacznej powstalo w Bydgoszczy w 1891 roku przedsigbiorstwo o nazwie
Towarzystwo Parowej Zeglugi Holowniczej, ktére posiadato na Brdzie Dolnej
4 holowniki i kilka parowcow, a wzdluz Wisty do 1600 flisakéw z konmi,
ktérzy splawiali tratwy az do Szczecina. Niezaleznie od ww. Towarzystwa
na drodze wodnej funkcjonowali inni przedsigbiorcy posiadajacy mniejsze
todzie parowe.

W poczatkach funkcjonowania drogi Wista-Odra plywaly po niej fodzie
typu Bromberki majace 38,92 m diugosci i 4,24 m szeroko$ci. Pézniej typowa
dla tej drogi wodnej byta t6dz typu Finow — 42 m dlugosci i 4,60 szerokosci,
majaca zanurzenie 1 m przy obcigzeniu 110 tonami i 1,60 m - 200 ton. Uzu-
petnienie duzych lodzi dalekobieznych stanowily mniejsze fodzie o nizszej
nos$nosci. Ciekawostka jest to, iz sumaryczna no$no$¢ matych fodzi réwno-
wazyla sumaryczng nosnos¢ duzych todzi. Lodzie sredniej wielkosci zostaly
z czasem wyparte z rynku. Z ekonomicznego punktu widzenia, o ile w przy-
padku tratew nie ma to zasadniczego znaczenia, o tyle w przypadku todzi
ruch na szlaku powinien by¢ obustronny, réownowazac ilo§¢ przewozonych
tadunkéw w jedng i druga strone. Jak wskazujg dane z Kanatu Bydgoskiego
dotyczace lat 1873-1912 (tabela 3.5) — nie zawsze tak bylo.

Jak wynika z tabeli, w latach 1883-1897 nastapil znaczacy spadek liczby
todzi wysytanych na wschod. Podyktowane bylo to tym, iz na wschodzie,
czyli w regionie wzdtuz Wisty byty produkowane lodzie, ktére nastepnie
sprzedawano i wysylano na zachdd, gdzie zasilaly tabor zeglugi zachodniej.

Ranga drogi wodnej okreslana byta wedtug dopuszczalnej wielkosci fodzi,
ktéra miata okreslong nosnos¢, co bylo jej cecha charakterystyczng. Oczy-
wiscie nosnos¢ todzi stanowita maksimum fadunku, jaki mozna przetrans-
portowa¢ dang jednostka przy optymalnych warunkach nawigacyjnych. Jak
podaje Winid Béhme - na drodze wodnej Wista-Odra dostepnej dla zeglugi
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Tab. 3.5. Podzial ruchu todzi i tratew notowany w latach 1873-1912 na §luzie nr 2
w Bydgoszczy

Ruch todzi w relacji wschéd-zachéd notowany na $luzie nr 2
na Kanale Bydgoskim w latach 1873-1912

1873- 1878- 1883- 1888- 1893- 1898- 1903- 1908-

B -1877 -1882 -1887 -1892 -1897 -1902 -1907 -1912
% todzi
Pro(:e(:f]‘nt.oi na wschod 51,1 50,4 42,0 36,0 36,0 43,7 51,2 50,3
wansporta 08
P u tratew na b.d. b.d. 0,73 0,27 0,81 0,65 1,68 0,70
w danym kie- ,
, wschéd
runku z ogétu
% drewna

ruchu w relacji
wschéd-zachéd D@ tratwach bd. bd. 083 031 093 081 192 0,70

na wschod

Zrodlo: Wojtkiewicz M., Srédlgdowe drogi wodne na tle ewolucji transportu, Dom Ksigzki
Polskiej Sp. Akc., Warszawa 1934, s. 203

275 dni w roku, todzie z maksymalnym obcigzeniem mogly ptywac przez
110 dni, z 75% tego obcigzenia — 90 dni, z 50% — 40 dni i jeszcze mnij obcig-
zone — 30 dni. Z powyzszego wynika, iz §rednia no$nos¢ lodzi na drodze
wodnej relacji wschéd-zachéd wyniosta 75% dopuszczalnego obcigzenia.

Wykorzystanie no$nosci drogi wodnej Wista-Odra w latach 1873-1912
najpelniejsze bylo w latach 1883-1887 — 94% i 1888-1892 - 97%. Stan rze-
czywisty drogi wodnej okreslany byl na podstawie przecietnego obciazeniu
zaladowanych lodzi ptyngcych w gléwnym kierunku, tj. w tym przypadku
od Wisty w kierunku Odry. Stan ten polepszal si¢ w okresie 1873-1912
(Wojtkiewicz 1934).

W 1905 roku sejm niemiecki podjat uchwale w sprawie przebudowy
drogi wodnej Odra-Wista, ktdrej gléwnym celem bylo dostosowanie drogi
wodnej Wista-Odra do barek o tadownosci powyzej 400 ton, dostosowujac
$luzy do obstugi dwoch barek typu wroctawskiego lub tzw. findwek jednocze-
$nie. Plan ten zamierzano zrealizowa¢ w sposob kompleksowy, zaspakajajac
interesy roznych grup interesariuszy drég wodnych, mianowicie: rolnikéw,
dla ktérych przewidywano wykonanie systeméw melioracyjno-irygacyj-
nych, jak réwniez przemystowcéw i kupcéw, dla ktorych transport wodny
srédladowy odgrywat bardzo wazng role. Ze wzgledu na ograniczone zasoby
wodne zakladano réwniez budowe zbiornikéw oszczgdnosciowych przy $lu-
zach na kanale oraz jego poglebienie (do 2 m) i dostosowanie przepraw dro-
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Ryc. 3.11. Plan nowego Kanatu Bydgoskiego

Zrodto: 1zajasz T., Muszynska-Jeleszyfiska D., Marciniak Z., Od Kanatu Bydgoskiego do Kanatu
Finow, Wydawnictwo Muzeum Kanatu Bydgoskiego, Bydgoszcz 2017

gowych krzyzujacych sie z droga wodng. Zadania te planowano zrealizowa¢
w terminie 10 lat (ryc. 3.11).

~5ﬁ > ._""“'-" ; : B~

Fot. 3.12. Budowa nowej $luzy na Kanale Bydgoskim w latach 1910-1913.

Zrédto: 1zajasz T., Muszynska-Jeleszyfiska D., Marciniak Z., Od Kanatu Bydgoskiego do Kanalu
Finow, Wydawnictwo Muzeum Kanalu Bydgoskiego, Bydgoszcz 2017
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Nowy plan Kanatu Bydgoskiego zakladal jego przesuniecie na péinoc,
omijajac stary Kanal Bydgoski, ktéry od $§luzy VI posiadal nowe potaczenie
z Brda. Byt dluzszy o 400 m, ale redukowat liczbe $luz, ktére wydtuzaty czas
transportu towaréow. Wigzalo si¢ to z wykonaniem nowego przekopu do
Brdy i budowa kosztownych nowoczesnych §luz zeglugowych, wyposazo-
nych w zbiorniki oszczednosciowe. W latach 1909-1910 rozpoczgto prace
nad budowa nowego kanatu, a juz w 1913 roku zostaly wybudowane $luzy
na nowym Kanale Bydgoskim. Niestety, ze wzgledu na problemy ze §luzg
Okole cata droga wodna do uzytku oddana zostata dopiero dwa lata pdzniej
(1 kwietnia 1915 roku). Na ryc. 3.11 przedstawiony zostal nowy przebieg
Kanatu Bydgoskiego. W maju 1915 roku kanal uzyskal maksymalne i pla-
nowane zanurzenie — 1,4 m. Popularno$ci nowej drogi wodnej Odra-Wista
zagrazalo konkurencyjne lobby kolejowe, a kryzys ten poglebily wysokie
oplaty celne. Sytuacja ulegla polepszeniu w 1928 roku, gdy powr6cono do
transportu wodnego. W 1939 roku reaktywowano ruch na startym Kanale
Bydgoskim ze wzgledu na zniszczenia wojenne jakich doznal nowy Kanal.
Po II wojnie §wiatowej nastapil powrot zeglugi na drodze wodnej Odra-
-Wista, jednak z biegiem czasu ruch ten malal, czego powodem byly bardzo
rézne czynniki i stan ten trwa do chwili obecnej. Niemniej sg podejmo-
wane proby rewitalizacji tejze drogi wodnej (Izajasz, Muszynska-Jeleszyn-
ska, Marciniak 2017).

Regulacja i przebudowa rzeki Warty stanowiacej
element drogi wodnej Odra-Wista

W XVIII wieku w ramach budowanego potaczenia Odra-Wista zostala
znaczgco przebudowana réwniez rzeka Warta, bedgca fragmentarycznie ele-
mentem tej drogi wodnej. Prace przeprowadzone w drugiej potowie XVIII
wieku, ktorych inicjatorem byli wtadcy Prus (Fryderyk Wilhelm I Hohen-
zollern i Fryderyk Wielki), polegaly przede wszystkim na melioracjach tere-
néw nadwarcianskich, majacych na celu jej udroznienie i budowe obwa-
towann Warty oraz osuszenie Blot Warcianskich. Pierwszy odcinek watu
powstal w 1767 roku, a za czas zakonczenia przedmiotowych prac uznano
lata 1787-1788, kiedy zagrodzono dotychczasowe ujscie Warty, kierujac jej
wody do Odry za posrednictwem Kanalu Fryderyka Wilhelma, ktéry dzi$
stanowi gléwne koryto Warty. Zakres prac obejmowal m.in.: wybudowanie
obwalowania Warty od strony pétnocnej (lata 1767-1787), zmeliorowanie
terendéw tzw. zawala, wykopanie kilkunastokilometrowego Kanalu Fryde-
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ryka Wilhelma, ktéry stanowi obecnie ujsciowy odcinek rzeki (lata 80. XVIII
wieku), zatarasowanie starego ujscia rzeki znajdujacego si¢ w okolicach Cha-
rzyna, usypanie lewobrzeznego watu Warty miedzy Stoniskiem a Kostrzynem
(lata 1828-1832), doprowadzenie walu lewobrzeznego do Stonska i pota-
czenie go z watem rzeki Postomi (1842 rok) i wybudowanie szeregu pom-
powni odwadniajacych tereny zawala (na poczatku XX wieku). Dzieki budo-
wie waldéw przeciwpowodziowych oddzielono od wpltywu wod zalewowych
Warty obszar o powierzchni ponad 30 tys. ha. Budowa watéw przeciwpowo-
dziowych nie jest jedyna i doskonala forma ochrony przed wodami powo-
dziowymi. Zagrozenie stanowi przerywanie waléw, o czym wiedziano juz
w XVIII wieku. Woda, ktéra wczesniej zajmowata niczym nieograniczona
przestrzen, zostala ,wcisnieta” w waski kanal pomiedzy walami. Rozwigza-
niem byla budowa tzw. Kostrzynskiego Zbiornika Retencyjnego (lata 1828-
1832), ktorego rolg bylo i jest obecnie gromadzenie wod wezbraniowych
Warty i Odry.



0
Miedzynarodowa Droga Wodna E70
jako czes¢ europejskiej sieci
srodladowych drég wodnych

MDW E70 stanowi element europejskiej sieci srodladowych drég wod-
nych. Nalezy na wstepie okresli¢ wytyczne dla drég wodnych Europy ozna-
czonych symbolem ,,E” i umiejscowienie na tej mapie MDW E70.

Podstawowym dokumentem okreslajacym sie¢ $rédladowych drég
wodnych w Europie i kierunki ich rozwoju jest Europejskie porozumienie
w sprawie gtéwnych $rodladowych drég wodnych o znaczeniu miedzynaro-
dowym (European Agreement on Main Inland Waterways of International
Importance), nazywane w skrdécie Konwencja AGN, sporzadzone w Genewie
19 stycznia 1996 roku. Dokument ten stanowi ramy prawne dla skoordyno-
wanego planu rozwoju i budowy drég wodnych o miedzynarodowym zna-
czeniu, jak réwniez okresla ich parametry infrastrukturalne i eksploatacyjne.
Porozumienie to jest rodzajem umowy miedzynarodowej. Panistwa, ktore nie
podpisaly Konwencji do 30 wrze$nia 1997 roku moga na podstawie art. 7
Konwencji AGN przystapi¢ do niej w drodze akcesji, ktéra nastepuje poprzez
zfozenie odpowiedniego dokumentu sekretarzowi generalnemu ONZ.
23 stycznia 2017 roku prezydent RP Andrzej Duda, podpisal ustawe o raty-
fikacji Europejskiego porozumienia w sprawie gléwnych $rédladowych drég
wodnych o znaczeniu migdzynarodowym (AGN).
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Sie¢ drég wodnych objetych Konwencja AGN obrazujg ryc. 4.1i4.2. Zostala
ona podzielona na dziewig¢ gléwnych wodnych szlakéw transportowych, kté-
rych taczna dtugo$¢ to ponad 27 tys. km faczacych porty 37 krajow europejskich.

Gléwne drogi wodne $rodladowe, przebiegajace na linii péinoc-po-
tudnie, zapewniajace dostep do portéw morskich i taczace jeden basen

morski z innym, s3 numerowane 10, 20, 30, 40 i 50 w kolejnosci rosnacej
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Ryc. 4.1. Mapa przedstawiajaca europejska sie¢ srédladowych drég wodnych
Zrédlo: https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2010/sc3wp3/E_Water_10.pdf
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Ryc. 4.2. Mapa przedstawiajaca sie¢ $rédladowych drég wodnych Europy Zachod-
niej, ze szczegdlnym uwzglednieniem krajéw Beneluksu

Zrédlo: https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2010/sc3wp3/Extract_E_Water_10.
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z zachodu na wschdd, a te, ktére biegng z kierunku zachodniego w kie-
runku wschodnim, przechodzace przez trzy lub wiecej drég wodnych
srédladowych, s3 numerowane 60, 70, 80 i 90 w kolejnosci rosnacej z pot-
nocy na poludnie.

MDW E70 jest zatem gtéwna droga wodng srédladowy relacji zachod-
-wschod, przebiegajaca w Europie przez terytorium 5 krajow laczac tym
samym szlakiem wodnym Holandi¢, Niemcy, Polske, Litwe i Rosje. Laczna
diugos$c¢ szlaku to ok. 1800 km, z ktérych prawie 700 km przypada na tery-
torium Polski. Informacje¢ o poszczegdlnych odcinkach MDW E70 i teryto-
riach krajow, przez ktore przebiega, przedstawia tabela nr 4.1.

Tab. 4.1. Przebieg MDW E70 w podziale na odcinki i kraje

Dlugos¢
Nazwa odcinka odcinka Kraj
(km)
NIEUWE WATERWEG (Europoort — Botlek) 19,70
NIEUWE MAAS (Botlek - Krimpen) 23,80
LEK (Krimpen - Wijk bij Duurstede) 60,70
NEDER-RIJN (Wijk bij Duurstede - IJsselkop) 52,70 Holandia
IJSSEL (IJsselkop - Zutphen) 43,60
TWENTEKANAAL (Zutphen - Delden) 36,20
TWENTEKANAAL (Delden - Enschede) 14,00
TWENTE - MITTELLANDKANAL (Enschede - Bergeshovede) 55,00 HI\(I’}:;C;’;‘
MITTELLANDKANAL (including the Rothenseer
. 326,00
- Verbindungskanal)
ELBE - HAVEL KANAL 56,00 Niemcy
UNTERE HAVEL - WASSERSTRARE (Plaue - Spree) 68,00
HAVEL - ODER-WASSERSTRASRE (0 km - 92,5 km) 92,50
ODRA (ujscie rzeki Haweli — Odrzanska Droga Wodna
: : 49,40
- Kostrzyn) - w dét rzeki Polska,
ODRA (ujscie rzeki Haweli — Odrzanska Droga Wodna 49.40 Niemcy
- Kostrzyn) — w gore rzeki ’
WARTA - NOTEC - KANAL BYDGOSKI - BRDA (Kostrzyn 294.00

- Bydgoszcz) Polska
WISLA (ujscie rzeki Brdy — ujécie rzeki Wdy) 41,10
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WISLA (ujécie rzeki Wdy - Biala Géra) 73,00
WISLA (Biata Géra — Gdanska Glowa (886,6 km — 931,0 km)) 44,40
Polska
SZKARPAWA (Gdanska Glowa - Elblag) 25,40
NOGAT (Biata Gora - Elblag) 62,00
ZALEW WISLANY (Elblag - Kaliningrad) 96,00 Polska, Rosja
PREGEL (Kaliningrad — Gvardeysk) 49,00
Rosja
DEYMA (Gvardeysk - Mouth of Deyma) 37,50
KURSHSKIY ZALIV (Mouth of Deyma - Lithuania/Russian
. 77,90
Federation State border)
KURSHSKIY ZALIV (Lithuania/Russian Federation State border 400 Rosja, Litwa
— Nida) ’
KURSHSKIY ZALIV (Nida - Klajpeda sea port) 39,10

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie http://www.unece.org

Przez terytorium Polski przebiegaja trzy szlaki wodne w ramach euro-
pejskiego systemu $rédladowych drég wodnych o znaczeniu miedzynarodo-
wym, co objasnia tabela 4.2.

Tab. 4.2. Wykaz srédladowych drég wodnych o znaczeniu miedzynarodowym, ktére
przebiegaja przez terytorium Polski

Numer drogi

i E Opis szlaku
Swinoujécie-Szczecin-Odra ze Szczecina przez Wroctaw do Kozla [Potacze-
E 30 . .
nie Odra-Dunaj]
40 [Wista z Gdanska do Warszawy-Brzescia] — Pinskriver Dnipro przez Kijow
do Chersonia
Z Europoort/Rotterdam do Arnhem przez Lek i Benedenrijn-Zutphen-En-
E70 schede - [ Kanat Twente-Mittelland] — Bergeshovede-Minden-Magdeburg-

-Berlin Hohensaaten-Kostrzyn-Bydgoszcz — Elblag-Zalew Wislany - Kali-
ningrad - rzeki Pregolia i Dayma-Kurshskiy - Zaliv-Klaipeda

Zrédlo: opracowanie wlasne na postawie Europejskiego Porozumienia o Gtéwnych Srodlado-
wych Drogach Wodnych o Znaczeniu Miedzynarodowym (AGN) Europejskiego porozumienia
o gléwnych $rédladowych drogach wodnych o znaczeniu migdzynarodowym

Konwencja AGN obejmuje zaréwno $rédladowe drogi wodne i szlaki
przybrzezne wykorzystywane przez statki morsko-rzeczne, jak rowniez porty
o znaczeniu miedzynarodowym znajdujgce si¢ na tych drogach wodnych.
Porozumienie wskazuje dziesie¢ lokalizacji portéw srodladowych o miedzy-
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narodowym znaczeniu, ktére znajduja si¢ na terytorium Polski. S3 to: Swi-
noujscie, Szczecin, Kostrzyn, Wroctaw, Kozle, Gliwice, Gdansk, Bydgoszcz,
Warszawa, Elblag, z ktérych 3 znajduja sie na bedacej przedmiotem analizy
MDW E70 (Kostrzyn, Bydgoszcz, Elblag).

Konwencja AGN okresla wymogi stawiane drogom wodnym o znaczeniu
miedzynarodowym. Drogi wodne oznaczone symbolem ,,E” musza spetnia¢
okreslone parametry techniczne i eksploatacyjne, ktore sa zgodne z europej-
ska klasyfikacja $rodladowych drég wodnych. Zobowiazuje ona kraje, ktore
przystapily do Konwencji, by dostosowaly swoje drogi wodne do co najmniej
IV klasy zeglownos$ci (minimalne wymiary statku 80 m x 9,5 m), a ograni-
czenia gleboko$ci zanurzenia (mniej niz 2,50 m) i minimalnej wysokosci pod
mostami (mniej niz 5,25 m) moga by¢ zaakceptowane tylko na istniejacych
drogach wodnych oraz w drodze wyjatku. Zaleca si¢ réwniez, by moderni-
zowane drogi wodne klasy IV i mniejsze, regionalne drogi wodne spelnialy
parametry przynajmniej klasy Va, a nowe drogi wodne E powinny jednak
spelnia¢ co najmniej wymogi klasy Vb (min. 2,80 m glebokosci zanurzenia).

Kraje, przez ktore przebiega MDW E70 w wigkszo$ci wywiazuja sie z obo-
wigzku dostosowania $rédladowych drég wodnych do wymogéw tzw. klasy
E. Holandia na swoim odcinku ma klasy od IV do VIb, Niemcy w wigkszosci
posiadaja IV klase, wyjatek stanowi rzeka Odra. Polska praktycznie nie spetnia
na analizowanym odcinku wymogu IV klasy (jedynie fragmentarycznie), Rosja
podobnie — wyjatek stanowig Zalew Wislany i Zalew Kuronski, ktéry obejmuje
swym zasiegiem réowniez terytorium Litwy i spelnia parametry IV klasy.

Wizje i priorytety Unii Europejskiej dotyczace rozwoju zeglugi $rodla-
dowej zostaly wyrazone m.in. w Strategii Europa 2020, Bialej Ksiedze Trans-
portu, Niebieskiej Ksiedze oraz programie NAIADES II.

Jednym z najnowszych dokumentéw z ww. jest trzecia edycja Niebie-
skiej Ksiggi EKG ONZ (Inventory of main standards and parameters of the
E waterway network Blue Book) z 2017 roku, ktéra inwentaryzuje wszystkie
gltéwne srodladowe drogi wodne w Europie oznaczone symbolem ,,E”, jak
réwniez prezentuje wykaz istniejacych i planowanych (prognozowanych)
standardéw i parametréw europejskich drég wodnych i portéw w Europie.
Aktualne parametry infrastruktury zeglugi srédladowej w Europie zostaly
zestawione w poréwnaniu z minimalnymi standardami i parametrami okre-
$lonymi w Konwencji AGN. Wydanie to prezentuje zaktualizowang strukture
drég wodnych o znaczeniu miedzynarodowym, identyfikuje waskie gardia
i brakujace polaczenia w tzw. sieci E oraz liste portéw E.
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Transport wodny $rodladowy odpowiada na wyzwania Biatej Ksiegi w spra-
wie unijnej polityki transportowej, gdyz dzigki niskiej emisyjnosci substan-
cji szkodliwych dla $rodowiska jest wysoce energooszczedng alternatywa dla
transportu drogowego. Transport ten jest pretendowany dla obszaréw o duzej
gestosci zaludnienia, gdyz jest znacznie mniej uciazliwy pod katem niskiego
poziomu emisji spalin i hatasu niz transport drogowy czy kolejowy.

»Europa 2020. Strategia na rzecz inteligentnego i zréwnowazonego roz-
woju sprzyjajacego wlaczeniu spotecznemu” jako jeden z trzech priorytetow
uznala ,,rozwdj zrébwnowazony: wspieranie gospodarki efektywniej korzystajg-
cej z zasobow, bardziej przyjaznej srodowisku i bardziej konkurencyjnej’, dla
ktorego celem jest m.in. osiggniecie wyniku 20/20/20 w zakresie klimatu i ener-
gii (w tym ograniczenie emisji dwutlenku wegla nawet o 30%, jesli pozwola na
to warunki). Wyzwanie to w sposob naturalny sktania ku zwigkszeniu udziatu
zeglugi srodladowej w przewozie fadunkoéw i rozwojowi sieci drég wodnych
Europy.

W 2013 roku Komisja Europejska przyjeta program NAIADES II, ktory
stanowi kontynuacje wczesniejszego programu NAIADES I i odpowiada na
wyzwania postawione w strategii ,,Europa 2020 ,,Celem programu NAIADES
IT jest stworzenie odpowiednich warunkéw dla srodladowego transportu wod-
nego, by stal si¢ on srodkiem transportu wysokiej jakosci: dobrze zarzadzanym,
wydajnym, bezpiecznym, zintegrowanym w tancuch transportu intermodal-
nego, z wysokiej jakosci miejscami pracy zajmowanymi przez wykwalifikowa-
nych pracownikéw oraz spelniajacym wysokie standardy w zakresie ochrony
srodowiska” W ramach programu zdefiniowano 10 kluczowych obszaréow
tematycznych. Nalezg do nich m.in.: infrastruktura wysokiej jakosci, wysoka
jako$¢ dzieki innowacyjnosci, sprawne funkcjonowanie rynku, poprawa jako-
$ci ochrony $rodowiska dzigki niskiemu poziomowi emisji, wykwalifikowana
sifa robocza i wysoka jakos§¢ miejsc pracy, integracja srédladowego transportu
wodnego w logistyczne tanicuchy multimodalne. Dla kazdego z obszaréw przy-
gotowano szczegolowe dzialania, do ktérych nalezg m.in. budowa infrastruk-
tury $rédladowych drég wodnych i integracja zeglugi srodladowej z innymi
galeziami transportu, likwidacja tzw. waskich gardet i wlaczeniu $rédladowych
drég wodnych do transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T, a to wszystko
przy zastosowaniu innowacyjnych rozwigzan technologicznych, wysoko
wykwalifikowanej kadrze i jednolitym, przejrzystym prawie.
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Uwarunkowania formalnoprawne oraz

perspektywy rozwoju Miedzynarodowej
Drogi Wodnej E70 w Polsce

5.1. Zarzadzanie drogami wodnymi
i zegluga srodladowa

Pod pojeciem uwarunkowania formalnoprawne pojmowany jest system
zarzadzania drogami wodnymi i planowanie strategiczne wyrazone w krajo-
wych dokumentach strategicznych okreslajacych polityke panstwa wzgledem
okreslonego sektora gospodarki, jak réwniez uwarunkowania prawne wyra-
zone w branzowych aktach prawnych.

Za polityke rozwoju zeglugi srédladowej w Polsce odpowiada utworzone
w 2015 roku Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowe;j,
a minister gospodarki morskiej i zeglugi $rodladowej jest naczelnym orga-
nem administracji publicznej kierujacym m.in. dzialem administracji rza-
dowej zegluga $rodladowa. Ministrowi temu podlegaja dyrektorzy urzedow
zeglugi $rédladowe;j jako terenowe organy administracji zeglugi srodladowe;.
Nadzor nad bezpieczenstwem zeglugi na MDW E70 sprawujg urzedy zeglugi
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srédladowej w Szczecinie (rzeka Odra i rzeka Warta), Bydgoszczy (od ujécia
Noteci Dolnej do Warty, Kanal Bydgoski, Brda, Wista do ujscia rzeki Wdy)
i Gdansku (rzeka Wista od ujscia do Morza Baltyckiego, rzeka Nogat od rzeki
Wisly do ujscia do Zalewu Wislanego, rzeka Szkarpawa, a na Zalewie Wisla-
nym - Urzad Morski w Gdyni.

Ustawa z dnia 20 lipca 2017 roku Prawo wodne, ktdra reguluje gospoda-
rowanie wodami, a w szczegdlnosci ksztaltowanie i ochrone¢ zasobéw wod-
nych, korzystanie z wéd oraz sprawy wlasnosci wod oraz gruntéw pokrytych
wodami okresla kompetencje ministra wtasciwego do spraw zeglugi w zakre-
sie praw i obowiazkéw w stosunku do $rédladowych drég wodnych o szcze-
goélnym znaczeniu transportowym. Zgodnie z ta nowo przyjeta ustawa nastg-
pila radykalna zmiana w zakresie zarzadzania drogami wodnymi w Polsce,
ktére dotychczas lezaty w kompetencji ministra wlasciwego do spraw gospo-
darki wodnej, a z jego ramienia realizowat je prezes krajowego zarzadu gospo-
darki wodnej wraz z regionalnymi zarzadami. Obecne regulacje okreslaja
m.in., iz funkcje inwestora w zakresie budowy, przebudowy lub modernizacji
srédladowych drég wodnych o szczegdlnym znaczeniu transportowym beda
pelnily organy administracji zeglugi sr6dladowej, a weczesniej te kompetencje
posiadaly regionalne zarzady gospodarki wodne;j.

Ustawa regulujaca sprawy zeglugi $rodladowej jest ustawa z dnia
21 grudnia 2000 roku o zegludze $rodladowej. Ustawa ta reguluje sprawy
zwigzane z uprawianiem zeglugi na $rédladowych drogach wodnych uzna-
nych za zeglowne na podstawie przepiséw ustawy Prawo wodne.

Powyzsze ustawy uzupelnione sg o szereg aktow wykonawczych, takie
jak np. Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002 roku w sprawie
klasyfikacji srédladowych drég wodnych.

Zarzadzanie drogami wodnymi i zegluga $rédladowa wymaga horyzon-
talnego spojrzenia na te problematyke i zintegrowanie réznych gatezi gospo-
darki przy jednoczesnym poszanowaniu srodowiska przyrodniczego. Powo-
dzenie realizacji wizji kompleksowego zagospodarowania drég wodnych
bedzie mozliwe tylko wtedy, gdy zostanie wypracowana formuta wspdtpracy
miedzyresortowej. Jednoczesnie nalezy zwrdci¢ uwage na wymogi determi-
nujace rozwdj dréog wodnych i zeglugi srédladowej, szczegélnie przy prowa-
dzeniu prac budowlanych i modernizacyjnych na obiektach hydrotechnicz-
nych (Marciniak, Wronski, Turowski 2015).
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5.2. Wizja rozwoju MDW E70 w swietle
krajowych dokumentow strategicznych

Programowanie rozwoju w ujeciu teoretycznym

Programowanie strategiczne stanowi nierozerwalny element polityki roz-
woju. Polityka rozwoju w poszczegélnych dziedzinach jest wyrazana w doku-
mentach strategicznych sporzadzanych praktycznie na wszystkich szczeblach
zarzadzania, tj. europejskim, krajowym, regionalnym i lokalnym. Wybrane
dokumenty strategiczne dotyczace rozwoju $rédladowych drég wodnych
poziomu europejskiego zostaly scharakteryzowane w poprzednim rozdziale.
Ponizej zostang poddane analizie wybrane krajowe i regionalne strategie
i plany rozwoju odnoszace si¢ do srédladowych drég wodnych, a w szczegol-
nosci MDW E70.

Programowanie jest procesem formutowania i kreowania koncepcji roz-
woju, w podziale na poszczegdlne etapy, z wykorzystaniem metod, ktére
s3 sposobem przejscia od informacji o przeszlosci, przez analize stanu, do
mozliwych scenariuszy rozwojowych w przyszltosci (Strahl 1990). Progra-
mowanie rozwoju polega na opracowywaniu kompleksowych, wewnetrznie
spojnych zadan, koniecznych do zrealizowania zalozonych celéw spoteczno-
gospodarczych, wraz z okresleniem $rodkow i metod realizacji (Kudlacz
2008). W wyniku przeprowadzonego procesu programowania powstaje pro-
gram, ktéry ma okreslony horyzont czasowy (Kudfacz 1999). Elementami
programu sg (Szymla 2000):

« cele rozwojowe, majace charakter zadan, ktorych realizacja ukierunko-
wana jest na osiagniecie pewnego (zakladanego) stanu w danej dziedzi-
nie, ktory jest zdefiniowany jako stan docelowy,

« uwarunkowania, w jakich planowana aktywno$¢ bedzie przebiegala,

« dostepne $rodki, determinujgce wykonalnos¢ projektowanych dzialan.

Wytyczne w zakresie programowania rozwoju zostaly okreslone w usta-
wie z dnia 6 grudnia 2006 roku o zasadach prowadzenia polityki rozwoju,
ktéra m.in. definiuje rodzaje dokumentéw strategicznych i sposob ich
sporzadzania.

Istnieje silna zalezno$¢ pomiedzy polityka rozwoju a programowaniem
rozwoju, poniewaz programowanie rozwoju stuzy realizacji okreslonej polityki
rozwoju. Nierozerwalng czesci polityki regionalnej staje si¢ zatem programo-
wanie regionalne, ktdre ulatwia jej realizacje zgodnie z wyznaczonymi celami
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strategicznymi. Programowanie regionalne stanowi forme przewidywania
przyszlosci i jest narzedziem aktywnego jej ksztaltowania. Powoduje minima-
lizacje ryzyka i wzmocnienie wykorzystania mocnych stron (Hacia 2014). Pro-
gramowanie rozwoju wynika z jednaj z zasad polityki rozwoju, a mianowicie
zasady programowania (Markowski 2001), ktéra porzadkuje proces prowadze-
nia polityki rozwoju, poniewaz realizacja zadan musi wynika¢ z okreslonych
dokumentdw strategicznych i jest warunkiem otrzymania wsparcia (np. finan-
sowego — dofinansowanie dziatan w ramach programéw rozwoju, programéow
operacyjnych lub innych). W ten sposob realizacja okreslonych zadan stanowi
element szerszej wizji rozwoju (planu strategicznego rozwoju).

Programowanie rozwoju regionalnego jest prowadzone na dwdch plasz-
czyznach: krajowej i regionalnej (Kudlacz 1999). Programowanie regionalne
na plaszczyznie krajowej ma kompleksowy charakter, dotyczy calego ukladu
regionalnego w ujeciu krajowym i jest prowadzone na szczeblu centralnym,
stanowigc narzedzie polityki inter-regionalnej panstwa. Programowanie roz-
woju na plaszczyznie regionalnej koncentruje si¢ i zaweza terytorialnie do
konkretnego regionu i stanowi element polityki intraregionalnej, majacej na
celu osiggniecie okreslonego poziomu rozwoju w regionie.

W programowaniu rozwoju wyrdzniamy kilka etapéw. Sa to: diagno-
zowanie, prognozowanie, negocjowanie, podejmowanie decyzji i ustalenia
programu, oceny, monitorowanie (Kudtacz 1999). Niezwykle istotng kwestig
W procesie programowania rozwoju jest sposob realizacji programu rozwoju,
dla osiagnigcia efektow zdefiniowanych w celach strategicznych. Dlatego tak
waznym elementem jest dobor odpowiednich narzedzi i okreslenie podmio-
tow odpowiedzialnych za realizacje¢ poszczegdlnych zadan.

Drogi wodne i zegluga $rédladowa sa przedmiotem badan w ramach
wielu niezaleznych dyscyplin i naukowych dociekan. Ich wptyw na rozwoéj
kraju i regionéw jest wieloaspektowy, przez co na drogi wodne (rzeki) patrzy
sie przez pryzmat zaréwno potencjaléw rozwojowych, jak i zagrozen z nimi
zwigzanych. Potencjalem bedzie rozwdj zeglugi, turystyki wodnej, hydro-
energetyki i in., a problemami s3 aspekty uwarunkowan srodowiskowych
rewitalizacji drég wodnych, ryzyko powodziowe, jak réwniez kwestie matych
zasobow wodnych Polski.

MDW E70 w swietle wybranych krajowych dokumentow strategicznych
Planowanie rozwoju drog wodnych i zeglugi $rodladowej, w ramach
zarzadzania krajem i regionem, powinno opiera¢ si¢ na koncepcji zarzadza-
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nia strategicznego, ktérego podstawa jest tworzenie i realizacja strategii. Poza
strategiami sg tworzone dokumenty kierunkowe o charakterze strategicznym.
Sa to: polityka, programy i plany rozwoju. W zwiazku z powyzszym w roz-
dziale tym zostang przeanalizowane wybrane, obecnie obowigzujace krajowe
dokumenty strategiczne, w ktérych zostaly okreslone priorytety i zadania dla
rewitalizacji i rozwoju MDW E70.

Uwarunkowania rewitalizacji i rozwoju $rédladowych drég wodnych
w Polsce sa zréznicowane pod wzgledem funkcjonalnym. Historycznie
szlak MDW E70 mial jedng gtéwna funkcje - byl arterig komunikacyjna,
a zamyst polityczny jej budowy mial jasno okreslone przestanki polityczne,
podyktowane potrzebami rozwoju gospodarczego Prus. Funkgje, jakie pelni
wspolczesna droga wodna, sg nastepujace: transportowa, energetyczna, tury-
styczna, retencyjna. Swiadczy to o wieloaspektowosci drég wodnych i potrze-
bie planowania ich rozwoju w sposéb zintegrowany. Przykladem zintegrowa-
nego rozwoju drég wodnych jest budowa stopnia wodnego wraz z nowymi
funkcjami, jakie on generuje (ryc. 5.2.1).
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Ryc. 5.2.1. Zintegrowanie wykorzystanie potencjalu $rédladowych drég wodnych
na przykladzie zagospodarowania stopnia wodnego i terenéw w jego
otoczeniu

Zrédlo: opracowanie wlasne
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Juz w rysie historycznym w sposob naturalny zostata okreslona typologia
odcinkéw MDW E70. Sg to: fragment Odrzanskiej Drogi Wodnej, polacze-
nie Odra-Wisla, droga wodna Wisly, odcinek Nogat-Zalew Wislany (dawniej
Zalew Swiezy). Wskazana powyzej typologia odcinkéw ma swojg kontynu-
acje w obecnych planach rozwoju tejze drogi wodne;j.

Najnowszym dokumentem okreslajacym wizje rozwoju drég wodnych
i zeglugi srodladowej w Polsce sa Zatozenia do planow rozwoju srodlgdowych
drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywg do roku 2030, stano-
wiace zatgcznik do Uchwaly nr 79 Rady Ministrow z dnia 14 czerwca 2016 roku.
Dokument okresla cztery gtéwne priorytety rzadu w zakresie srédladowych
drég wodnych o znaczeniu migdzynawowym, tj. MDW E30, MDW E40
i MDW E70. Zatozenia do plandéw... nie majg charakteru strategii rozwoju.
Sa planem rozwoju okreslajacym katalog dziatan, ktorych realizacja pozwoli
osiggnac cel strategiczny, jakim jest wypelnienie zobowigzan wynikaja-
cych z przystgpienia Polski do Konwencji AGN, tj. osiagniecia na drogach
wodnych miedzynarodowego znaczenia IV klasy Zeglownosci. Celem stra-
tegicznym jest zatem budowa i modernizacja $rédladowych drég wodnych
do parametrow tzw. klasy ,,E”. Cztery priorytety, o ktéorych mowa powyzej
brzmia nastepujaco:

I. Odrzanska Droga Wodna (E30) - osiagniecie miedzynarodowej klasy
zeglownosci i wlaczenie jej w europejska sie¢ drég wodnych.
II. Droga wodna Wisly — poprawa warunkéw nawigacyjnych.

I1I.Polaczenie Odra — Wisla — Zalew Wislany i Warszawa — Brzes$¢ - roz-

budowa drég wodnych E70 i E40.

IV. Rozwdj partnerstwa i wspotpracy na rzecz $rédladowych drog

wodnych.

MDW E70 swym zasiegiem obejmuje wszystkie cztery priorytety. Sta-
nowi fragment Odrzanskiej Drogi Wodnej, dla ktérej zaplanowano dziala-
nia w priorytecie I. Do MDW E70 zaliczany jest odcinek dolnej Odry od
km 617,6 (Kostrzyn nad Odra — ujécie rzeki Warty) do km 667,2 (miejsco-
wo$¢ Hohensaaten — miejsce polaczenia Odry z Kanalem Odra-Hawela)
majacy dlugos¢ 49,6 km. Zgodnie z zapisami Zafozeni do planéw... frag-
ment ten bedzie przystosowany w przyszlosci do parametréw drogi wodnej
Va. Dla polaczenia Odra-Wisla i odcinka od Wisty do Zalewu Wislanego
zapisano w priorytecie III ,,Przygotowanie do modernizacji migdzynarodo-
wej drogi wodnej Odra - Wista - Zalew Wislany (E70)”. Pozostaly odcinek
MDW E70, ktéry stanowi fragment Dolnej Wisly, zaklada kaskadowsa
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zabudowe Wisly na odcinku od Warszawy do Gdanska. Realizacje zadan
podzielono na dwa horyzonty czasowe: perspektywa krétkookresowa — do
2020 roku oraz dlugookresowa — do 2030. Horyzonty te s3a zgodne z per-
spektywa zadan zaplanowanych w Strategii rozwoju transportu. Oszaco-
wano rowniez koszty realizacji zadan w poszczegdlnych priorytetach, ktére
dla potaczenia Odra-Wista skalkulowano na 6,5 mld z1, a dziatania na Wisle
iOdrze stanowig cze$¢ kosztow zaplanowanych dla tych drog wodnych. Koszt
kaskadowej zabudowy Wisty to wg szacunkéw 31,5 mld zl, a Odrzanska
Droga Wodna (wraz z potaczeniem Dunaj-Odra-taba i Kanalem Slgskim)
- 30,7 mld zt.

Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywg do 2030 roku)
zostala przyjeta przez Rade¢ Ministréw w 2013 roku w oparciu o ustawe o zasa-
dach prowadzenia polityki rozwoju (okreslanej dalej w dokumencie jako SRT).
Uszczegétowieniem SRT jest Dokument Implementacyjny, ktory okresla cele
operacyjne zaplanowane do 2020 roku, a takze szacunek wartosci planowa-
nych rezultatéw podejmowanych dzialan oraz podstawowe informacje na
temat planowanych inwestycji i etapy realizacji poszczegdlnych projektow.
SRT jest $redniookresowym dokumentem strategicznym obejmujacym kom-
pleksowo wszystkie galezie transportu, dla ktérego zaplanowano cele i kierunki
interwencji do 2020 roku, z perspektywa do 2030 roku. W ramach najwazniej-
szych kierunkow interwengji i celow szczegétowych dla sektora srodladowego
transportu wodnego zaplanowano m.in. osiggniecie i utrzymanie okreslonych
w Konwencji AGN warunkéw nawigacyjnych i infrastruktury na szlakach
wodnych miedzynarodowego znaczenia, poprawe warunkéw zeglugowych
i nawigacyjnych oraz modernizacj¢ infrastruktury na drogach wodnych o zna-
czeniu turystycznym, stworzenie nowoczesnej infrastruktury srodladowych
drég wodnych o stabilnych warunkach dla przewozéw lokalnych i regional-
nych, dazenie do stworzenia warunkéw sprzyjajacych korzystaniu z ekologicz-
nych rodzajow transportu towarowego na odlegtosci powyzej 300 km, rozwoj
infrastruktury korytarzy transportowych z wiaczeniem niektérych odcinkéw
drég wodnych oraz systematyczne wdrazanie systemu wymiany informacji
(RIS), zwiekszajacego bezpieczenstwo i wydajnos¢ zeglugi.

SRT, podobnie jak Zatozenia do planow... okresla katalog zadan w per-
spektywie krotkoterminowej (do 2020 roku) i diugoterminowej (do 2030
roku). Najwiekszym tzw. waskim gardlem na szlaku jest polaczenie Odra-
-Wista-Zalew Wislany, dla ktérego w SRT zaplanowano do 2030 roku prace
modernizacyjne i utrzymaniowe celem przystosowania tego polaczenia
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do co najmniej II klasy zeglownosci. Odcinek odrzanski i Dolnej Wisly sa
przedmiotem interwencji zaréwno w perspektywie krdétkoterminowej, jak
i dlugoterminowe;j.

Drogi wodne i zegluga $rodladowa to réwniez wazny element szeroko
rozumianej gospodarki wodnej. Za zarzadzanie zasobami wodnymi w Polsce
odpowiada Ministerstwo Srodowiska, a szczegélnie Krajowy Zarzad Gospo-
darki Wodnej. Opracowanie dokumentéw strategicznych z zakresu gospo-
darki wodnej wynika z postanowien dyrektyw unijnych (m.in. Ramowej
Dyrektywy Wodnej, Dyrektywy w sprawie oceny ryzyka powodziowego
i zarzadzania nim - tzw. Dyrektywy Powodziowej oraz dyrektywy dotycza-
cej oczyszczania $ciekéw komunalnych), ktérych zapisy sa implementowane
do ustawy Prawo wodne. Katalog dokumentéw planistycznych w zakresie
gospodarowania woda w Polsce obejmuje: plany gospodarowania wodami na
obszarach dorzeczy (PGW), przejsciowy dokument strategiczny, jakim jest
Master Plan dla obszaréw dorzeczy, program wodno-srodowiskowy kraju,
krajowy program oczyszczania $ciekéw komunalnych, plany przeciwdziata-
nia skutkom suszy, wstepng ocene ryzyka powodziowego, mapy zagrozenia
i ryzyka powodziowego, plany zarzadzania ryzykiem powodziowym (PZRP),
a takze warunki korzystania z wod regionu wodnego i warunki korzysta-
nia z wod zlewni. Wszystkie plany inwestycyjne na $rédladowych drogach
wodnych obligatoryjnie muszg by¢ uwzglednione w dokumentach z zakresu
gospodarki wodnej, a w szczegélnosci w planach gospodarowania wodami
(PGW) na obszarach dorzeczy. Jest to jeden z podstawowych wymogoéw przy
wydawaniu decyzji Srodowiskowych dla planowanych projektow. Brak zapisu
w PGW moze stanowi¢ podstawe do wydania negatywnej decyzji i uniemoz-
liwi¢ realizacje projektu, zaréwno tego ,,matego’, jakim jest np. odbudowa
ostrogi regulacyjnej, jak i ,,duzego’, jakim jest np. budowa stopnia wodnego.
Dokumenty te s rowniez istotne z punktu widzenia ubiegania si¢ o wsparcie
finansowe, w tym m.in. z Unii Europejskiej. Ponadto dokumenty te reguluja
tak wazna kwestie jak zapewnienie ochrony przed powodzig, co ma szcze-
gblne znaczenie w kontekscie zagospodarowywania nabrzezy, realizacji pro-
jektow rewitalizacyjnych i odbudowy relacji miasto-rzeka.

Zestawienie wybranych krajowych dokumentéw strategiczno-planistycz-
nych w podziale na sektory gospodarki przedstawia tabela 5.1, w ktérej doko-
nano podzialu na dokumenty planistyczne, dokumenty strategiczne i plany
rozwoju, programy rozwoju oraz dokumenty, ktérych opracowanie stanowi ele-
ment ksztaltowania narzedzi i instrumentéw rozwoju na poziomie krajowym.
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Tab. 5.1. Zestawienie wybranych krajowych dokumentéw planistyczno-strategicz-

nych dla MDW E70
Typ Dokumenty Dokumenty Dokumenty programowe/pro-
dokumentu = strategiczne planistyczne gramy rozwoju/ plany rozwoju

Nazwa dokumentu poziomu krajowego

Transport:
Strategia rozwoju transportu do 2020 r.

(z perspektywa do 2030 r.)

Koncepcja Przestrzennego Za- Transport:
gospodarowania  Kraju 2030 - Zalozenia do planéw rozwo-
(KPZK). ju érédladowych drog wod-

Gospodarka wodna:
- Plan Gospodarowania Woda-

nych w Polsce na lata 2016-
2020 z perspektywa do roku
2030 wraz z Dokumentem

mi na obszarze dorzecza Wi-  Implementacyjnym do SRT.
sty/Odry,

- MasterPlan dla dorzecza Wi- Gospodarka wodna:
sty/Odry, - Program Wodno-Srodowi-

- Plany Zarzadzania Ryzykiem
Powodziowym dla obszaru
Dorzecza Wisty/Odry,

- Mapy zagrozenia powodzio-
wego,

- Mapy ryzyka powodziowego,

- Wstepna ocena ryzyka powo-
dziowego,

skowy Kraju,

- Krajowy Program Oczysz-
czania Sciekéw Komunal-
nych.

Turystyka:
- Program Rozwoju Turystyki
do 2020 roku.

- Plan przeciwdzialania skut-
kom suszy na obszarze dorze-
cza Wisty/Odry.

Zrédto: Opracowanie wlasne

5.3. MDW E70 jako element rozwoju regionalnego

W ujeciu teoretycznym zagadnienia programowania rozwoju, zaréwno
na poziomie krajowym, jak i regionalnym zostaly opisane na poczatku
rozdziatu.

Krajowe idee zagospodarowania $rodladowych drog wodnych sg sukce-
sywnie transponowane do dokumentéw regionalnych, szczegdlnie strategii
rozwoju i planéw zagospodarowania przestrzennego wojewddztw. MDW
E70 przebiega przez terytorium szesciu wojewddztw: zachodniopomor-
skiego, lubuskiego, wielkopolskiego, kujawsko-pomorskiego, pomorskiego
i warminsko-mazurskiego.

Z uwagi na przebieg MDW E70 zasieg terytorialny jej oddzialtywania
na rozwdj regionalny obejmuje obszar 6 wojewodztw, ktére stanowia ok.
40% powierzchni Polski i s3 zamieszkiwane przez ok 30% ludnosci. Inicja-
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tywa solidarnosci w rewitalizacji szlaku wyrazona zostata zaréwno w licz-
nych porozumieniach i deklaracjach wspoélpracy, o ktérych byla mowa
w rozdziale 2. Idea rewitalizacji MDW E70 w latach 2006-2017, jak réwniez
regionalnych dokumentach strategiczno-planistycznych, ktére stanowia
instrumenty rozwoju regionalnego okreslajace kierunki i polityke rozwoju
poszczegélnych wojewodztw. Jedng z form realizacji polityki rozwoju na
poziomie jednostek samorzadu terytorialnego jest formulowanie i realiza-
cja strategii rozwoju, o ktérej mowa w art. 4 ustawy o zasadach prowadze-
nia polityki rozwoju: ,,Polityke rozwoju prowadzi si¢ na podstawie strategii
rozwoju, programow i dokumentéw programowych”. Definicji strategii roz-
woju jest wiele, mozna jednak wyr6zni¢ ich pewne elementy stale. Kazda
strategia ma okreslony zasieg terytorialny i horyzont czasowy, diagnozuje
problemy i potencjaly (szanse rozwojowe), definiuje cele strategiczne i kie-
runki dziatan oraz mechanizmy ich realizacji, jak rowniez okresla sposob
monitorowania jej realizacji.

Formalnie najwazniejszym dokumentem samorzadu wojewddzkiego
zwigzanym z ksztaltowaniem polityki rozwoju jest strategia rozwoju woje-
wddztwa. Niemniej strategia ma obowigzek ,ksztaltowania i utrzymania
tadu przestrzennego” Jednakze w praktyce strategia nie jest traktowana
jako dokument planowania przestrzennego, bedac przede wszystkim klu-
czowym narzedziem okreslania kierunkdéw rozwoju spoteczno-ekonomicz-
nego. Musi ona natomiast by¢ spdjna z planem zagospodarowania prze-
strzennego wojewddztwa (zwany dalej pzpw). Plan sporzadzany (formalnie)
jest przez zarzad wojewoddztwa, a zatwierdzany w drodze uchwaly sejmiku,
stanowigc gloéwny instrument wojewddzkiego planowania przestrzen-
nego (Ustawa o samorzadzie wojewddzkim, Dziennik Ustaw z 2001 roku
nr 142 poz. 1590, z p6zn. zm.). Ksztalt i zakres pzpw wynika z ustawy
z dnia 27 marca 2003 roku o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzen-
nym (Dziennik Ustaw z 2012 roku poz. 647). Ustawa ta reguluje elementy
sktadowe pzpw, ktory zawiera m.in. podstawowe elementy sieci osadni-
czej wojewodztwa, gléwne powigzania komunikacyjne i infrastrukturalne,
w tym transgraniczne, system obszardw chronionych z uwagi na swoje
walory przyrodnicze, kulturowe, krajobrazowe itp., rozmieszczenie inwe-
stycji celu publicznego o znaczeniu ponadlokalnym, zaréwno wojewddz-
kie, jak i rzagdowe, obszary problemowe, wraz z zasadami ich zagospoda-
rowania, obszary metropolitalne, obszary wsparcia, obszary narazone na
niebezpieczenstwo powodzi, tereny zamknigte wraz z ich strefami ochron-
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nymi, obszary wystepowania udokumentowanych z16z kopalin. Konieczne
jest ponadto uwzglednienie w planie wojewoddztwa rozstrzygnie¢ obowia-
zujacej strategii rozwoju wojewoddztwa (Gorzym-Wilkowski 2014).

Jak podaje Potoczek (2009), rozwdj regionalny nalezy traktowad jako
calo$ciowe zmiany zachodzace w regionie, ktére odbywaja sie na kilku ptasz-
czyznach. Jedng z tych plaszczyzn stanowi gospodarowanie terenami poto-
zonymi wzdluz $rédladowych drég wodnych, dla ktérych bardzo wazne jest
inicjowanie dzialan do ich rewitalizacji i rozwoju, jak réwniez zapewnie-
nie bezpieczenstwa dla mieszkancéw poprzez m.in. prowadzenie racjonal-
nej polityki przestrzennej, majacej na celu przede wszystkim ochrone przed
powodzia.

Strategia programowa MDW E70 w swojej strukturze zostala opracowana
w 2010 roku jako program rozwoju, ktérego beneficjentami miaty by¢ wszyst-
kie podmioty zainteresowane jej aktywizacja, tj. m.in. JST i instytucje im pod-
legle, instytucje panstwowe bedace administratorami szlaku, organizacje poza-
rzadowe dzialajace na rzecz rozwoju turystyki wodnej, osoby fizyczne i prawne
prowadzace dzialalno$¢ gospodarcza zwiazang z dostepem do drog wodnych.
Program ma zdefiniowana wizj¢ i misje. Wizja programu jest ,,zrownowazony
rozwoj regionéw polozonych wzdtuz polskiego odcinka MDW E70 poprzez
rozwoj roznych form zeglugi srodladowej i pozostalych form aktywnosci
gospodarczej zwigzanych z dostepem do $rédladowych drég wodnych”. Misja
programu jest ,dazenie do zréwnowazonego rozwoju drogi wodnej zaréwno
w aspekcie transportowym, jak i turystycznym, przy zachowaniu zasadniczych
waloréw $rodowiskowych rzek i kanatéw ja tworzacych poprzez wspoétdziatania
zainteresowanych JST, organéw administracji rzagdowej oraz organizacji poza-
rzadowych, i przy wspdlpracy z zainteresowanymi podmiotami gospodarczymy”.

Na potrzeby publikacji zostaly przeanalizowane zapisy regionalnych
dokumentéw strategiczno-planistycznych wojewddztw potozonych wzdtuz
MDW E70, a nastepnie ocenione wzgledem katalogu dziatan operacyjnych
dla poszczegolnych wojewodztw zdefiniowanych w Strategii programowej
MDW E70. Ponizej zostang zaprezentowane zestawienia tabelaryczne woje-
wddztw pod wzgledem zakresu i formy postrzegania MDW E70 przez woje-
wodzkie wladze samorzadowe, wyrazone w strategiczno-planistycznych
dokumentach regionalnych, a nastepnie zostanie przeprowadzona analiza
poréwnawcza zapisow w poszczegdlnych regionalnych dokumentach starte-
giczno-planistycznych wzgledem dzialan operacyjnych dla poszczegélnych
regiondw zaproponowanych w Strategii programowej.
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Tab. 5.3.1. Zestawienie wybranych regionalnych dokumentéw planistyczno-strate-
gicznych dla MDW E70

Poziom planowania:
Dokumenty strategiczne:
Dokumenty planistyczne:

Programowanie strategiczne/
programy operacyjne/plany
rozwoju/inne:

Poziom planowania:

Dokumenty strategiczne:

Dokumenty planistyczne:

Programowanie strategiczne/
programy operacyjne/plany
rozwoju/inne:

Ponadregionalny
Strategia programowa MDW E70
Koncepcja programowo-przestrzenna MDW E70

Studium wykonalnosci dla drogi wodnej E40 na odcinku
Dniepr-Wista (obejmuje fragment MDW E70)

Regionalny

Strategie rozwoju wojewddztw: zachodniopomorskiego, lubu-
skiego, wielkopolskiego, kujawsko-pomorskiego, warminsko-
-mazurskiego, pomorskiego.

Turystyka wodna:

Strategia rozwoju turystyki w wojewddztwie wielkopolskim
do 2020 roku.

Strategia rozwoju turystyki w wojewddztwie zachodniopo-
morskim do roku 2020.

Plany zagospodarowania przestrzennego wojewddztw: za-
chodniopomorskiego, lubuskiego, wielkopolskiego, kujaw-
sko-pomorskiego, warminsko-mazurskiego, pomorskiego.

Gospodarka wodna:

plany przeciwdzialania skutkom suszy w regionach wodnych
dolnej Wisty/érodkowej Wisty/Warty/dolnej Odry,

warunki korzystania z wod regionu wodnego dolnej Wisly/
$rodkowej Wisty/Warty/dolnej Odry,

sporzagdzane w miar¢ potrzeby warunki korzystania z wod
zlewni.

Turystyka wodna:

Regionalny Program Strategiczny w zakresie atrakcyjnosci
kulturalnej i turystycznej Pomorska Podroz,

Program Rozwoju Lubuskiej Turystyki do 2020 roku,
program rozwoju infrastruktury portéw i przystani zeglar-
skich wojewddztwa zachodniopomorskiego w regionie Odry,
Zalewu Szczecinskiego i wybrzeza Morza Baltyckiego.

Gospodarka wodna:

program ,,Kompleksowe zabezpieczenie przeciwpowodziowe
Zutaw do roku 2030 (z uwzglednieniem etapu 2015)”,
programy malej retencji wojewddztw: zachodniopomorskie-
go, lubuskiego, wielkopolskiego, kujawsko-pomorskiego, war-
minsko-mazurskiego, pomorskiego.
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Programowanie strategiczne/ Ochrona srodowiska:
programy operacyjne/plany programy ochrony srodowiska wojewddztw: zachodniopo-
rozwoju/inne: morskiego, lubuskiego, wielkopolskiego, kujawsko-pomor-
skiego, warminsko-mazurskiego, pomorskiego.

Zrédlo: opracowanie wlasne

MDW E70 stala sie przedmiotem zainteresowana marszatkow pieciu
wojewodztw, ktoérzy zlecili opracowanie ponadregionalnych dokumentéw
strategiczno-planistycznych, do ktérych naleza:

o Strategia programowa MDW E70 - dokument okreslajacy podstawy
prawne rewitalizacji szlaku, uwarunkowania rozwoju i znaczenie drogi
wodnej MDW E70 na tle kraju i UE (stan obecny i perspektywy roz-
woju), diagnoze sytuacji spoleczno-gospodarczej analizowanego obsza-
ru, powigzania zewnetrzne obszaru projektu (sasiedztwo obszaréw me-
tropolitalnych i gléwnych osrodkéw miejskich, przebieg podstawowych
arterii komunikacyjnych), charakterystyke hydrologiczna i nawigacyj-
ng akwenow, analize SWOT, zgodno$¢ programu z regulacjami unijny-
mi, krajowymi i regionalnymi, priorytety i dziatania programu, dziata-
nia operacyjne dla poszczegolnych wojewddztw, plan finansowy, anali-
z¢ mozliwosci pozyskania srodkow funduszy UE, system realizacji. Do-
kument ten, cho¢ w nazwie zostal okreslony jako strategia, w tresci nazy-
wany jest programenm.

« Koncepcja programowo-przestrzenna MDW E70 — dokument okreslaja-
cy warunki przystosowania polskiego odcinka drogi wodnej Odra-Wi-
sta do II klasy zeglownosci, ocene¢ mozliwosci wprowadzenia IV klasy
zeglownosci na polskim odcinku MDW E70, okreslajacy wymogi tech-
niczne i lokalizacje portéw handlowych, terminali multimodalnych
oraz centréw logistycznych, a przede wszystkim lokalizacje portow ze-
glugi towarowej i turystycznej zbiorowej, portow i przystani turystycz-
nych, a takze bariery administracyjne i prawne w procesie rewitaliza-
cji MDW E70, uwarunkowania planistyczne lokalizacji infrastruktu-
ry punktowej MDW E70 i uwarunkowania wlasnosciowe rewitalizacji
planowanego polskiego odcinka MDW E70.

MDW E70 odgrywa szczegolna role w kontekscie opracowania dokumen-

tow strategiczno-planistycznych, poniewaz zostaty one sporzadzone w ramach
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ponadregionalnejwspoélpracy marszatkow pieciu wojewodztw: lubuskiego, wiel-
kopolskiego, kujawsko-pomorskiego, pomorskiego i warminsko-mazurskiego.

W tej czesci opracowania zostang poddane analizie zapisy regionalnych
dokumentéw strategiczno-planistycznych (strategii rozwoju wojewodztw
i planéw przestrzennego zagospodarowania wojewddztw), a nastgpnie
zostang poddane ocenie zgodno$ci z zapisami dokumentéw programowych
MDW E70, ktére nastepnie zostang skorelowane z zapisami Strategii progra-
mowej MDW E70 i ocenione pod katem zgodnosci.

Wojewddztwo zachodniopomorskie

Wojewddztwo zachodniopomorskie posiada dogodne polozenie przy
granicy z Niemcami, w regionie Morza Baltyckiego. Potencjal gospodar-
czy Pomorza Zachodniego istotny z punktu widzenia rozwoju $rodlado-
wego transportu wodnego stanowig dwa porty morskie (Szczecin i Swino-
ujscie). Srodlagdowe drogi wodne w regionie to Odrzafiska Droga Wodna,
ktéra stanowi MDW E30 i na pewnym odcinku pokrywa si¢ z przebiegiem
MDW E70.

Tab. 5.3.2. Wybrane zapisy regionalnych dokumentéw planistyczno-strategicznych
odnoszace sie do MDW E70 w wojewddztwie zachodniopomorskim

Strategia rozwoju wojewodztwa

Pelna nazwa dokumentu/ Strategia rozwoju wojewddztwa zachodniopomorskiego do 2020
informacja o przyjeciu roku stanowiaca zalacznik do Uchwaly nr XLII/482/10 Sejmiku
dokumentu Wojewodztwa Zachodniopomorskiego z dnia 22 czerwca 2010 r.

Zapisy w dokumencie W urozmaiconej ofercie turystycznej wojewddztwa coraz wieksza
odnoszace sie do role odgrywa aktywny wypoczynek, w tym turystyka wodna, ro-
MDW E7 werowa i konna, nordic walking oraz golf (s. 51).
Region ma dogodny uktad $rédladowych drég wodnych lacza-
cych porty ujécia Odry z krajami Unii Europejskiej, a szczegol-
nie z Niemcami. Aktualny stan zabudowy hydrotechnicznej drogi
wodnej na odcinku Szczecin - Kostrzyn nie pozwala jednak na
pelne wykorzystanie jej mozliwosci transportowych (s. 71).
Odrzanska Droga Wodna (jako mocna strona w analizie SWOT),
zestawiona ze stabg strong — niedostosowanie do celéw komuni-
kacyjnych i standardéw miedzynarodowych Odrzanskiej Drogi
Wodnej (s. 167).
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Zapisy w dokumencie Cel strategiczny 3. Zwigkszenie przestrzennej konkurencyjnosci
odnoszace si¢ do regionu, dziatanie: Modernizacja i rozbudowa transportu wodne-
MDW E70 go oraz wzrost udzialu portéw, infrastruktury szlakéw wodnych
i floty $rédladowej w regionalnym i krajowym rynku logistyczno-
-transportowym, poprawa zeglownosci Odrzanskiej Drogi Wod-
nej (s. 125).

Realizacja i rozwdj ponadregionalnych i transgranicznych syste-
moéw komunikacyjnych, w tym podwyzszenie stopnia zeglowno-

$ci Odry, budowa kanatu Odra — Dunaj (s. 168).

Plan zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa

Pelna nazwa dokumentu/ Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa zachod-
informacja o przyjeciu niopomorskiego przyjety Uchwalg nr XLV/530/10 Sejmiku Wo-
dokumentu jewodztwa Zachodniopomorskiego z dnia 19 pazdziernika 2010 r.

Zapisy w dokumencie Brak zapisow
odnoszace sie do
MDW E70

Zrédlo: opracowanie wlasne

Ocena zgodnosci zapisow
Strategii programowej MDW E70 z dokumentami regionalnymi

W zapisach Strategii rozwoju wojewddztwa zachodniopomorskiego do
2020 roku nie wspomniano w zadnym miejscu o tym, iz MDW E70 na
pewnym odcinku pokrywa sie z MDW E30. Odrzanska Droga Wodna jest
eksponowana kilkakrotnie w dokumencie, zaréwno jako potencjat dla roz-
woju $rédladowego transportu wodnego towardw, ale przede wszystkim
turystyki wodnej. W zwiazku z tym, iz wojewddztwo zachodniopomorskie
nie partycypowalo w ponadregionalnym porozumieniu marszatkéw woje-
wodztw wzdluz MDW E70, jego obszar nie byt przedmiotem badan w Strate-
gii i Koncepcji MDW E70, zatem nie przewidziano dzialan operacyjnych dla
wojewodztwa zachodniopomorskiego.

Wojewodztwo lubuskie

W wojewddztwie lubuskim kluczowymi miastami regionu s3: Gorzéw
Wielkopolski, Zielona Géra i Zary. Atrakcyjno$é regionu wzmacnia przygra-
niczne polozenie geograficzne, jak réwniez skrzyzowanie waznych szlakéw
komunikacyjnych relacji pétnoc-potudnie (tzw. Srodkowoeuropejski Kory-
tarz Transportowy) i wschdd-zachdd (trasa E30), uzupelnione potencjatem
srodladowych drég wodnych MDW E30 i MDW E70.
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Tab. 5.3.3. Wybrane zapisy regionalnych dokumentéw planistyczno-strategicznych
odnoszace sic do MDW E70 w wojewddztwie lubuskim

Strategia rozwoju wojewodztwa

Pelna nazwa dokumentu/ Strategia rozwoju wojewddztwa lubuskiego 2020 stanowigca za-
informacja o przyjeciu lacznik do Uchwaly nr XXXI1/319/12 Sejmiku Wojewddztwa Lu-
dokumentu buskiego z dnia 19 listopada 2012 r.

Zapisy w dokumencie ,Wyzwanie 4: wysoka dostepnos¢ komunikacyjna zewnetrzna
odnoszace sie do i wewnetrzna — ukfad rzeczny wojewddztwa wymaga przywroce-
MDW E70 nia funkgji transportowych (Odra, Warta)” (s. 16).

»Cel operacyjny 1.7. Rozwdj potencjalu turystycznego wojewddz-
twa. Wazne miejsce w gospodarce regionalnej, m.in. z uwagi na
atrakcyjnos¢ przyrodnicza i dziedzictwo kulturowe oraz dostep-
noé¢ transportows, zajmie turystyka. Rozbudowana zostanie baza
turystyczna, szczegélnie ta o podwyzszonym standardzie. Inten-
sywnie promowane bedag atrakcyjne, zintegrowane produkty tu-
rystyczne zwigzane z lokalnymi zasobami, np. dziedzictwem kul-
turowym, przyrodniczym, historycznym. Rozwdj turystyki bedzie
uwzglednia¢ dzialania miedzyregionalne podejmowane wspodlnie
z sasiednimi wojewddztwami (np. tworzenie wspdlnych szlakow
tematycznych, infrastruktury wodnej itp.)” (s. 34).
»Cel strategiczny 2. Wysoka dostepnos¢ transportowa i teleinfor-
matyczna, Kierunki interwencji celu operacyjnego 2.1. Rozwdj
transportu wodnego: wspieranie modernizacji Odrzanskiej Drogi
Wodnej E-30 (Odra) oraz Mig¢dzynarodowej Drogi Wodnej E70
(Warta, Note¢) na terenie wojewddztwa, wspotpraca w tym zakre-
sie z innymi wojewodztwami, stworzenie warunkéw do pelnienia
przez rzeki wojewoddztwa lubuskiego funkcji w transporcie towa-
rowym i osobowym (turystycznym) i wlaczenia ich do europej-
skiego systemu drog wodnych $rédladowych, wspieranie dzialan
gmin polozonych nad rzekami w za kresie budowy infrastruktury
nadrzecznej, portow i przystani wodnych” (s. 43).
»Cel strategiczny 2: wysoka dostepno$¢ transportowa i telein-
formatyczna, Cel operacyjny 2.1 Budowa nowej i modernizacja
istniejacej infrastruktury komunikacyjnej — rozwéj transportu
wodnego poprzez wspieranie MDW E70 na terenie wojewodztwa
i wspolpraca w tym zakresie z innymi wojewddztwami” (s. 45).
Dostep do projektowanej, migdzynarodowej drogi wodnej E70
(s. 55) - jako mocna strona w analizie SWOT i ,Zdegradowana
i nieczynna infrastruktura stuzaca do transportu wodnego (porty,
przystanie, tory wodne)” - s. 55 (staba strona - SWOT).
»Kluczowe inwestycje regionalne: Modernizacja migdzynarodo-
wej drogi wodnej E70 polega na jej dostosowaniu do parametréw
II klasy technicznej drég wodnych z zagwarantowaniem przez mi-
nimum 240 dni w roku bezpiecznej, calodobowej Zeglugi poprzez
wykonanie szeroko zakrojonych robot czerpalnych, modernizacje
istniejacych $luz oraz usuniecie barier technicznych.
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Zapisy w dokumencie
odnoszace sie do
MDW E70

»Kluczowe inwestycje regionalne: Modernizacja miedzynarodo-
wej drogi wodnej E70 polega na jej dostosowaniu do parametréw
I klasy technicznej drég wodnych z zagwarantowaniem przez mi-
nimum 240 dni w roku bezpiecznej, calodobowej zeglugi poprzez
wykonanie szeroko zakrojonych robét czerpalnych, modernizacje
istniejacych $luz oraz usunigcie barier technicznych.

Dodatkowo modernizacja bedzie polega¢ na: rozbudowie systemu
portéw, marin, przystani i pomostéw cumowniczych co pozwoli
zniwelowaé negatywny wplyw ruchu turystycznego i zeglugi to-
warowej na stan srodowiska naturalnego, stworzeniu jednolitego
systemu informacji turystycznej zintegrowanego z systemem infor-
macjiiidentyfikacji wizualnej wspdldzialajacego z informatycznym
systemem nadzoru i zarzadzania ruchem, budowie i rozbudowie
obiektow zaplecza ustug turystycznych zlokalizowanych wokét por-
tow, marin, przystani i pomostéw cumowniczych rewitalizacji stref
nadwodnych w Kostrzynie nad Odra, Gorzowie Wlkp., Drezdenku
poprzez budowe obiektéw rekreacyjnych, sportowych, kultural-
nych i rozrywkowych powigzanych funkcjonalnie z dostepem do
drogi wodnej, zakomponowanych i zaprojektowanych jako cato-
$ciowe zalozenia krajobrazowo-architektoniczne” (s. 64).

Plan zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa

Pelna nazwa dokumentu/
informacja o przyjeciu
dokumentu

Zapisy w dokumencie

odnoszace sie do
MDW E70

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Lubuskie-
go, Zalgcznik nr 1 do Uchwaty XXI1I/191/12 Sejmiku Wojewd6dz-
twa Lubuskiego z dnia 21 marca 2012 .

W wyniku prowadzonych studidw i analiz przyjeto kierunki roz-
woju i zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa lubuskie-
go oparte na zréwnowazonym rozwoju przyrodniczo-gospodar-
czym, przyjmujac teze, ze rozwdj wojewodztw a lubuskiego bedzie
nastepowal w sposob ciagly i harmonijny w oparciu o: istotny po-
step w wykorzystaniu drég wodnych regionu w kierunku Berlina,
Szczecina, Slaska, Gdanska, Bydgoszczy dla potrzeb transportu
towardw i turystyki.

Istnieja preferencje lokalizacyjne dla dzialalno$ci gospodarczej
w rejonach portéw rzecznych, w tym zwigzanej z transportem
masowym i szkutnerstwem, »odcigzaniem« portéw w Szczecinie
i Swinoujéciu” (s. 14).

»Proponuje si¢ réwniez, ze wzgledu na unikatowe wartosci krajo-
brazowe i kulturowe Doliny Noteci (az do Bydgoszczy), przebudo-
we drogi wodnej Warta/Note¢ E70 do klasy II i wykorzystanie jej
dla rozwoju turystyki wodnej” (s. 192).

»Przewidziana jest modernizacja drég wodnych E70, E30”(s. 209).
Kierunek interwencji:

15.3. KOMUNIKACJA WODNA

W Zmianie PZPWL podtrzymuje si¢ programy przywra-
cania zeglowno$ci na calej dlugosci projektowanej mie-
dzynarodowej odrzanskiej drogi wodnej E30 (w tym
takze dla ruchu turystycznego w powiazaniu z droga-
mi wodnymi Niemiec), z uzyskaniem docelowo klasy IV.
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Zapisy w dokumencie Istotna jest rola portu w Kostrzynie nad Odra, jako mogacego
odnoszace sie do pelni¢ funkcje pomocnicze w stosunku do Szczecina oraz portu
MDW E70 rzecznego w Cigacicach i w Nowej Soli (strefa ekonomiczna). Ko-
nieczna jest poprawa infrastruktury w pozostatych portach.
Podtrzymuje si¢ programy zabezpieczenia zeglownosci, szczegol-
nie turystycznej, dolnej Warty i Noteci jako krajowej drogi wodnej
E70 (postulowanej w przysziosci do zmiany rangi na miedzynaro-
dowy), z zachowaniem w ich dolinach obszaréw przyrodniczych
podlegajacych szczegdlnej ochronie (Natura 2000).
Konieczne jest podjecie dzialan w kierunku podniesienia parame-
tréw do klasy III oraz ochrona zabytkowych urzadzen hydrotech-
nicznych na Noteci. Szlaki wodne Nysy Luzyckiej i Bobru oraz
Kwisy powinny by¢ wykorzystane turystycznie jak réwniez gospo-
darczo (przyklad elektrowni szczytowo pompowej Dychow).
Przy modernizacji szlakéw wodnych i portéw rzecznych nalezy
uwzgledniaé: mozliwoéci remontu i przechowywania sprzetu ply-
wajacego, mozliwosci lokalizacji dziatalnosci gospodarczej zwia-
zanej z transportem i magazynowaniem towaréw, budowe marin,
obstuge ruchu turystyczno-wypoczynkowego, w tym sptywow ka-
jakow, zaglowek, wypozyczania sprzetu plywajacego, uruchamia-
nie tras wedréwek na wodzie i obok, wymogi dotyczace ochrony
$rodowiska i bezpieczenstwa na wodzie, uwzglednienie projektu
»Lacza nas rzeki” (s. 254-255).
~W zakresie komunikacji wodnej nalezy podtrzymywac programy
przywrocenia zeglownosci na calej dlugosci planowanej miedzy-
narodowej Drogi Wodnej E30 Odry (takze i dla ruchu turystycz-
nego, a w tym powiazan z drogami wodnymi Niemiec), z podkre-
$leniem roli portu w Kostrzynie nad Odra, jako mogacego pelni¢
funkcje pomocniczg w stosunku do Szczecina” (s. 327).
»Przy modernizacji szlakéw wodnych, w tym portéw rzecznych,
nalezy uwzglednia¢: mozliwos¢ remontu i przechowywania sprze-
tu plywajacego, mozliwos¢ lokalizacji dzialalnosci gospodarczej
zwigzanej z transportem i magazynowaniem towardw, obstuge
ruchu turystyczno-wypoczynkowego, w tym splywow kajako-
wych, zaglowek, wypozyczania sprzetu ptywajacego, ewentualnie
uruchamiania na duzych jeziorach tras wycieczkowych, wymogi
dotyczace ochrony srodowiska” (s. 328).

Zrédto: opracowanie wlasne

Ocena zgodnosci zapisow
Strategii programowej MDW E70 z dokumentami regionalnymi
Zaproponowane w Strategii programowej MDW E70 dzialania operacyjne
dla JST zostaly prawie w calodci zaimplementowane do dokumentéw strate-
gicznych i planistycznych wojewddztwa, szczegoélnie w zakresie budowy tury-
stycznych portéw i przystani, rewitalizacji stref nadwodnych (np. w Kostrzy-
nie nad Odra, Gorzowie Wielkopolskim), budowy obiektéw rekreacyjnych,
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sportowych, kulturalnych powigzanych funkcjonalnie z dostegpem do wody,
zaprojektowanych jako calosciowe zalozenia krajobrazowo-architektoniczne,
budowy $ciezek rowerowych wzdtuz Warty i Odry, wspierania rozwoju tury-
styki specjalistycznej i likwidacji przeszkdd nawigacyjnych.

Wojewddztwo wielkopolskie

MDW E70 w wojewddztwie wielkopolskim stanowi fragment Wielkiej
Petli Wielkopolski — produktu turystycznego, ktory zyskal renome na arenie
krajowej i za granica. Ponadto na Noteci aktywnie dziala Zwigzek Miast
i Gmin Nadnoteckich, wspierajacy dzialania samorzadéw lokalnych na
rzecz kompleksowego zagospodarowania terenéw nadrzecznych. MDW E70
w Wielkopolsce biegnie obszarem mniejszych miast i wsi, zatem skala pla-
nowanych dzialan ma przede wszystkim charakter przedsiewzig¢ stuzacych
rozwojowi réznych form turystyki i rekreacji w oparciu o potencjat przyrod-
niczy i kulturowy regionu.

Tab. 5.3.4. Wybrane zapisy regionalnych dokumentéw planistyczno-strategicznych
odnoszace sie do MDW E70 w wojewodztwie wielkopolskim

Strategia rozwoju wojewodztwa

Pefna nazwa dokumentu/ Wielkopolska 2020. Zaktualizowana strategia rozwoju woje-
informacja o przyjeciu wodztwa wielkopolskiego do 2020 roku stanowigca Zatacznik do
dokumentu Uchwaly nr XXIX/559/12 Sejmiku Wojewodztwa Wielkopolskie-

go z dnia 17 grudnia 2012 roku.

Zapisy w dokumencie ,Nie mozna pomija¢ takze waznego transportu $rédladowego.
odnoszace sie do Drogi wodne Warty i Noteci, a takze Kanatu Slesinskiego wy-
MDW E70 magaja wlaczenia w sie¢ europejska. Moga sie one sta¢ waznymi
szlakami turystycznymi, bowiem tworzg swoistg, zamknieta petle.
W zwigzku z tym niezbedne jest podniesienie klasy zeglugowej
tych drég wodnych oraz uzupetnienie ich o odpowiednia infra-
strukture turystyczng” (s. 36-37).
,Cel strategiczny 1. Poprawa dostepnosci i spéjnosci komunika-
cyjnej regionu. (...) wzgledne zwiekszenie roli transportu lotni-
czego oraz wodnego” (s. 77).
,Cel operacyjny 1.4. Lepsze wykorzystanie drog wodnych. Trans-
port wodny jest nadal niewykorzystang w Wielkopolsce forma
transportu. Jego rozwdj przyczynié sie moze do odcigzenia trans-
portu drogowego i kolejowego, a przez to do poprawy stanu $ro-
dowiska.
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Przez dzialania promujace wykorzystanie szlakow wodnych na

cele turystyczne i rozbudowe ich infrastruktury mozna dopro-

wadzi¢ do aktywizacji obszaréw do nich przylegajacych, a przez

dziatania rewitalizacyjne i modernizacyjne oraz wlaczenie syste-

mu drég Wielkopolski w system europejski zwigkszy¢ wymiang

handlowa z innymi regionami. Cel ten realizowany powinien by¢

przede wszystkim przez nastepujace kierunki dziatan:

- Modernizacja wielkopolskich odcinkéw Noteci i Warty dla po-
trzeb transportu towaréw.

- Rewitalizacja Wielkiej Petli Wielkopolski na potrzeby turystyki.

- Budowa i modernizacja terminali przetadunkowych integru-
jacych transport wodny z innymi formami przewozu towaréw
oraz promocja tego rodzaju rozwigzan.

- Wsparcie przedsiewzie¢ z zakresu turystyki wodnej takze poza
gléwnymi szlakami wodnymi Wielkopolski, w celu wykorzysta-
nia potencjalu rzek i jezior” (s. 81)

Plan zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa

Pelna nazwa dokumentu/
informacja o przyjeciu
dokumentu

Zapisy w dokumencie
odnoszgce sie do
MDW E70

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Wiel-
kopolskiego stanowiacy zalacznik do Uchwaly nr XLV1/690/10
Sejmiku Wojewddztwa Wielkopolskiego z dnia 26 kwietnia 2010
roku.

Modernizacja urzadzen drogi wodnej Odry i powigzanie jej z po-
zostalg sieciag wodna Polski (Warta, Note¢ i Wista) (s. 30).
Kierunek interwencji: 27.8. Drogi wodne.

Dla wykorzystania gtéwnych rzek wojewddztwa: Noteci, Warty
i Kanatu Slesifiskiego do celéw transportu pasazerskiego i to-
warowego konieczna jest przebudowa istniejacych szlakow oraz
urzadzen wodnych. Dla obstugi transportu wskazuje si¢ potrze-
be lokalizacji nowego portu w rejonie Poznania, zintegrowanego
z pozostaltymi $rodkami komunikacji. Dla przewozéw pasazer-
skich przewiduje si¢ konieczno$¢ budowy przystani pasazerskich
zwigzanych z komunikacja drogowa i kolejowa. Konieczne jest
wykonanie specjalistycznych opracowan dotyczacych rozwoju
drég wodnych w Wielkopolsce, obejmujacych kompleksowo pro-
blemy zwigzane z ich zagospodarowaniem i wykorzystaniem dla
celow gospodarczych i turystycznych, uwzgledniajacych uwarun-
kowania przyrodnicze (s. 179).

Kierunek interwencji 29.5.

Efektywne wykorzystanie zasobéw i waloréw regionu (...) przy-
stosowanie drég wodnych Note¢ i Warta o znaczeniu europej-
skim i regionalnym, dla Zeglugi turystycznej i towarowej, poprzez
odbudowe portéw i urzadzen przeladunkowych, stanic i obiek-
tow turystycznych oraz modernizacje szlakéw oraz utworze-
nie w oparciu o infrastrukture portowa centrum logistycznego
w gminie Krzyz Wielkopolski, z zachowaniem kompromisu po-
miedzy ochrong $rodowiska a transportem (s. 196).
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Zapisy w dokumencie Polityka rozwoju ponadlokalnych systeméw transportowych 36.
odnoszace sie do Transport wodny. Srédladowa komunikacja wodna na terenie
MDW E70 Wielkopolski wymaga zdecydowanych dzialan, z ktérych naj-
wazniejsze to: odbudowanie, przy zachowaniu ograniczen wy-
nikajacych z ochrony przyrody i uwarunkowan kulturowych,
planowanej miedzynarodowej drogi wodnej Note¢ E70, zgodnie
z wymogami europejskimi dla wykorzystania dla celéw turystyki
i transportu towarowego, odbudowanie regionalnej drogi wodnej
Warta, dla wykorzystania w regionie konkurencyjnego, tanie-
go i ekologicznego szlaku transportowego, powiazanie zeglugi
$rodladowej z pozostalymi rodzajami transportu dla powstania
regionalnych centréw obstugi tadunkéw, powstrzymanie dekapi-
talizacji szlakow zeglugowych, budowli, urzadzen hydrotechnicz-
nych, portéw i przeladowni na Warcie i Noteci, przystosowanie
drég wodnych - rzeki Note¢ i rzeki Warty, Kanatu Slesiniskiego
(tzw. Wielkiej Petli Wielkopolski) oraz innych drég wodnych dla
celow turystycznych.

Konieczne jest wykonanie specjalistycznych opracowan doty-
czacych rozwoju drég wodnych w Wielkopolsce, obejmujacych
kompleksowo problemy zwiazane z ich zagospodarowaniem i wy-

korzystaniem dla celéw gospodarczych i turystycznych” (s. 234).

Zrédlo: opracowanie wlasne

0Ocena zgodnosci zapisow
Strategii programowej MDW E70 z dokumentami regionalnymi

Dzialania operacyjne dla JST, okreslone w Strategii programowej MDW
E70 s3 zgodne w tymi, ktére wynikajg ze strategii rozwoju i planu zagospoda-
rowania przestrzennego wojewddztwa wielkopolskiego. Sq one wspdtmierne
w zakresie budowy turystycznych portéw i przystani, powigzania potencjalu
turystycznego MDW E70 z Wielkg Petla Wielkopolski, koniecznosci likwi-
dacji przeszkéd nawigacyjnych na szlaku, budowy infrastruktury terenow
portowo-logistycznych w Krzyzu, rozbudowy i utrzymania systeméw melio-
racyjnych istotnych z punktu widzenia gospodarowania na Igkach nadnotec-
kich, rewitalizacji obszaréw nadrzecznych, ze szczegdlnym uwzglednieniem
wprowadzenia na te obszary funkgcji rekreacyjnych, sportowych, kultural-
nych i rozrywkowych, budowy $ciezek rowerowych, jak réwniez wspiera-
nia wyspecjalizowanych form turystyki i rekreacji wykorzystujacych walory
przyrodnicze i kulturowe regionu.
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Wojewodztwo kujawsko-pomorskie

Potencjat gospodarczy wojewddztwa skoncentrowany jest w dwdch glow-

nych oérodkach regionu: Bydgoszczy i Toruniu, jak réwniez miastach takich

jak Wloctawek, Grudziadz i Inowroctaw. Polozenie geograficzne zapewnia

wojewddztwu dostep do waznych szlakéw komunikacyjnych relacji Skandy-

nawia — poludnie Europy i Europa Zachodnia — Rosja i Ukraina. Ponadto

wojewodztwo polozone jest na skrzyzowaniu dwoch migdzynarodowych
drég wodnych MDW E40 i MDW E70, z wyjatkowa rola Bydgoskiego Wezta
Wodnego w tym uklfadzie.

Tab. 5.3.5. Wybrane zapisy regionalnych dokumentéw planistyczno-strategicznych
odnoszace sie do MDW E70 w wojewodztwie kujawsko-pomorskim

Pelna nazwa dokumentu/
informacja o przyjeciu
dokumentu

Zapisy w dokumencie
odnoszace sie do
MDW E70

Strategia rozwoju wojewodztwa

Strategia rozwoju wojewddztwa kujawsko-pomorskiego do roku
2020 - Plan modernizacji 2020+, stanowigca Zalacznik do uchwa-
ty nr XLI/693/13 Sejmiku Wojewodztwa Kujawsko-Pomorskiego
z dnia 21 pazdziernika 2013 r.

Cel strategiczny: Dostepno$¢ i spojnoéé: Bardzo duzy nacisk kta-
dzie si¢ na odtworzenie transportowego znaczenia drég wodnych
(zwlaszcza MDW E40), ale takze na ich wykorzystanie turystycz-
ne (zwlaszcza MDW E70, Wielka Petla Wielkopolski, Kanal No-
tecki, Note¢ powyzej Nakla).

Rozw¢j transportu wodnego umozliwi rozwoj w pelnym zakresie
idei transportu multimodalnego, ktérego gtéwnym wezlem po-
winien by¢ terminal (platforma multimodalna) w rejonie Solca
Kujawskiego — Bydgoszczy Legnowa. Pozadana jest wspotpraca
samorzadoéw Bydgoszczy i Solca Kujawskiego na rzecz wyboru
optymalnej lokalizacji oraz optymalnych zasad funkcjonowania
tego przedsiewzigcia, aby zapewnic realizacje intereséw obydwu
miast i zwigkszy¢ szanse realizacji przedsiewziecia. (...)

Z zagadnieniem rozwoju drég wodnych nierozerwalnie zwigzana
jest kwestia powrotu do dyskusji nad koncepcja kompleksowego
zagospodarowania doliny Dolnej Wisly (korzysci bedg dotyczyly
nie tylko sfery transportu, a wiec tworzenia drogi wodnej o wy-
sokich parametrach technicznych i tworzenia nowych przepraw
przez Wisle, ale takze zapewnienia bezpieczenstwa powodziowe-
go, produkgji energii elektrycznej, mozliwoéci zagospodarowania
turystycznego, mozliwosci nawodnien terenéw rolniczych na Ku-
jawach) ('s. 29-30).

Kierunek interwencji: ,,14. Rewitalizacja drég wodnych dla celow
transportowych i turystycznych” (s. 33).

Dotychczas zidentyfikowane przedsigwzigcia:
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- 37. Podjecie dzialan na rzecz stworzenia technicznych mozli-
wosci dla transportowego i turystycznego wykorzystania drogi
wodnej E40 (rewitalizacja drogi E40).

- 38. Stworzenie mozliwosci turystycznego wykorzystania oraz
matego ruchu transportowego na drodze wodnej E70 w ramach
Wielkiej Petli Wielkopolski (rewitalizacja drogi E70).

- 39. Utworzenie platformy multimodalnej w rejonie Solca Ku-
jawskiego - Bydgoszczy Legnowa (s. 35).

Cel strategiczny: Innowacyjnos¢: ,Dla wsparcia specjalizacji

wojewddztwa w zakresie wykorzystania transportu wodnego za-

mierza si¢ powota¢ Centrum Rewitalizacji Drég Wodnych - pla-
cowke laczaca dzialalnos¢ naukowo-badawcza z praktycznymi
zastosowaniami na rzecz rozwoju transportu wodnego. Bedzie to
takze jeden z instrumentéw wzmacniania »wodnej« specjalizacji
wojewddztwa (a Bydgoszczy jako siedziby Centrum, w szczegol-
noéci) i budowania wizerunku regionu promujacego ten rodzaj

transportu” (s. 47).

Kierunki dzialan: Kompleksowe zagospodarowanie doliny Wisty

(s. 54)

W szczegdlnosci nalezy podkresli¢ dazenie do aktywnej promocji

regionu i partnerskiej realizacji zadan rozwojowych. Do tego typu

wspoldzialania nalezy zaliczy¢ wspolprace na rzecz rewitalizacji

Migdzynarodowych Drog Wodnych E40 i E70 przebiegajacych

przez wojewddztwo kujawsko-pomorskie. Dzialania te zapewnia

stworzenie nowoczesnej infrastruktury bedacej stymulatorem
rozwoju spoleczno-gospodarczego oraz rozwoju turystyki na te-
renach polozonych wzdluz szlaku, a takze moga si¢ przyczyni¢
do poszerzenia wspdtpracy miedzy regionami, przy ktérych drogi

wodne majg swoj bieg” (s. 58).

»Podjecie dzialan na rzecz stworzenia technicznych mozliwosci

dla transportowego i turystycznego wykorzystania drogi wodnej

E40 (rewitalizacja drogi E40)” (s. 70).

Obszar Strategicznej Interwencji: Zagospodarowanie Dolnej Wi-

sty i nowy stopient wodny (s. 116).

Ustalenia strategii w odniesieniu do wybranych aspektéw funk-

cjonowania wojewddztwa:

»Zagadnienia dotyczace drég wodnych zostaly ujete w SRW

w aspektach: odtworzenia transportowego znaczenia droég wod-

nych (zwlaszcza MDW E40), takze na ich wykorzystanie tury-

styczne (zwlaszcza MDW E70), kompleksowego zagospoda-
rowania Doliny Dolnej Wisly, w celu stworzenia drogi wodnej

o wysokich parametrach technicznych, wspdtpracy na szczeblu

ponadregionalnym i migdzynarodowym poprzez uczestnictwo

w programach na rzecz rewitalizacji Miedzynarodowych Drég

Wodnych E40 i E70 przebiegajacych przez wojewddztwo kujaw-

sko-pomorskie, wykorzystania drég wodnych dla rozwoju gospo-

darczego wojewoddztwa - budowa terminalu (platformy multimo-
dalnej) w rejonie Solca Kujawskiego — Bydgoszczy Legnowa.
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Ustalenia dotyczace drég wodnych zostaly zawarte w ramach na-

stepujacych celow strategicznych: Dostepnos¢, Sprawne zarzadza-

nie, Bezpieczenstwo” (s. 121).

TURYSTYKA: odtworzenia transportowego znaczenia drég wod-

nych, polaczonego z rozwojem transportu multimodalnego oraz

ich wykorzystania turystycznego, (...) bezpieczenstwa - dzia-

tania majace na celu zapewnienie bezpieczenstwa publicznego,

z uwzglednieniem terenéw wodnych wykorzystywanych tury-

stycznie (stworzenie sieci mobilnych posterunkow) (s. 127).

»Lista potencjalnych markowych produktéw turystycznych ba-

zujacych na walorach przyrodniczych i/lub kulturowych, ktére

obejmuje si¢ priorytetem we wsparciu w ramach $rodkéw pu-

blicznych:

- Zagospodarowanie turystyczne Wielkiej Petli Wielkopolski
w granicach wojewddztwa kujawsko-pomorskiego

- Szlak zabytkéw techniki Bydgoskiego Wezta Wodnego

- Rozwdj produktu turystyki wodnej na bazie Bydgoskiego Wezla
Wodnego

- Rewitalizacja i przebudowa toru regatowego Brdyujscie

- Budowa szlaku turystyki wodnej miedzy Bydgoszcza a Zale-
wem Koronowskim

- Zagospodarowanie turystyczne bulwaréw nad Brda

- Zagospodarowanie na cele turystyczne i rekreacyjne czeéci na-
brzeza rzeki Wisty

- Odcinek Bulwaru Filadelfijskiego w Toruniu pomiedzy mostem
kolejowym a przystaniag AZS m.in. budowa mariny przy przy-
stani AZS w Toruniu

- Torun na nadwislanskim szlaku rowerowym - scalenie istnie-
jacego systemu szlakow rowerowych w kujawsko-pomorskim
w jednolity system regionalny i jego promocja oraz Festiwal
Kultury Ludu Wislanego Flisakow” (s. 144).

Plan zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa

Pelna nazwa dokumentu/
informacja o przyjeciu
dokumentu

Zapisy w dokumencie
odnoszace sie do

MDW E70

Plan zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa kujawsko-
-pomorskiego, czerwiec 2003

»Zamierzone sg inwestycje hydrotechniczne na rzekach, w celu
silniejszego wiaczenia krajowych drég wodnych do europejskie-
go systemu zeglugi srodladowej. W tym zakresie planowana jest
modernizacja drogi wodnej Odry i jej powigzanie z sieciag wodna
Niemiec i Polski (Laba — Odra - Warta — Note¢ — Wista). Koncep-
cja polityki przestrzennego zagospodarowania kraju w odniesie-
niu do dorzeczy postuluje uwzglednienie prewencji przeciwpo-
wodziowej, rozwdj malej retencji i rownolegle energetyki wodnej”
(s. 26).

Zagospodarowanie turystyczne istniejacych i projektowanych
zbiornikéw wodnych oraz naturalnych wod powierzchniowych
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dla prowadzenia sportéw wodnych i rozwoju turystyki kwalifiko-

wanej w szczegolnosci na zbiornikach: Wioclawskim, Koronow-

skim, Zur, Grédek, oraz na rzekach: Brdzie, Drwecy, Wdzie, Note-

ci i Kanale Bydgoskim (s. 78).

»Uruchomienie najtanszego transportu drogami wodnymi na te-

renie wojewodztwa kujawsko-pomorskiego bedzie mozliwe po

realizacji nastepujacych kierunkéw dziatan:

- przebudowy i budowy infrastruktury technicznej na $rédla-
dowej drodze wodnej o znaczeniu miedzynarodowym: Berlin
- rzeka Odra - rzeka Warta — rzeka Note¢ — Kanal Bydgoski
(z poludniowym obejéciem miasta Bydgoszczy) - rzeka Wista
- Zalew Wiélany - Kaliningrad, co najmniej do IV klasy drogi
wodnej,

- przebudowy i budowy kaskady oraz infrastruktury technicznej
na $rédladowej drodze wodnej rzeki Wisly o znaczeniu mie-
dzynarodowym, co najmniej do IV klasy drogi wodnej” (s. 95).

Zrédlo: opracowanie wlasne

Ocena zgodnosci zapisow
Strategii programowej MDW E70 z dokumentami regionalnymi

Katalog dzialan operacyjnych dla Kujaw i Pomorza, zaproponowanych
w Strategii programowej MDW E70 obejmowal m.in. rewitalizacje i rozwoj
Bydgoskiego Wezta Wodnego, utworzenie regularnego pasazerskiego pola-
czenia zeglugowego Bydgoszcz-Solec Kujawski-Torun, rozwdj bydgoskiego
tramwaju wodnego, likwidacje przeszkdd nawigacyjnych, budowe turystycz-
nych portéw bazowych w Nakle nad Notecig, Chelmnie, Grudzigdzu i Toru-
niu, a uzupelniajaco sieci mniejszych przystani i pomostéw cumowniczych,
budoweg infrastruktury przy sluzach na Noteci skanalizowanej, udroznienie
dla potrzeb ruchu matych jednostek turystycznych potaczenia Brda-Zbior-
nik Koronowski (budowa systemu przerzutni przez stopnie wodne), budowe
portu mulimodalnego z zapleczem logistycznym na Wisle w Bydgoszczy-
-Legnowie, przebudowe systemu urzadzen melioracyjnych w dolinie Noteci,
Kanale Bydgoskim i nad Wislg, rewitalizacje obszaréw nadwodnych m.in.
w Toruniu, Nakle, Chelmnie, Swieciu, Grudzigdzu, budowe $ciezek rowero-
wych wzdluz MDW E70, budowe terenéw portowo-logistycznych w Nakle,
Bydgoszczy i Toruniu i kilka innych zadan. Priorytety te w wiekszo$ci zostaly

zaimplementowane do dokumentéw regionalnych.
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Wojewddztwo pomorskie

Wojewoddztwo pomorskie gospodarczo wyrdznia sie przodujaca rola
o$rodkow miejskich w Gdansku, Gdyni i Sopocie. Z uwagi na polozenie
geograficzne bardzo istotng role dla gospodarki kraju odgrywaja dwa porty
morskie (w Gdansku i Gdyni). Turystyka wodna stanowi bardzo wazng gataz
gospodarki w regionie, a zegluga $rodladowa na przebiegajacych przez woje-
woédztwo MDW E40 i MDW E70 jest dopelnieniem potencjalu turystyki
morskiej w tej czesci kraju. Markowym produktem turystycznym regionu
jest tzw. Petla Zutawska, ktora swym zasiggiem obejmuje rowniez fragment
wojewddztwa warminsko-mazurskiego.

Tab. 5.3.6. Wybrane zapisy regionalnych dokumentéw planistyczno-strategicznych
odnoszace sie do MDW E70 w wojewodztwie pomorskim

Strategia rozwoju wojewodztwa

Pelna nazwa dokumentu/ Strategia rozwoju wojewédztwa pomorskiego 2020 stanowigca
informacja o przyjeciu Zalgcznik nr 1 do Uchwaly nr 458/XXI1/12 Sejmiku Wojewodz-
dokumentu twa Pomorskiego z dnia 24 wrzesnia 2012 roku.

Zapisy w dokumencie ,Kierunek dziatania: Rozw¢j sieciowych i kompleksowych pro-
odnoszace si¢ do duktow turystycznych, a w tym Rozwdj regionalnych sieciowych
MDW E70 produktéw turystycznych obejmujacych m.in. male porty mor-
skie, mariny, szlaki rowerowe i kajakowe oraz $rédladowe drogi
wodne, a takze unikatowe dziedzictwo regionalne i oferte kultu-

ralng” (s. 38).

»Oczekiwania wobec wladz centralnych w zwigzku z realizacjg

celu: (...)

— objecie Zulaw statusem krajowego produktu turystycznego;

- aktywizacja transportowa drogi wodnej Dolnej Wisly oraz usu-
niecie wszystkich barier prawnych dla zapewnienia swobodnej
miedzynarodowej zeglugi po Zalewie Wislanym” (s. 39).

Obszary wspotpracy ponadregionalnej i miedzynarodowej: (...)

Sieciowe ponadregionalne produkty turystyczne wykorzystujace

m.in.: miedzynarodowe drogi wodne: E60 (morska), E70 i E40,

z uwzglednieniem Zutaw i Zalewu Wislanego” (s. 39)

»Oczekiwania wobec wladz centralnych w zwigzku z realizacjg

celu: (...) Tworzenie warunkéw prawnych (np. podpisanie kon-

wengji o $rédladowych drogach wodnych AGN), programowych,
technicznych (IV klasa zeglownosci) i organizacyjnych dla rozwo-
ju funkgji transportowych drég wodnych E40 i E70;

Poprawa dostepnosci Zalewu Wislanego i jego przystosowanie do

potrzeb transportu $rédladowego, w tym usunigcie wszystkich

barier prawnych dla zapewnienia swobodnej miedzynarodowej

zeglugi na tym akwenie”” (s. 55).
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Zapisy w dokumencie ,,Zobowigzania Samorzadu Wojewddztwa Pomorskiego: dopro-
odnoszace si¢ do wadzenie do realizacji II etapu kompleksowego zabezpieczenia
MDW E70 przeciwpowodziowego Zulaw” (s. 61).

Plan zagospodarowania przestrzennego wojewédztwa

Pelna nazwa dokumentu/ Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa pomorskie-
informacja o przyjeciu go 2030, stanowigcy Zatacznik nr 1 do Uchwaly nr 318/XXX/16
dokumentu Sejmiku Wojewd6dztwa Pomorskiego z dnia 29 grudnia 2016 r.

Zapisy w dokumencie ,Rewitalizacja drég wodnych E40 i E70” (s. 16)
odnoszace sie do ,,Do 2020 r. Budowa, rozbudowa i modernizacja sieci portow
MDW E70 jachtowych, przystani zeglarskich i miejsc cumowania, moggcych

wspoltworzy¢ spojna oferte turystyczna, dajacg turyscie wodne-
mu mozliwos$¢ przybicia do kei lub dluzszego przystanku w in-
terwale kilkugodzinnym, przy kluczowym zalozeniu bezpieczen-
stwa zeglugi, w szczeg6lnosci przez rozwijanie zagospodarowania
turystycznego: Miedzynarodowej Drogi Wodnej E40 i E70 oraz
innych rzek Zutaw (Wista Krolewiecka, Wielka Swieta — Tuga,
Mottawa) wraz z likwidacjg barier technicznych (np. zastepowa-
nie mostéw drogowych mostami zwodzonymi) oraz sieci marin
battyckich” (s. 136).
»Podejmowanie dzialan zwigzanych z rozwojem zeglugi $rodla-
dowej, w tym majacych na celu poprawe powigzan portu w Elbla-
gu z morzem, polegajagcych m.in. na: Wista do ujécia do Zatoki
Gdanskiej — dostosowanie polskiego odcinka MDW E70 do para-
metréw II klasy technicznej drég wodnych, z zagwarantowaniem
minimum 240 dni w roku calodobowej zeglugi” (s.151).
»Modernizacje istniejacej i budowe nowej infrastruktury prze-
fadunkowo-logistycznej $rédladowych portéw handlowych na
polskim odcinku MDW E70, np. infrastruktury portowej srodla-
dowej na wysokosci Zajaczkowa Tczewskiego, powigzanej z ter-
minalem intermodalnym w Zajaczkowie Tczewskim” (s. 151).
»Aktywizacje miedzynarodowych drég wodnych E70 i E40 - rozwdj
oferty turystyki wodnej w obszarze Petli Zutawskiej (etap IT) przez
przystosowanie sieci portéw i przystani zeglarskich do zréznicowa-
nych wymagan turystow krajowych i zagranicznych.” (s. 205)

Zrédto: opracowanie wlasne

Ocena zgodnosci zapisow
Strategii programowej MDW E70 z dokumentami regionalnymi
Strategia programowa MDW E70 zakladala dla wojewddztwa pomor-
skiego m.in. realizacje projektu ,,Petla Zutawska - rozwéj turystyki wodnej”,
realizacje projektu ,Kompleksowe zabezpieczenie przeciwpowodziowe
Zutaw”, programu ozywienia drég wodnych Gdanska, utworzenie regular-
nych polaczen zeglugowych Gdansk — Tczew - Biata Géra — Gniew — Mal-
bork - Elblag, budowe turystycznych portéw w Korzeniewie, Tczewie i Kry-
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nicy Morskiej wraz z systemem sieci mniejszych przystani i pomostow
cumowniczych, reaktywacje dawnych drég wodnych np. Tugi, Motlawy,
Wisty Krolewieckiej, budowe infrastruktury turystycznej przy sluzach (np.
Przegalina, Gdanska Glowa i in.), budowe infrastruktury portowo-logistycz-
nej w Malborku i Tczewie, likwidacje przeszkdd nawigacyjnych, konserwacje
i rozbudowe systemdéw melioracyjnych wzdluz MDW E70, stworzenie planu
zagospodarowania przestrzennego obszaru morskiego Zalewu Wislanego
oraz rozbudowe plaz na pétnocnym brzegu Zalewu i in. zadania te zostaly
w wiekszosci zaimplementowane do dokumentéw regionalnych.

Wojewddztwo warminsko-mazurskie

Rozw6j MDW E70 w tym wojewddztwie z punktu widzenia turystyki
wodnej ma istotne znaczenie stanowiac dopelnienie budowanego produktu
turystycznego, jaki stanowi Petla Zulawska. Ponadto funkcjonuje tutaj regio-
nalny port morski w Elblagu, obstugujacy zalewows i baltycka zegluge przy-
brzezng towarowy i pasazersko-turystyczna. Strategiczng inwestycja, zar6wno
z punktu widzenia rozwoju regionalnego, jak i krajowego, jest budowa prze-
kopu przez Mierzeje Wislang. 3 kwietnia 2017 roku prezydent RP Andrzej
Duda podpisal Ustawe z dnia 24 lutego 2017 roku o inwestycjach w zakre-
sie budowy drogi wodnej taczacej Zalew Wislany z Zatokg Gdanska, ktorej
nadrzednym celem jest usprawnienie przygotowania i realizacji ww. inwesty-
cji. Przedsiewziecie to ma umozliwi¢ swobodng i caloroczng zegluge statkow
morskich wszystkich bander do portu w Elblagu i pozostatych portéw Zalewu
Wislanego. Port w Elblagu, jako piaty port morski kraju po Gdansku, Gdyni,
Szczecinie i Swinoujéciu, statby sie dostepny dla jednostek o parametrach mor-
skich majacych zanurzenie do 4 m, dtugos$¢ 100 m i szeroko$¢ 20 m.

Tab. 5.3.7. Wybrane zapisy regionalnych dokumentéw planistyczno-strategicznych
odnoszace sie do MDW E70 w wojewodztwie warminsko-mazurskim

Strategia rozwoju wojewodztwa

Pelna nazwa dokumentu/ Strategia rozwoju spoleczno-gospodarczego wojewddztwa war-

informacja o przyjeciu minsko-mazurskiego do roku 2025 stanowigca Zatacznik nr 1

dokumentu Uchwaty nr XXVIII/553/13 Sejmiku Wojewddztwa Warminsko-
-Mazurskiego z dnia 25 czerwca 2013 r.
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Zapisy w dokumencie ,4.3. PRIORYTET: NOWOCZESNE SIECI. Warminsko-ma-
odnoszace si¢ do zurskie zostalo wlaczone w krajowe i migdzynarodowe systemy
MDW E70 transportowe (...) W sasiedztwie wojewodztwa znajduja si¢ duze
porty morskie w Gdansku i Kaliningradzie, a potencjat komuni-
kacyjny uzupelnia migdzynarodowa droga wodna E70” (s. 26).
»Najwieksze problemy i stabosci wojewddztwa w poszczegél-
nych rodzajach transportu mozna scharakteryzowac nastepujaco:
Transport zegluga srodladowa — na terenie wojewddztwa istnieje
6 drog wodnych, przy czym jedna - System Wielkich Jezior Ma-
zurskich - tworzy rozlegla sie¢ powigzan, a do pozostatych drog
wodnych naleza: Kanat Bartnicki, Kanal Elblaski, Kanal Jagiel-
lonski, rzeka Nogat i rzeka Pisa. Majg one znaczenie dla turystyki
wodnej. Znaczenie drég srodladowych dla transportu tadunkéw
jest w przypadku Warmii i Mazur niewielkie w przeciwienstwie

do transportu pasazerskiego” (s. 27).

»Gloéwne kierunki dzialan: (...) tworzenia sieciowych ponadregio-
nalnych produktéw turystycznych (gtéwnie w oparciu o: miedzy-
narodowa droge wodna: E70, z uwzglednieniem Zulaw i Zalewu
Wislanego, jako kierunku turystycznego o rosngcym znaczeniu);
kontynuacji realizacji Programu Kompleksowe zabezpieczenie
przeciwpowodziowe Zutaw do roku 2030; poprawa dostepnosci
Zalewu Wislanego i jego przystosowanie do potrzeb transportu
$rodladowego (w tym usunigcie wszystkich barier prawnych dla
zapewnienia swobodnej migdzynarodowej zeglugi na tym akwe-

nie)” (s. 54).

»Gloéwne kierunki dziatan: (...) Komunikacja i transport wodny,
poprzez modernizacje¢ szlakoéw wodnych i rozbudowe juz istnie-
jacych ze szczegdlnym uwzglednieniem Wielkich Jezior Mazur-
skich, dbanie o tor wodny przez Zalew Wislany i rozwéj portu
w Elblagu oraz matych portéw i przystani w calym regionie,
umozliwienie dostgpnosci do Zalewu Wislanego przez kanat ze-

glugowy na Mierzei Wiglanej” (s. 57),

Plan zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa

Pelna nazwa dokumentu/ Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa war-
informacja o przyjeciu minsko-mazurskiego, stanowiacy Zalacznik nr 1 do Uchwaly
dokumentu Nr VII/164/15 Sejmiku Wojewodztwa Warminsko-Mazurskiego

z dnia 27 maja 2015 roku.

»Najwazniejszymi elementami skladajacymi si¢ na powigzania
drogami wodnymi w obszarze przygranicznym s3 morskie drogi
wewnetrzne: rzeka Elblag i Zalew Wislany z przej$ciami granicz-
nymi morskimi w Elblagu i Fromborku oraz mig¢dzynarodowa
§rodladowa droga wodna E70 Rotterdam - Berlin — Bydgoszcz
- Elblag Kaliningrad. Planowana rewitalizacja drogi wodnej E70,
obecnie niespelniajacej wymaganych przepisami parametréw, be-
dzie mie¢ znaczenie dla rozwoju turystyki. Wykorzystanie drogi
do przewozéw towaréw nie ma ekonomicznego uzasadnienia ze

wzgledu na koszty przebudowy” (s. 32).
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Zapisy w dokumencie ,,Uzupelnieniem istniejacego systemu szlakéw (drogowych, pie-
odnoszace si¢ do szych) bylaby realizacja planowanych projektowanych tras, m.in.:
MDW E70 koncepcja rewitalizacji i rozbudowy drogi wodnej pomiedzy
Wielkimi Jeziorami Mazurskimi i Kanalem Augustowskim, dro-
ga wodna E70, rowerowy Szlak Zelaznej Kurtyny, Szlak Frontu
Wschodniego I Wojny Swiatowej, Europejskie Dlugodystansowe
Szlaki Piesze” (s. 84).
»Drogi wodne na polskim odcinku drogi E70 posiadaja klasy niz-
sze niz wymagane dla drég miedzynarodowych (zgodnie z niera-
tyfikowang przez Polske umowa AGN). Brak na niej przewozéw
towarowych z powodu wieloletnich zaniedban w konserwacji
szlaku zeglownego, urzadzen i budowli hydrotechnicznych. Nie-
zbedna jest rewitalizacja w celu dostosowania do wymaganych
parametréw drogi wodnej migedzynarodowej i w przysztosci wla-
czenia jej do sieci TEN-T. W ten sposéb wojewddztwo zyska po-
taczenie z systemem migdzynarodowych drég wodnych” (s. 103)
»Zarzad Portu Morskiego w Elblagu planuje takze budowe ter-
minali dla partneréw zagranicznych (ukrainskich i biatoruskich).
W przysztoéci nalezy dazy¢ do wspodlpracy portow w Gdansku,
Gdyni i Elblagu.
W zaleznosci od rozwoju gospodarczego regionu oraz mozliwosci
portu, jak tez warunkow zeglugowych na Zalewie Wislanym oraz
na szlakach wodnych, port w Elblagu bedzie obstugiwal: przewozy
przygraniczne, morskie przewozy kabotazowe, przewozy lokalne,
przewozy na kierunku wschdd-zachdd. Priorytetowe znaczenie
dla zwiekszenia roli portu w gospodarce regionu ma dostep do
otwartych wod Morza Baltyckiego” (s. 104).
»Rozwoj $rodladowych drég wodnych, poprzez dzialania pro-
wadzace do zwigkszenia roli transportu wodnego $rédladowego:
rewitalizacja migdzynarodowej drogi wodnej E70 dla osiagniecia
odpowiedniej klasy technicznej umozliwiajacej wlaczenie jej do
sieci TEN-T” (s. 180).

Zrédto: opracowanie wlasne

0Ocena zgodnosci zapisow
Strategii programowej MDW E70 z dokumentami regionalnymi

Strategia programowa MDW E70 okresla katalog 29 dziatan operacyj-
nych dedykowanych JST w wojewddztwie warminsko-mazurskim. Naleza
do nich m.in. realizacja zadan Projektu ,,Petla Zulawska - rozwdj turystyki
wodnej”, doprowadzenie gtéwnego toru wodnego na Zalewie Wislanym do
IV klasy oraz utrzymanie zeglownosci toréw podej$ciowych do portéw we
Fromborku i Tolkmicku w III klasie i doprowadzenie parametrow zeglow-
nos$ci Kanatu Jagiellonskiego co najmniej do II klasy, budowa mostu zwo-
dzonego w Nowakowie, realizacja projektéw odnowy wsi polozonych wzdtuz
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MDW E70 oraz modernizacja portéw i przystani rybackich, budowe mor-
skiego przejscia we Fromborku, budowa dworcéw zeglugi srédladowej oraz
dworca zeglugi morskiej w Elblagu, likwidacja przeszkdd nawigacyjnych,
uruchomienie przepraw promowych osobowo-samochodowych oraz tram-
wajoéw wodnych z Fromborka i Tolkmicka do Krynicy Morskiej, uruchomie-
nie kolei nadzalewowej, realizacja sieci $ciezek rowerowych wokét Zalewu
Wislanego. Wymienione powyzej to tylko niektore z dziatan, ktére tylko cze-
$ciowo zostaly zaimplementowane do regionalnych dokumentow strategicz-
nych wojewddztwa warminsko-mazurskiego.

Podsumowanie

Przeprowadzona analiza dokumentéw strategiczno-planistycznych i jej
ocena wzgledem Strategii programowej MDW E70 pozwala na zdefiniowanie
nastepujacych wnioskow:

1. Budowa turystycznych portdw bazowych i przystani turystycznych
wzdluz MDW E70 jest priorytetem, ktéry znajduje si¢ w dokumentach
strategiczno-planistycznych wszystkich wojewodztw. Podobnie sytu-
acja wyglada w przypadku priorytetow zwigzanych z potrzebg rewi-
talizacji stref nadwodnych na cele rekreacyjno-sportowe i kulturalno-
-rozrywkowe. Stan realizacji infrastruktury turystyki wodnej na MDW
E70 zostal szczegélowo przeanalizowany w rozdziale 8. Ocena stanu
realizacji koncepcji programowo-przestrzenne;.

2. Budowa $ciezek rowerowych wzdluz szlaku to kolejny wspdlny cel,
ktéry mozna odnalez¢ w dokumentach wszystkich analizowanych
wojewodztw.

3. Kazde z wojewddztw potozonych wzdtuz MDW E70 wskazuje na nie-
wykorzystany potencjal tego szlaku wodnego, podkreslajac, ze przede
wszystkim ma on szanse rozwing¢ sie¢ w kierunku turystyki wodne;.
Znacznie nizej oceniane s3 perspektywy rozwoju MDW E70 w kon-
tekscie przewozu towaréw i stworzenia realnej alternatywy dla pota-
czen kolejowych i drogowych. W analizowanych dokumentach kaz-
dorazowo wskazywano na potencjal do rozwoju w zwigzku z obecno-
$cig drogi wodnej w regionie, z jednoczesnym diagnozowaniem pro-
blemu jaki stanowi zly stan techniczny wigkszosci odcinkéw MDW
E70 oraz potrzeba ich modernizacji i utrzymania.
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4. W zwigzku ze znikomym udzialem zeglugi $rodladowej w ogolnej
strukturze przewozowej kraju priorytety zwigzane z zagospodarowa-
niem terendw na funkcje portowe i temu towarzyszace sg znacznie sta-
biej eksponowane. W dokumentach wojewddztw: zachodniopomor-
skiego, lubuskiego i wielkopolskiego praktycznie nie ma takich zapi-
séw. Kujawsko-pomorskie przewiduje dzialania zwigzane z gospodar-
czym wykorzystaniem nadwodnego polozenia, wskazujac w strategii
na lokalizacje portu multimodalnego w okolicach Bydgszczy-Legno-
wa, a warminsko-mazurski na rozbudowe portu morskiego w Elblagu.
Realizacja kazdej z dwdch ww. inwestycji uzalezniona jest od realizacji
strategicznych zadan bedacych w kompetencji administracji rzadowej,
tj. realizacji projektu budowy Kaskady Dolnej Wisly oraz przekopu
przez Mierzeje Wislang. Z kolei w wojewodztwie pomorskim bardzo
duzy nacisk zostal potozony na rewitalizacje drog wodnych E40 i E70,
zaréwno w kontekscie transportowym, turystycznym, jak i ochrony
przed powodzig.

Powyzsze wnioski wskazuja na silne zaangazowani samorzadéw woje-
wddztw w problematyke rewitalizacji i rozwoju MDW E70. Zapisy w regio-
nalnych dokumentach strategicznych potwierdzajg, iz stanowisko w zakre-
sie koncepcji zagospodarowania na cele turystyczne i transportowe anali-
zowanego szlaku wyrazone w 2010 roku w Strategii programowej MDW E70
zostalo konsekwentnie zaimplementowane do aktualizowanych regional-
nych dokumentoéw strategicznych i planistycznych, powstalych w wiekszosci
po 2010 roku. Zapisy te swiadcza réwniez o wzroécie $wiadomosci spolecz-
nej dotyczacej istnienia MDW E70 i potrzeby jej aktywizacji gospodarcze;.
Postulaty zwigzane z zagospodarowaniem szlaku na cele turystyki wodnej
$wiadcza réwniez o dobrej jakosci wod powierzchniowych.

Zdefiniowanie celéw i priorytetéw dotyczacych zagospodarowania tere-
néw wzdluz MDW E70 w regionalnych dokumentach strategicznych i pla-
nistycznych pozwolito na ich realizacje w ramach regionalnych programoéw
operacyjnych i innych programéw wspdtfinansowanych ze $rodkéw UE.
Dzigki powyzszym wzrosta popularno$¢ zeglugi turystycznej jako sposobu
aktywnego spedzania wolnego czasu i poznawania regiondéw ,od strony
wody”. Wysoka atrakcyjnos¢ krajobrazowa i ogromne zasoby waloréw kultu-
rowych wzmacniajg potencjal MDW E70.
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Miedzynarodowa Droga Wodna E70
w rozwoju lokalnym

6.1. Geografia i rozwdj miast nadrzecznych. Ksztatto-
wanie relacji miasto-rzeka — ujecie teoretyczne

Wsrod miast wszystkich typow, miasta nadrzeczne sg szczeg6lnymi jed-
nostkami osadniczymi i posiadajg charakterystyczna odrebnos¢ (Czarnecki
1965, 1968; Wrzosek 1976; Pancewicz 2002, 2004). Charakteryzuje je duza
réznorodnos¢ i indywidualne cechy kazdego z nich, wynikajace z sytuacji
topograficznej miejsca, w ktorym byly zakladane oraz dalszego rozwoju
przestrzennego. O specyfice miast nadrzecznych decyduje niepowtarzalnos¢
cech §rodowiska przyrodniczego danego obszaru, a takze warunki kulturowe
i gospodarcze, w ktorych powstawalo i rozwijalo si¢ miasto nad rzeka (Bog-
danowski 1996; Ostrowski 1996; Pancewicz 2002, 2004; Muszynska-Jeleszyn-
ska, Marciniak 2016; Wronski 2016).

Z punktu widzenia geografii miasta nadrzeczne i ich strukture¢ mozna
scharakteryzowa¢ m.in. w odniesieniu do polozenia geograficznego (ogol-
nego i szczegdtowego), morfologii obejmujacej uklad przestrzenny oraz
fizjonomie miasta i jego geneze, struktury przestrzenno-funkcjonalnej oraz
relacji rzeka-miasto.
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Wzdluz drogi wodnej MDW E70 wystepuje bogata i zréznicowana sie¢
miast nadrzecznych. Polozenie geograficzne, kontekst historyczny i rozwoj
miast nadrzecznych potozonych wzdluz MDW E70 w niniejszej publika-
cji rozpatrywano na tle szerszych europejskich przemian miast nadrzecz-
nych, podziatéw i klasyfikacji tych osrodkéw wystepujacych w literaturze
z zakresu nauk geograficznych oraz architektury i urbanistyki.

Potozenie i morfologia miast nadrzecznych

W literaturze geograficznej oraz z zakresu urbanistyki znalez¢ mozna
réznego rodzaju klasyfikacje nadrzecznego potozenia historycznych osrod-
kéw miejskich. Wskazuja one na pewne prawidtowosci w lokalizacji miast
nadrzecznych (Kietczewska-Zaleska 1956; Czarnecki 1965, 1968; Ostrowski
1996; Pancewicz 2004).

Jedng z charakterystycznych, wyraznie eksponowanych cech miast
nadrzecznych, jest fizjonomiczny czynnik budowy morfologicznej historycz-
nych o$rodkéw nadrzecznych.

Bioragc pod uwage lokalizacje szczegolowa (topograficzng) wyrdznié
mozna kilka typéw utytulowania topograficznego (historycznych o$rodkow
miejskich) zwigzanego rzeka (Liszewski 1995; Kielczewska-Zaleska 1956;
Ostrowski 1996; Pancewicz 2004) (ryc. 6.1.1):

1. Polozenie wyspowe — na wyspie, migdzy odnogami (ramionami) rzeki.

2. Polozenie dolinno-denne - na dnie doliny (najczgsciej na pierwsze;j te-

rasie zalewowej) w bezposrednim sasiedztwie rzeki.

3. Polozenie krawedziowe oraz na skarpie, na wysokim brzegu rzeki.

4. Polozenie zakolowe, w zakolach meandrujacej rzeki.

5. Polozenie u zbiegu rzek, w widtach rzek (w miejscu pofaczenia wod-

nych szlakéw komunikacyjnych).

6. Polozenie przyujsciowe (przy ujsciu duzego systemu rzecznego).

Polozenie topograficzne ulegalo zmianom wraz z rozwojem przestrzen-
nym miast nadrzecznych. Miasto rozwijajac si¢ i rozbudowujac zagospoda-
rowywalo dla swoich potrzeb coraz to nowe tereny (Liszewski 1995). Zroz-
nicowanie warunkéw topograficznych przyczynilo si¢ do nadania miastom
nadrzecznym indywidualnego oblicza.

Z punktu widzenia geografii miast nadrzecznych bardzo interesujacym
zagadnieniem jest takze morfologia miasta, czyli jego budowa wewnetrzna
powigzana czesto z fizjonomia (wygladem i krajobrazem) miasta (Liszew-
ski 1995; Koter 1974). Rozpatrujac strukture przestrzenng miast nadrzecz-
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Przyktady

potozenie wyspowe, obronne

Paryz (Ile da la Cite), Wroctaw (Ostrow
Tumski), Poznan (Ostrow Tumski), Gtogow,
Kalisz, Opole (Wyspa Pasiecka)

potozenie dolinnodenne, obronne

Duisburg, Lipsk, Poznan (miasto lokacyjne),
Wroctaw (miasto lokacyjne), Bydgoszcz
(miasto lokacyjne), Gdansk

Besancon, Berno, Lidzbark Warminski,
Kamieniec Podolski

potozenie krawgdziowe (brzegowe
lub na skarpie),
obronne

Praga, Magdeburg, Tuluza,
Bordeaux, Warszawa, Krakow (Wawel),
Sandomierz, Ptock, Grudziadz, Wioctawek,

Moskwa, Lyon, Frankfurt nad Menem, Berlin,
Nowy Sacz, Krosno

potozenie przy ujsciu rzeki sptawnej
do wielkich akwenow,
komunikacyjne

Lubeka, Nontes, Hamburg, Brugia, Gdansk,
Szczecin

potozenie na skrzyzowaniu drog ladowych
i wodnych,
komunikacyjne

Frankfurt nad Odra, Brodnica, Zamos¢,
Krasnobrod, Przemysl, Torun

potozenie pomiedzy jeziorem
a rozlewiskiem rzeki

Zurych, Genewa, Marsylia

potozenie mieszane

Kolonia, Bazylea, Kazimierz Dolny, Kalisz

Ryc. 6.1.1. Polozenie topograficzne historycznych o§rodkéw miejskich

Zrodlo: opracowanie Muszyniska-Jeleszyrfiska 2012 na podstawie Kielczewska-Zaleska 1956;
Ostrowski 1996; Pancewicz 2004



6.1. Geografia i rozw6j miast nadrzecznych... | 85

nych mozna zatem okresli¢ rowniez pewne prawidlowosci i podobienstwa
dotyczace elementéw historycznego rozplanowania tych osrodkéw (sie¢ ulic
i placow). Na tej podstawie mozna wyrdznic nastepujace typy ukladow prze-
strzennych miast nadrzecznych: grzebieniowy, wzdtuzny, osiowy i krajobra-
zowy (Ostrowski 1996; Pancewicz 2004) (ryc. 6.1.2).

Typ uktadu

Przyktady

GRZEBIENIOWY

rozwijany wzdtuz szerokiej ulicy, uktad
réwnoleghych ulic dochodzacych
prostopadle do nabrzeza rzeki, portu,
otwarty ku wodzie

WZDLUZNY, LINEARNY

gltowne ulice rownolegte do rzeki,
wspoétczesna forma uktadu wzdtuznego
sq wyrdzniajace si¢ w strukturze
miejskiej, poprowadzone rownolegle
do rzeki, w bliskiej odlegtosci gtowne
arterie komunikacyjne

OSIOWY, PROSTOPADLY

glowna ulica prowadzaca

w kierunku przeprawy, przebiegajaca
prostopadle do rzeki, ukfad ten
charakteryzowat miasta,

w ktorych funkcjonowata przeprawa
przez rzeke

KRAJOBRAZOWY, NATURALNY

siatka ulic dostosowana

do uksztaltowania terenu,

uktad charakterystyczny dla miast

o trudnych warunkach lokalizacyjnych
np. potozonych na wzgorzu, w zakolu
rzeki

miasta zaktadane na lubeckim
prawie miejskim: Lubeka, Genewa,
Zurych

nowe miasta portowe:

Elblag, Torun, Gdansk

Fryburg, Berno, Lyon

Kalisz, Pultusk, Puerta la Reina

Krumlov, Durham

Ryc. 6.1.2. Uklady przestrzenne miasta nadrzecznych - rozplanowanie historycz-

nych osrodkéw miejskich

Zrédlo: opracowanie Muszynska-Jeleszyniska 2012 na podstawie Pancewicz 2004
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W odniesieniu do polozenia miasta wzgledem rzeki i rozwoju prze-
strzennego mozna wskaza¢ dwa gléwne typy miast nadrzecznych, do ktérych
nalezg miasta jednobrzezne (pasmowe i styczne) i dwubrzezne (scalone, dys-
proporcjonalne, wigzane i rozproszone) zrdéznicowane z uwagi na powiaza-
nia rzeki z przestrzenig miasta (Wrzosek 1976; Pancewicz 2004) (ryc. 6.1.3).

Typ polozenia Przyktady

potozenie dwubrzezne, scalone Paryi, Londyn’ LyOIl, Budapeszt,
Wroctaw, Bydgoszcz

catkowita integracja
rzeki z miastem

potozenie dwubrzezne, Frankfurt nad Odra
dysproporcjonalne

miasto podzielone przez rzekg
na czgs$ci roznej wielkosci

potozenie dwubrzezne,
wiazane

Gubin - Guben, Frankfurt -
Stubice, Bielsko-Biata

uktad podwdjnych miast
nadrzecznych

potozenie dwubrzezne,
rozproszone

Warszawa, Krakow

uktad potaczonych, niespojnych
jednostek urbanistycznych

potozenie jednobrzezne,
pasmowe

Grudziadz, Wloctawek

zabudowa miejska
zlokalizowana wzdhiz jednego
brzegu rzeki

potozenie jednobrzezne,styczne Gniew

powigzanie miasta z rzeka
przez przeprawg mostowq

Ryc. 6.1.3. Polozenie miast wzgledem rzeki

Zrédlo: opracowanie Muszyniska-Jeleszyriska 2012 na podstawie Wrzosek 1976; Pancewicz 2004



6.1. Geografia i rozw6j miast nadrzecznych... | 87

Za Wrzoskiem (1976) i Liszewskim (1995) mozna takze wskaza¢ na nieco
inne ujecie tej klasyfikacji uwzgledniajacej zaréwno polozenie miasta w sto-
sunku do biegu rzeki oraz okres rozwoju, w ktérym przekroczyly one bariere,
jaka stanowita rzeka. Wyrdznia sie w tym przypadku trzy gtéwne typy miast:
1. miasta, ktére juz w XIX wieku rozwijaly sie po obu stronach rzeki
2. miasta, ktére dopiero w drugiej polowie XIX wieku lub na poczatku
XX wieku przekroczyly rzeke
3. miasta jednobrzezne, ktére w swoim rozwoju przestrzennym nie prze-
kroczyly bariery rzeki i nadal rozwijaja si¢ na jednym jej brzegu.
Obecnie pierwotne cechy lokalizacji miast nadrzecznych i jej zwiazek
z rzekg bardzo czesto sa nieczytelne z powodu zmian sieci rzecznej w obrebie
miast w wyniku ich rozwoju.

Relacje rzeka — miasto

Rzeki zawsze pelnily wazne funkcje w miastach, przez ktére przeptywaly.
Relacje rzeka - miasto, czgsto bardzo zlozone, ewaluowaly wraz z rozwojem
miasta od ,,przenikania” poprzez ,wykluczenie” (zaréwno w aspekcie fizycznym
jak i mentalnym) do ponownego ,,pojednania si¢”. Rzeki i kanaty wykorzysty-
wano jako szlaki komunikacyjne i handlowe oraz zagospodarowywano je dla
celow zeglugi, splawu, handlu zbozem, rybotéwstwa oraz obronnosci. Zmia-
nom podlegaly réwniez tereny nadrzeczne, zwlaszcza ich funkgje i zagospoda-
rowanie (Chalin 1980; Drapella-Hermansdorfer 1998; Bantkowska 2000; Pance-
wicz 2004; Muszynska-Jeleszynska, Marciniak, Wronski 2016).

Przemiany w relacji rzeka — miasto mozna opisac i przedstawi¢ na podstawie
koncepcji cyklu zycia. W odniesieniu do miast nadrzecznych i relacji rzeka-mia-
sto cykl ten sklada sie kolejno z fazy wzrostu, dojrzalosci, staroéci, opuszczenia
(zaniedbania) i rewitalizacji (Marcadon, Comtois 1996; Chasseriau, Peyon 2004).

Poczatkowo zwigzki migdzy miastem i rzeka polegaly na zagospoda-
rowywaniu rzeki dla potrzeb miasta i jego mieszkancéw, gléwnie potowu
ryb i wymiany dob. Miasta wykorzystywaly przywilej nadrzecznej lokali-
zacji oraz liczne uprawnienia dotyczace mozliwosci eksploatowania wod
w zakresie rybotéwstwa, skladu i splawu zboza, drewna, soli i innych towa-
réw, a takze budowy mtynéw. Dogodne polozenie miast nad sptawng rzeka
sprzyjalo rozwojowi zeglugi srédladowej, handlu oraz rzemiost zajmujacych
sie ich obstuga, co bylo podstawa bogacenia si¢ wielu miast zlokalizowanych
przy waznych szlakach wodnych (np. Torun, Gdansk, Bydgoszcz) (Bogucka,
Samsonowicz 1986; Ostrowski 1996; Pancewicz 2004).
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Sposob wykorzystywania rzeki wplywal na zagospodarowanie jej nad-
brzezy. Nad rzekami i w ich korytach lokalizowano liczne urzadzenia
i budowle hydrotechniczne, takie jak silownie wodne, jazy i §luzy, przeprawy,
komory celne, a takze obiekty i warsztaty wykorzystujace site wody - tar-
taki, folusze, kuznie, rzeznie oraz inne obiekty, takie jak spichrze, mlyny,
mennice, urzadzenia przeladunkowe oraz sklady towaréw, w tym drewna
i soli (Ostrowski 1996). Obiekty te byty waznym elementem zagospodaro-
wania wielu miast nadrzecznych (np. Torun, Elblag, Grudziadz, Bydgoszcz).
Na terenach nadrzecznych powstawaly warsztaty i osady ludzi reprezentu-
jacych dziatalnosci, ktére w procesie produkcyjnym wykorzystywaty wode:
garbarze, szewcy, mlynarze, pléciennicy, piwowarzy, rzemieslnicy zajmujacy
sie obrobka i sktadowaniem drewna (Kaniecki 1995, 1996; Ostrowski 1996;
Pancewicz 2004). W strukturze przestrzenno-funkcjonalnej miast nadrzecz-
nych waznag role odgrywal port rzeczny wraz z towarzyszaca mu zabudowa,
do ktérej nalezaly: przystan (nadbrzeze przeladunkowe), urzadzenia prze-
tadunkowe oraz warsztaty szkutnicze. W ten sposdb zaczely sie formowac
nadrzeczne zespoly rzemieslnicze i portowe jako osrodki zycia gospodar-
czego miast, m.in. Elblag, Torun, Bydgoszcz, Gdansk. Jednostki te posiadaty
wlasny ukfad przestrzenny, rozproszong zabudowe oraz odmienng niz na
obszarze miasta lokacyjnego architekture, odpowiednia dla podmiejskich
dzielnic rzemies$lniczych i portowych (Ostrowski 1996; Pancewicz 2004).

W niektérych o$rodkach nadrzecznych, zwlaszcza tych najwigkszych,
w sasiedztwie rzeki lokalizowano szereg reprezentacyjnych obiektow, jak:
zespoly klasztorne, koscioly, ratusze, patace, zamki oraz nadrzeczne zaloze-
nia i otwarte przestrzenie takie, jak: promenady, aleje, bulwary, parki miej-
skie. W miastach tych nabrzeza staly si¢ miejscem reprezentacyjnym, pla-
nowo ksztaltowanym i zagospodarowywanym (Ostrowski 1996; Drapella-
-Hermansdorfer 1998; Pancewicz 2004).

Rozwoj miast nastgpowal po obu stronach rzeki i wzdluz jej koryta
poprzez wchlanianie przedmies¢ i osad rzemieslniczych oraz pozyskiwanie
niezagospodarowanych jeszcze terendw pod nowe dzielnice (np. Elblag, Byd-
goszcz). Proces ten wigzatl sie z koniecznoscig integracji obszaréw znajduja-
cych si¢ na przeciwlegtych brzegach rzeki (Wrzosek 1976; Pancewicz 2004).

Z duzym uproszeniem mozna przyjaé, ze do XVIII wieku miasto i rzeka
pozostawaly w $cislych relacjach przestrzenno-funkcjonalnych. Rzeka byta
waznym elementem struktury przestrzennej, ukladu komunikacyjnego
i transportowego miasta nadrzecznego, determinowata charakter zabudowy
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oraz indywidualno$¢ i réznorodnos¢ zagospodarowania nabrzezy (Pance-
wicz 2002).

Kolejny wazny etap rozwoju struktury przestrzenno-funkcjonalnej miast
nadrzecznych oraz ksztaltowania relacji miasto-rzeka byl zwigzany z epoka
industrializacji i trwatl od drugiej polowy XVIII az do poczatku XX wieku
(Chasseriau, Peyon 2004). Okres ten charakteryzowat si¢ silnymi zwigzkami
miedzy miastem i rzeka. Rzeka byla waznym elementem tkanki miejskiej
oraz niezbednym czynnikiem rozwijajacego si¢ przemystu i transportu towa-
réw (Chasseriau, Peyon 2004). W pierwszym okresie industrializacji rozpo-
czela si¢ réwniez intensywna przebudowa sieci hydrograficznej i budowa
drog wodnych. W tym czasie prowadzono dzialania polegajace na regulacji
rzek, ich kanalizowaniu oraz budowie kanaléw lateralnych i kanaléw zeglu-
gowych (Ostrowski 1996; Pancewicz 2004). Rozwdj transportu wodnego
przyczynil si¢ do powstania wielu znaczacych dzi§ portéw rzecznych oraz
rozwoju wyspecjalizowanych galezi przemystu.

Inwestycje na $rodladowych drogach wodnych zostaly zahamowane
w drugiej potowie XIX wieku wraz z rozwojem linii kolejowych. W zwiazku
z rozbudowg drég zelaznych, lokalizacja w miastach dworcéw oraz budows
infrastruktury kolejowej, w tym mostow, w drugiej potowie XIX wieku wiek-
szo$¢ do tej pory jednobrzeznych miast nadrzecznych przekroczylo rzeke
i moglo rozwija¢ sie jako miasto dwubrzezne (Wrzosek 1976; Ostrowski 1996;
Pancewicz 2004). Tereny nadrzeczne byly wowczas atrakcyjnym miejscem
dla rozmieszczenia licznych inwestycji przemystowych. Powstajace wzdiuz
koryta rzeki duze dzielnice przemystowe, portowo-magazynowe oraz kolejo-
wo-magazynowe mialy charakter monofunkcyjny oraz byly barierg pomie-
dzy miastem a rzekg (Wrzosek 1976; Liszewski 1995; Pancewicz 2002, 2004,
2006; Chasseriau, Peyon 2004). Rozwdj przestrzenny miast nadrzecznych
nastepowal rdwniez poprzez wlaczanie w granice miasta obszaréw wiejskich
i grodztw oraz innych obszaréw polozonych po obu stronach rzeki o odreb-
nych funkcjach, odpowiadajacemu im zagospodarowaniu, architekturze,
formie i rozplanowaniu (Wrzosek 1976; Ostrowski 1996; Pancewicz 2004).

Wieki XIX i XX byly najbardziej dynamicznym okresem rozwoju miast
nadrzecznych zwigzanym z kolejnym etapem industrializacji (Chasseriau,
Peyon 2004). Byl to okres intensywnej eksploatacji rzeki, ktéra w pelni
zostala podporzadkowana potrzebom gospodarczym miasta. Korzysci eko-
nomiczne wynikajace z obecnosci wody w miescie byly na tyle wysokie, ze
nie zauwazano narastajacych stopniowo niebezpieczenstw. W tym okresie



90 | 6. Migdzynarodowa Droga Wodna E70 w rozwoju lokalnym

pojawilo si¢ réwniez zachwianie réwnowagi pomiedzy korzys$ciami wynika-
jacymi z obecnosci rzeki w miescie a ograniczeniami (bariera dla rozwijajacej
sie bardzo dynamicznie komunikacji) i problemami oraz zagrozeniami, jakie
stwarza rzeka (zanieczyszczenie wod, okresowe powodzie).

W okresie tym rozpoczela sie réwniez stopniowa separacja miasta od
rzeki, a takze zrywanie relacji przestrzenno-funkcjonalnych. Pozyskiwanie
nowych terenéw dla potrzeb rozbudowujacego si¢ miasta oraz powstawa-
nie nowych jednostek miejskich, oddalonych od rzeki powodowato zmiane
relacji miedzy miastem i rzeka oraz alienacje rzeki i terendéw nadrzecznych
w przestrzeni miejskiej (Chasseriau, Peyon 2004). Bardzo intensywny rozwoj
indywidualnych $rodkéw transportu, budowa drég i infrastruktury spowo-
dowaly odciecie rzek od pozostalych obszaréw miejskich. Wzdtuz koryt
rzeki i kanalow powstaly duze arterie i ciggi komunikacyjne (Ostrowski
1996; Pancewicz 2004). Zaprzestano inwestowania w utrzymanie drog wod-
nych, co w znacznym stopniu przyczynito si¢ do pogorszenia warunkow
hydrologicznych i hydrograficznych oraz degradacji i dekapitalizacji zabu-
dowy. Rzeka i tereny nadrzeczne stopniowo przestawaly by¢ atrakcyjne dla
lokalizacji przemystu. Dzielnice nadrzeczne stracily swoje funkcje, a dawne
aktywnosci przenoszono w inne bardziej dogodne miejsca (peryferie, tereny
podmiejskie). Wzdluz rzek i kanaléw powstawaty nieuzytki oraz tereny zde-
gradowane, bedace pozostalosciami po okresie silnej industrializacji. Rzeka
w miescie, zwlaszcza w gospodarce odgrywala coraz mniejsza role z uwagi
na brak wymiernych korzysci ekonomicznych, zwigzanych z jej uzytkowa-
niem (Ostrowski 1996; Pancewicz 2004). Z tego wzgledu w wielu miastach
nadrzecznych zmniejszano powierzchnie wod poprzez zasypywanie starych
koryt rzecznych, niedroznych kanaléw, odcinanie odndg, wykorzystujgc te
tereny pod nowe inwestycje, zgodnie z éwczesnymi potrzebami i wzorcami
gospodarowania przestrzenia (np. zasypanie fragmentu odcinka tzw. Sta-
rego Kanatu Bydgoskiego w Bydgoszczy). Funkcje rzeki ograniczone zostaly
do odprowadzania $ciekéw oraz utrzymywania ekosysteméw wodnych i od
wody zaleznych (Ostrowski 1996; Chasseriau, Peyon 2004). W okresie tym
pojawita si¢ tendencja zmierzajaca do stopniowej separacji miasta od rzeki
oraz zalamanie relacji przestrzenno-funkcjonalnych. W ten sposob stop-
niowo miasta zaczely odwracac sie od rzek, ktore przestaly by¢ juz gtéwna
osig urbanizacji (Pancewicz 2002; 2004; Chasseriau, Peyon 2004). Rzeka
iinne cieki byty postrzegane jako czynnik ograniczajacy uciazliwy ogranicza-
jacy rozwoj i zagospodarowanie uktadéw komunikacyjnych oraz zabudowy
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terenu. Ta ostatnia, schytkowa faza charakteryzujaca si¢ catkowitym zerwa-
niem relacji przestrzenno-funkcjonalnych miedzy miastem i rzeka trwata az
do lat 1980-1990 XX wieku i w gléwnej mierze dotyczyla okresu postindu-
strialnego (Chasseriau, Peyon 2004).

W Europie od konca lat 80-90. XX wieku w wielu miastach nadrzecz-
nych zaczeto dostrzega¢ znaczenie rzeki dla rozwoju miasta i jego tozsamo-
$ci (Pancewicz 2002, 2004; Chasseriau, Peyon 2004) (patrz ryc. 6.1.4). Jest to
réwniez charakterystyczne dla obecnego okresu zwigzanego z odnawianiem
relacji miedzy miastem a rzeka. W réznych krajach i miastach nadrzecznych
okres ten obejmowatl rézne ramy czasowe, charakteryzowatl si¢ odmiennymi
procesami i podejsciem do ksztaltowania tych relacji (Chasseriau, Peyon

katedra zamek

handel, zegluga
poziom przeplywu wielkiej wody

sredniowiecze

poszerzone waly obronne

epoka przedindustrialna

zabud. mieszkaniowa

ﬁﬁ%@

preemyst, port
zabud. micszkaniowa

XIX w - industrializacja

rewaloryzacja

XX wiek
Ryc. 6.1.4. Ksztaltowanie wzajemnych powigzan pomiedzy miastem a rzeka.

Przemiany przestrzenno-funkcjonalne terenéw nadrzecznych wg
Claudea Chalinea

Zroédlo: Chalin 1980, za Pancewicz 2014
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2004). W drugiej potowie XX wieku nastapita olbrzymia rozbiezno$¢ pomie-
dzy rozwojem miast nadrzecznych w Europie Zachodniej i Wschodniej.

W historycznym rozwoju miast nadrzecznych tereny polozone w bez-
posrednim sasiedztwie rzek i kanaléw pelnily rézne funkcje miejskie, takie
jak: obronne, transportowe, przemysltowe, prestizowe, turystyczne czy repre-
zentacyjne (Bankowska 2000; Pancewicz 2004). Na sposéb ich zagospoda-
rowania najwiekszy wplyw mialy zegluga srédladowa i handel, przemyst,
kolej oraz komunikacja kolowa (Pancewicz 2002, 2004). Miejskie tereny
nadrzeczne odzwierciedlajg proces ksztaltowania si¢ struktury przestrzenno-
-funkcjonalne miast nadrzecznych (Pancewicz 2004). W strukturze tej tereny
nadrzeczne charakteryzuja si¢ zréznicowaniem funkcjonalnym, odmiennym
sposobem uzytkowania i zagospodarowania teren.

6.2. Historia, rozwoj przestrzenny i struktura
wybranych miast nadrzecznych MDW E70

Teza o waznej roli rzek w formowaniu si¢ i funkcjonowaniu sieci osadni-
czej (zwlaszcza wezesnosredniowiecznej) w Polsce nalezata zawsze do prawd
oczywistych i niekwestionowanych. Na organizujaca role rzek w ksztaltowa-
niu osadnictwa wskazywat réwniez Eugeniusz Romer w znanym szkicu o roli
rzek w historii i geografii narodéw. Jak twierdzil ten wybitny antropogeo-
graf po pierwsze ,,gestos¢ [...] sieci wodnej, rozmiary, a w pierwszym rzedzie
dostepnos¢ rzek sg miarg kultury i zaludnienia ladéw” po drugie, ze ,rzeka
i dolina s3 dwa nieoddzielne od siebie utwory” bowiem ,,rzeka zyciem orga-
nicznem jej wlasciwe, dolina swa zyzniejsza gleba zapraszaja do osadnictwa;
rzeka jest zwykle droga wodna, dolina od natury wskazang droga ladowq” (za
Labuda 2002).

Rzeki od najdawniejszych czaséw przyciagaly osadnictwo z wielu wzgle-
dow. Byly one bowiem: naturalnymi zbiornikami zywno$ci (poléw ryb),
wygodnymi szlakami komunikacyjnymi (sptaw plodéw rolnych i lesnych)
i handlowymi (obrét towarowy). Symbioza miasta i rzeki jest zjawiskiem
potwierdzonym przez niezliczong ilo$¢ realizacji.

Wymienione wyzej zaleznosci maja odzwierciedlenie w rozwoju osad-
nictwa na terenach potozonych wzdtuz MDW E70. Sie¢ miast oraz wsi zakla-
danych i rozwijajacych sie nad poszczegdlnymi jej odcinkami (Odra, Warta,
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Notecig, Brdg i Kanalem Bydgoskim, Wisla, Nogatem oraz rzeka Elblag) jest
bardzo bogata i zréznicowana. O specyfice kazdego z o$rodkéw nadrzecznych
w znacznym stopniu decydowala rzeka. Odgrywata ona zazwyczaj istotna role
w lokalizacji generalnej miasta zwigzanej z polozeniem komunikacyjnym oraz
w lokalizacji szczegélowej okreslajacej topograficzne polozenie miasta (Stod-
czyk 2014). Piekno przyrody nadrzecznych regionéw potozonych wzdtuz drogi
wodnej E70 wzbogaca i uzupetnia krajobraz kulturowy wraz z siecig historycz-
nych miast i wsi. To wlasnie osrodki osadnicze, ktore powstawaty w strategicz-
nych miejscach nad rzeka, zdecydowaly o bogactwie i rozwoju nadrzecznych
regionow.

Podejmujac problematyke geograficzng miast nadrzecznych zlokalizowa-
nych wzdluz drogi wodnej E70 dokonano analizy ich polozenia geograficznego
z uwzglednieniem polozenia ogoélnego oraz szczegdlowego (topograficznego)
oraz krotkiego kontekstu ich historycznego rozwoju. Przedmiotem ponizszych
analiz s3 wybrane miasta nadrzeczne rozpatrywane w ujeciu ich relacji z rzeka.

Wybér miast do analizy byl z zalozenia subiektywny, lecz uwzgledniat
i nawigzywal takze m.in. do zapiséw Koncepcji programowo-przestrzennej...
(t. IT), w ktorej wyrodznia si¢ punkty weztowe MDW E70 jako najistotniej-
szych dla rozwoju kompleksowej turystyki wodnej bedacej istotnym czyn-
nikiem rozwoju miast, gmin i regionéw potozonych wzdluz analizowanego
szlaku wodnego. W zwigzku z powyzszym przedmiotem analiz byly wybrane
nastepujace osrodki osadnicze zlokalizowane wzdtuz poszczegélnych odcin-
kéw MDW E70: Kostrzyn nad Odrg, nadwarcianski Gorzéw Wielkopolski,
Santok (u uj$cia Noteci do Warty), miasta nadnoteckie Krzyz Wielkopolski,
Czarnkéw, Ujscie i Naklo nad Notecig, Bydgoszcz (nad Brdg, Wislg i Kana-
tem Bydgoskim), miasta nadwislaniskie Torun, Grudziadz, Gniew, Malbork
nad Nogatem, Elblag, Katy Rybackie i Krynica Morska na Mierzei Wiéla-
nej oraz Frombork. Analizy przeprowadzono i zaprezentowano w podziale
MDW E70 na odcinek wschod-zachéd (ryc. 6.2.1) oraz poludnie-poéinoc
(ryc. 6.2.13).

Podkresli¢ nalezy, ze prezentowane ponizej analizy dotycza wybranych
zagadnien, wydarzen i faktéw historycznych zwigzanych z rozwojem i ksztalto-
waniem si¢ struktury przestrzennej miast. Kazdy z o$rodkéw osadniczych zlo-
kalizowanych wzdluz MDW E70 ma bardzo bogata historie, ktdrej nie sposéb
opisa¢ w jednym opracowaniu. Jest to zatem tylko przyczynek do dalszych docie-
kan i badan naukowych zwigzanych z prezentowanym zagadnieniem.
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Wybrane miasta MDW E70 na odcinku wschod-zachod

B

Ryc. 6.2.1. Wybrane miasta nadrzeczne MDW E70 na odcinku wschod-zachéd
Zrédlo: Miedzynarodowa Droga Wodna E70 - przewodnik dla wodniakéw, 2014

Bydgoszcz miasto nad Wista, Brda i Kanatem Bydgoskim

Bydgoszcz (353 938 mieszkancow) jest miastem polozonym w woje-
wodztwie kujawsko-pomorskim. Zachwyca swym polozeniem u ujscia rzeki
Brdy do Wisly i nad Kanatem Bydgoskim. Pod wzgledem fizycznogeogra-
ficznym Bydgoszcz zlokalizowana jest na styku kilku mezoregionéw: Kotliny
Torunskiej, Doliny Fordonskiej, Doliny Brdy, Wysoczyzny Swieckiej, Poje-
zierza Krajenskiego oraz Pojezierza Chelminskiego (Kondracki 1978). Brda
w Bydgoszczy, w samym centrum miasta w malowniczy sposob, charaktery-
stycznym zakolem (Wyspa Mlynska) zmienia swdj bieg z potudnikowego na
réwnoleznikowy i uchodzi do Wisty (fot. 6.2.1).

Historia Bydgoszczy od samego poczatku istnienia o$rodka miejskiego
(XIV wiek), ale rowniez w okresie przedlokacyjnym (gréd) byla zwigzana
z polozeniem nad Brda w niewielkiej odlegtoéci od Wisty, a w pdzniejszym
okresie rowniez nad Kanalem Bydgoskim i ich gospodarczym wykorzystaniem.

Rozwdj osadnictwa wczesnodziejowego na obszarze miedzyrzecza Brdy
i Wisly byt §cisle zalezny od sieci rzecznej. Wynikat z dwczesnej topogra-
fii i korzystnego potozenia tego terytorium na suchym przesmyku, pomiedzy
kolanem Wisly a szeroka bagnista doling Noteci, bedacg niezwykle trudng do
przebycia barierg oddzielajaca Wielkopolske i Kujawy od Pomorza (potoze-
nie obronne). W XI wieku funkcjonowala przeprawa przez Brde prowadzaca
ladowy szlak komunikacyjny lewym brzegiem Wisly z Kujaw na pétnoc w kie-
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Fot. 6.2.1 Bydgoszcz nad rzeka Brda - srédmiejski odcinek rzeki wraz z Wyspa
Mtynska

Zrédto R. Sawicki

runku Gdanska. Na lewym brzegu Wisty w okresie XI-XIV wieku funkcjonowat
zespot grodowy w Wyszogrodzie (Kabacinski 1980; Biskup 1991; Czachorow-
ski 1997). Proces osadniczy postgpowal wzdtuz Brdy w réwnoleznikowym jej
biegu. Szczegdlnym miejscem, z punktu widzenia rozwoju osadnictwa wcze-
snodziejowego i pdzniejszego ksztaltowania sie sredniowiecznego zespotu miej-
skiego, bylo zakole Brdy, gdzie rzeka zmieniata swéj bieg z potudnikowego na
réwnoleznikowy. Od XII wieku na tym charakterystycznym obszarze nadrzecz-
nym nastgpit proces intensyfikacji osadnictwa. W XII-XIII wieku powstal tu
o$rodek grodowy, a w XIV wieku, na zachéd od grodu zostalo zalozone miasto.
Gréd bydgoski, podobnie jak ten w Wyszogrodzie, ze wzgledu na swoje poto-
zenie i funkcjonowanie przy nim przeprawy przez Brde i komory celnej, pelnit
wazng role komunikacyjna i strategiczng w dwczesnej sieci osadniczej.

Wazne zmiany w obrazie osadnictwa na obszarze dzisiejszej Bydgosz-
czy zaszly wraz z lokacja miasta przez Kazimierza Wielkiego w XIV wieku
(1346 rok). Miasto lokacyjne zajelo powierzchnie I terasy nadzalewowe,
znajdujace si¢ 4 m powyzej poziomu rzeki, na lewym brzegu Brdy (poto-



96 | 6. Miedzynarodowa Droga Wodna E70 w rozwoju lokalnym

zenie dolinnodenne). Do lokacji doszlo w bardzo dogodnym gospodarczo
miejscu, tuz przy zamku, gdzie juz wczesniej istniala przeprawa przez Brde,
gdzie mozliwe bylo tagodne dojscie do rzeki z obu stron i niewielka szero-
kos$¢ samej rzeki — 30-40 m oraz w punkcie krzyzowania si¢ dawnych szla-
kéw komunikacyjnych wschéd-zachéd i pétnoc-potudnie (Biskup 1991).
Z urbanistycznego punktu widzenia Bydgoszcz w wiekach $rednich byla
tréjczlonowym zespolem osadniczym, obejmujacym lewobrzezne miasto
lokacyjne, zamek oraz przedmiescia z tzw. Wyspa Mlynska. Zasadnicze
ramy przestrzennego rozwoju miasta i jego ksztaltu wyznaczaly trzy czyn-
niki: uklad hydrograficzny, lokalne warunki terenowe oraz przebieg szla-
kow handlowych (Czachorowski 1997).

Wraz z przywilejem lokacyjnym Bydgoszcz uzyskata wiele uprawnien, ktére
wplynely na jej rozwoj gospodarczy i przestrzenny. Obejmowaly one np. prawo
do bicia monet (na przetomie XV/XVI wieku nad Brda na tzw. Wyspie Miyn-
skiej funkcjonowata mennica krélewska), czy tez prawo prowadzenia handlu
splawnego na Brdzie. Obrét zbozem i sola (sklady solne i warzelnia soli) stat
sie specjalnoscig bydgoskiego handlu i gospodarki. W XV wieku Brda zostata
uznana za rzeke zeglowna (Biskup 1991). Powyzej Bydgoszczy Brde wykorzy-
stywano jedynie do splawu drewna z pobliskich laséw (kaszubskich, bydgoskich
i koronowskich). Najpowazniejsze miejsce w grupie towardw sptawianych Brda
i Wisla do Gdanska zajmowalo zboze. Bydgoszcz czerpala z tego faktu bardzo
duze korzysci. W zwigzku z tym w miescie rozwijalo sie takze miynarstwo,
a w przywileju lokacyjnym Bydgoszcz otrzymala prawo do budowy mlynéw
(w tym mlyny wodne), ktdre lokalizowano wzdiuz Brdy, zwlaszcza na Wyspie
Mtynskiej. Nad Brda znajdowaly si¢ takze urzadzenia takie jak folusze (zwane
mlynami szewskimi), tartaki, prochownia oraz wieksze zaklady produkcyjne,
w tym cegielnie, papiernia itp. W zwigzku z handlem spfawnym dziataty w mie-
$cie specjalne bractwa szyprow i sternikéw. Rozwijaly si¢ réwniez rzemiosta
wykonujgce produkty i ustugi na rzecz zeglugi. Nad rzeka Brda funkcjonowat
réwniez bydgoski port z urzadzeniami do zatadunku i wytadunku towaréw.

Podkreslenia wymaga fakt, Ze o ile warunki naturalne (fizjografia terenu)
zadecydowaly o lokacji miasta w zakolu Brdy, to caly nastepny okres rozwoju
miasta charakteryzowal sie ciagla ingerencja w stosunki wodne, w celu opty-
malnego wykorzystania wod dla potrzeb miasta i jego mieszkancow (Jan-
kowski 1975).

Waznym czynnikiem rozwoju gospodarczego miasta Bydgoszczy byla
budowa w XVIII wieku Kanatu Bydgoskiego. Bydgoszcz stala si¢ wowczas
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waznym wezlem drég wodnych i portem $rédladowym. Inwestycja ta przyczy-
nifa si¢ réwniez do rozwoju gospodarczego miasta. W tym czasie w Bydgoszczy
intensywnie rozwijat sie przemyst, handel, a takze rzemiosto i administracja.
Liczne zaklady przemystowe (manufaktury) lokalizowano wéwczas na potnoc
i zachdd od o$rodka lokacyjnego, nad Brdg i Kanalem oraz na réwnolezniko-
wym odcinku Brdy (Przedmiescie Torunskie) — rafineria cukru braci Schin-
kleréw, odlewnia i kuznia Zelaza, papiernia, cegielnie, garbarnia itp. Budowa
Kanatu pociagneta za sobg szereg nowych inwestycji z zakresu gospodarki
wodnej i zeglugi rzecznej (Winid 1928; Tychoniewicz 1938; Guldon, Kabacin-
ski 1975; Kabacinski 1980; Biskup 1991; Czachorowski 1997).

Proces industrializacji w Bydgoszczy zaznaczyt sie¢ powstaniem wielu
zakladéw zwiazanych z przemyslem: drzewnym, budowlanym, poligraficz-
nym, chemicznym, spozywczym, w tym mlynarstwem (Kabacinski 1980;
Biskup 1991; Czachorowski 1997). Duza liczba zakladéw tych branz lokalizo-
wana byla wzdluz Brdy i Kanatu Bydgoskiego dajac poczatki dzielnicom prze-
mystowym. Podstawowym czynnikiem industrializacji miasta w drugiej poto-
wie XIX wieku bylo wlaczenie Bydgoszczy do ogdlnoniemieckiej sieci kolejo-
wej. Pierwsze polaczenie kolejowe w Bydgoszczy uruchomiono w 1851 roku,
a w 1895 roku Bydgoszcz byta siedzibg Dyrekcji Kolei Wschodniej. Bydgoski
wezel komunikacyjny nabral szczegélnego znaczenia w powigzaniu z syste-
mem lokalnych polgczenn wodnych. W tym okresie nastgpita poprawa komu-
nikacji wodnej oraz podjeto szereg inwestycji hydrotechnicznych takich jak
przebudowa Kanalu, regulacja rzeki Brdy. Wszystkie przedsiewzigcia zmie-
rzaly do usprawnienia bydgoskiego wezta komunikacyjnego wodno-drogowo-
-kolejowego (Tychoniewicz 1938; Wezel Bydgoski 1948). W drugiej polowie
XIX wieku nastgpil rozwoj przestrzenny miasta w kierunku pétnocnym. Na
prawym brzegu Brdy zaczeto ksztaltowac si¢ XIX-wieczne srédmiescie, nowy
»punkt cigzkosci miasta’, o czym zdecydowata lokalizacja budynkéw uzytecz-
nosci publicznej i administracyjnych zwlaszcza dworca kolejowego.

W drugiej polowie XIX wieku tereny nadrzeczne, zwlaszcza polozone
wzdluz lewego brzegu Brdy w kierunku Fordonu, traktowano jako obszary
zabudowy przemystowej i komunalnej (Kabacinski 1988).

Na przetomie XIX i XX wieku tereny nad Brda oraz nad Kanatem Bydgo-
skim byly popularnym miejscem wypoczynku i rekreacji. Na terenach funk-
cjonowaly liczne restauracje i kawiarnie, kluby i przystanie sportéw wodnych
(wio$larskie i kajakowe) oraz kapieliska miejskie i plaze. Bardzo popularne byly
wowczas ogrodowe zalozenia teatralno-rozrywkowe (établissement) skiada-
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jace si¢ z kilku budynkéw i pawilondéw o réznych funkcjach (scena letnia, sala
bankietowo-teatralna, bufet, altana dla orkiestry, werandy do tarnca, oranzeria,
strzelnice i kregielnie) (Breczewska-Kulesza, Derkowska-Kostkowska 2008).

W XX wieku, szczegélnie po I wojnie Swiatowej, miasto rozwijalo sie z jednej
strony w kierunku zachodnim, wzdtuz Kanatu Bydgoskiego oraz wzdtuz pét-
nocnego odcinka Brdy, a z drugiej w kierunku wschodnim, wzdtuz réwnolezni-
kowego odcinka Brdy, po obu jej stronach w kierunku Wisly. Nad Brda, po obu
jej brzegach lokalizowano liczne inwestycje zwigzane z rozwojem i moderniza-
cja bydgoskiego przemystu metalowego, spozywczego, elektrotechnicznego oraz
chemicznego. Nowe zaklady przemystowe lokalizowano najczgsciej nad Brda,
we wschodniej czesci miasta, w kierunku Wisty tworzac w ten sposéb komplek-
sowg nadrzeczng dzielnicg przemystowo-sktadowg (Kaczmarek 1988).

W XX wieku Brda stala si¢ osig rozwoju i kregostupem calego uktadu
przestrzennego owczesnego miasta. Taki uklad, ktéry byl wynikiem wielo-
wiekowego rozwoju wywolanego silami natury i przeksztalconego inten-
sywna, gospodarcza dziatalnoscig czlowieka, a ktdry stal sie kos¢cem wspot-

czesnego miasta, byt i jest ewenementem w skali ogdlnopolskiej (Kabacinski
1980; Biskup 1991; Czachorowski 1997).

Ryc. 6.2.2. Fragment planu miasta Bydgoszczy (1943)

Zrédlo:http://maps.mapywig.org/m/City_plans/GSGS_4435_Poland_4496_Danzig/GSGS-
_4435_TOWN_PLANS_OF_POLAND_BYDGOSZCZ_25K_1943.jpg
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Analiza historii i rozwoju przestrzennego Bydgoszczy wykazala, ze odci-
nek Wisty Kujawskiej, réwnoleznikowy odcinek Brdy oraz Kanal Bydgoski
byty nie tylko czynnikiem rozwoju gospodarczego miasta ale réwniez osia,
na ktorej od pradziejow rozwijalo sie osadnictwo oraz rozbudowywalo sie
miasto przez caty XX wiek.

Wybrane miasta nadnoteckie

Nakto nad Notecia

Nakto (18 718 mieszkancow) lezy na prawobrzeznej ziemi nadnoteckiej,
zwanej Krajng w wojewddztwie kujawsko-pomorskim w powiecie nakiel-
skim. Polozenie miasta na skraju Wysoczyzny Krajenskiej, na prawym brzegu
rzeki Noteci mialo znaczenie obronne. W Nakle swoj poczatek ma tzw. Note¢
skanalizowana, natomiast swoj przebieg koniczy Kanat Bydgoski. Zbiegaja sie
tu trzy wazne jednostki ukladu hydrograficznego, tj. Kanal Bydgoski, dolina
starej Noteci oraz Pradoliny Noteci (Kukier 1990).

Fot. 6.2.2. Naklo nad Notecig — wspdlczesny widok miasta
Zrédlo: M. Szelest
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Ryc. 6.2.3. Fragment mapy topograficznej okolic Nakta nad Notecig

Zrédlo: http://maps.mapywig.org/m/German_maps/series/025K_TK25/2871_Nakel _1940.jpg

Powstanie i rozwdj miasta byty $cisle zwigzane z rzeka Notecig. O lokali-
zacji pierwszych struktur osadniczych zadecydowata przed wiekami rzezba
terenu i miejscowe stosunki hydrograficzne. Na wysokosci miasta szeroka
Pradolina Torunsko-Eberswaldzka wypelniona niegdy$ bagnami i mokra-
dfami nadnoteckimi zweza sie do 2 km, tworzgc brame dolinng zwang brama
nakielska (Lbik 1999). Grod nakielski zlokalizowano nad rzeka, wsrod jej roz-
lewisk, gk, bagien i mokradet. Miasto rozbudowywato sie¢ w poblizu Noteci,
na pétlnocnym brzegu rzeki w obrebie pradoliny, strefy przykrawedziowej
oraz strefy pojeziernej (Janiszewska-Mincer 1990). Naklo usytuowane bylo
takze na waznym szlaku drogi handlowej prowadzacej z Wielkopolski do
Gdanska (Gierszewski 1966; Perlinska 1990).

Na silny zwigzek miasta z rzeka wskazuje réwniez jego nazwa (zaréwno
grodu Nakiet jak tez pdzniejsza Naklo), ktéra pochodzi od dwdch wyrazéw ,,na
kiel”. Terminem ,kiel” okreslano rozmieszczone na brzegu rzeki stupy, ktore
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wykorzystywano do przywigzywania todzie. Jak wskazuja zrodla ,,Nakio” mogto
zatem oznacza¢ miejsce, gdzie mozna bylo zalozy¢ czéino ,,na kiel” i zagosci¢
na tamtejszym, blotnistym terenie (Geppert 1926; Janiszewska-Mincer 1990).
W nieco innymi ujeciu okrelenie ,nakiel” oznaczalo miejsce podmokle,
a nawet mokre, porosniete mtoda wierzbing (http://tpn.naklo.org/historia).

Poczatki dawnych struktur osadniczych zwigzane z nakielskim grodem
datuje sie na druga potowe X wieku. Zgodnie ze zrodtami historycznymi w XI
wieku Naklo (Castrum Nakel) byto waznym grodem warownym pomorzan,
ktéry mial duze znaczenie militarne, osadnicze i handlowe. Byt to réwniez
wazny osrodek gospodarczy o znaczeniu regionalnym. W pierwszej polowie
XII w. gréd nakielski posiadat juz prawo pobierania cla (Janiszewska-Mincer
1990; Tabaczynska, Tabaczynski 1964). W 1299 roku osada lezagca w poblizu
grodu otrzymala z polecenia kréla Wladystawa Lokietka prawa miejskie.
Miasto zostalo zalozone na prawie magdeburskim (Janiszewska-Mincer
1990). Owczesne miasto miata gléwnie charakter rolniczy, jednakze czesé
mieszkancéw trudnita si¢ handlem i rzemiostem. W miedcie rozwijaly sie
réznorodne cechy rzemiost, ktére reprezentowali m.in. piwowarzy, gorzel-
nicy, sukiennicy, ptociennicy i cechowi rybacy (Danielewicz 1990).

Waznym wydarzeniem na dziejowej osi rozwoju Nakla, $wiadczacym
o rosngcej randze miasta jako osrodka nadrzecznego bylo rozpoczecie
w latach 70. XVIII wieku budowy Kanatu Bydgoskiego (1774 rok) i inwesty-
cji z dziedziny transportu.

Ponowne ozywienie gospodarcze miasta mialo miejsce dopiero w drugiej
potowie XIX wieku. W tym czasie Naklo z Bydgoszcza oprécz polaczenia
wodnego poprzez Kanal Bydgoski zyskato takze polaczenie kolejowe. Zre-
alizowano wowczas kolejne inwestycje z dziedziny transportu. W 1851 roku
uruchomiono linie do Pily i Bydgoszczy, stanowiaca czes¢ kluczowej dla Prus
magistrali Ostbahn, faczacej Berlin z Krélewcem. W 1887 roku powstata linia
do Gniezna, a w 1894 roku - do Chojnic. W 1895 roku uruchomiona zostala
takze linia kolei waskotorowej do Koronowa, Wysokiej i Lobzenicy (czynna
do 1994). Dzigki inwestycjom kolejowym oraz rozwojowi portu rzecznego
miasto nad Notecig w XIX wieku stato si¢ waznym wezlem komunikacyjnym
i osrodkiem przemystowym. Powstalo wowczas takze kilka duzych przedsie-
biorstw reprezentujacych branze spozywcza: browar, mlyny, gorzelnie, rzez-
nia, a w 1881 roku - cukrownia. W XIX wieku Nakfo bylo waznym punk-
tem (centrum) przetadunkowym i magazynowym na trasie wschdd-zachdd.
Sprzyjalo to rozwojowi handlu, transportu i przemystu (Danielewicz 1990).
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Miasto miato dobre warunki dla lokalizacji i rozwoju przemystu drzewnego
i maszynowego. Efektem rozwoju tych gatezi przemystu w Nakle byta budowa
w miescie m.in. spichrzy i elewatoréw zbozowych. Po II wojnie $wiatowej
transport wodny zaczal stopniowo zamiera¢. Spichrze i magazyny funkcjo-
nujace z czasem przestaly by¢ przydatne i niszczaly (Danielewicz 1990).

Z nadrzeczna historig miasta oraz zeglugi $srédladowej wiaze si¢ rowniez
utworzenie w Nakle w 1992 roku Technikum Zeglugi Srodladowej (patron-
Bolestaw Romanowski). Powolanie szkoty w Nakle wigzato si¢ z idea odbu-
dowy i rozbudowy zeglugi $rodladowej, ktéra istniata w czasach II Rzeczpo-
spolitej (Laski 1998).

W 2011 roku w Nakle powstala nowa inwestycja powiatu nakielskiego
jaka jest przystan wodna dostosowana do potrzeb turystéw-wodniakéw
z urzadzeniami portowymi i zapleczem sanitarnym, bazg gastronomiczna,
noclegowa i konferencyjna. Nadnotecka przystan ma ozywic¢ turystyke
wodng w regionie, a takze spopularyzowa¢ MDW E70. Przystan ,,Powiat
Nakielski” pelni réwniez wazng funkcje edukacyjng. Odbywaja si¢ tu zaje-
cia dydaktyczne i praktyczne dla uczniéw Zespotu Szkét Zeglugi Srodlado-
wej w Nakle nad Notecig. Waznym elementem nadnoteckiego krajobrazu
i nakielskiej przystani jest statek szkolny ,Wtadystaw Lokietek”, na pokladzie
ktérego odbywaja sie réwniez rejsy wycieczkowe stanowiace duzg atrakcje
tego regionu (Izajasz, Marciniak, Muszynska-Jeleszynska 2017).

W obecnej strukturze przestrzennej miasta rzeka Note¢ i Kanal Bydgoski
znajduja sie w potudniowej jego czesci, w strefie krajobrazu otwartego (rolni-
czego) oraz w bliskim sgsiedztwie terenéw przemystowych i mieszkaniowych.

Obecnie warunki fizjograficzne stanowia przeszkode dla dalszego roz-
woju przestrzennego miasta. Tereny zalewowe Noteci sgsiadujgce z miastem
od strony poludniowej w naturalny sposéb ograniczajg rozwdj zabudowy
i inwestycji. Ponad doling, w poinocnej czgéci miasta wznosi si¢ krawedz
Wysoczyzny Krajenskiej opadajacej terasami ku Pradolinie Torunsko-Eber-
swaldzkiej (Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Prze-
strzennego Gminy Nakto nad Notecig 2016).

Ujscie

Miasto Ujscie (3 761 mieszkaricéw) zlokalizowane jest w Dolinie Srod-
kowej Noteci, na skraju Wysoczyzny Chodzieskiej, u ujscia Gwdy do Noteci,
w wojewodztwie wielkopolskim.
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Nazwa miasta wywodzi si¢ i nawigzuje do polozenia geograficznego
u ujscia rzeki Gwdy, zwanej takze Glda, do Noteci. W miejscu tym w VII
wieku istniala juz osada wczesnosredniowieczna. Bolestaw Chrobry na miej-
scu istniejgcej osady, w rozlewiskach Noteci wybudowal warowny gréd.
W XII wieku Ujscie byto waznym wezlem drogowym i punktem strate-
gicznym. Stato w rzedzie grodéw pogranicznych wielkopolsko-pomorskich
razem z Santokiem, Wieleniem, Czarnkowem, Drezdenkiem i Naklem nad
Notecig. Od 1225 roku przez ponad sto lat Ujscie bylo kasztelanig. Siedzibg
kasztelana byl odbudowany ujski zamek, ktory stal w rejonie dzisiejszego Sta-
rego Rynku. Na poczatku XV wieku (1413 rok) Ujécie uzyskato prawa miej-
skie. Miasto lokowano na prawie magdeburskim i bylo ono ukoronowaniem
rosnacego znaczenia tego nadrzecznego o$rodka. W XVI wieku powstal
w miedcie cech piwowarow i rozwinglo si¢ piwowarstwo. O dobrej jakosci
piwa, z ktorego styneto Uscie, decydowaly zalety tutejszej wody. Do roz-
woju miasta przyczynily sie wazne inwestycje gospodarcze. Na poczatku XIX
wieku w miescie powstala huta szkla (1809 rok), ktéra do dzisiaj odgrywa
wazna role w miescie.

AT

Ryc. 6.2.4. Fragment mapy topograficznej okolic Ujscia (1936 r.)

Zrédlo:http://maps.mapywig.org/m/German_maps/series/025K_TK25/2966_Usch_1936.jpg
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Koniec XIX wieku byt z kolei czasem waznych prac regulacyjnych na
Noteci. W latach 1891-1897 uregulowano jej bieg oraz zmeliorowano nad-
noteckie faki. Regulacja Noteci korzystnie wptyneta na rozwoéj drogi wodnej
i handlu. W Ujsciu powstal port rzeczny. Na poczatku XX wieku w miescie
zbudowano linie¢ kolejowq relacji Pita - Czarnkéw.

Waznym i ciekawym elementem krajobrazu Uscia jest takze Kalwaria
(14 kaplic stacji Drogi Krzyzowej), ktora powstala w latach 1893-1908. Kal-
waria z tego okresu byta niezwykle imponujacym i wyjatkowym kompleksem
obiektow sakralnych reprezentujgcych rozne style architektoniczne.

Istniejace warunki geograficzne spowodowaly, ze miasto rozbudowalo
sie w ksztalcie przypominajacym litere ,,Y” (por. fot. 6.2.3). Ramiona tej litery
tworzg dzisiejsze ulice: Chodzieska, Czarnkowska i Pilska.

Fot 6.2.3. Miasto Ujscie na tle rzeki Gwdy i Noteci
Zrédlo: M. Szelest

Czarnkow

Miasto Czarnkéw (10 896 mieszkancéw) potozone jest w wojewddztwie
wielkopolskim, na lewym brzegu Noteci, w malowniczym zakolu rzeki, na
skraju Puszczy Noteckiej, Kotliny Gorzowskiej i Pojezierza Chodzieskiego.
Miasto wkomponowalo sie¢ pomiedzy rzeke a strome wzgdrza stanowigce
krawedz doliny (por. ryc. 6.2.5).
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Ryc 6 2.5. Fragment mapy topograﬁczne] okohc Czarnkowa (1934 r)
Zrédto: http://maps.mapywig.org/m/WIG_maps/series/025K/P37-523-E_CZARNKOW_1934.jpg

Osadnictwo pradziejowe w okolicach Czarnkowa w znacznym stopniu
uwarunkowane bylo przez biegnaca szerokim pasem Pradoling Noteci. Dolina
Noteci stanowila jednoczes$nie naturalng granice Pomorza i panstwa pol-
skiego, a okolice Czarnkowa byl najdogodniejszym miejscem przeprawy przez
bagniste tereny. Osadnictwo $redniowieczne na tych terenach uwarunkowane
bylo przebiegiem szlakéw ladowych taczacych Poznan z Pomorzem i Ujscie
z Frankfurtem. Drogi te schodzit do rzeki wawozem miedzy Gérag Zydowska
a Gora Krzyzowa, w miejscu zwanym w $redniowieczu ,,Porta Czarnkoviensis”
- Wrota Czarnkowskie (http://www.teraznotec.pl/pl/historia.html). Nakladaty
sie na to korzystne warunki srodowiska naturalnego, ktdre sprzyjaly prowadze-
niu osiadlego trybu Zycia. Z uwagi na te uwarunkowania w X wieku wzniesiono
grdéd piastowski bedacy straznicg pogranicza ziem Polan i Pomorzan i jednym
z wazniejszych grodéw polozonych nad Notecig. Czarnkéw wzmiankowany
jest w zrédtach pisanych ok. 1025 roku. Od XIII wieku Czarnkéw byt kaszte-
lania. W koncu XIII wieku Wladystaw Lokietek przyznal Czarnkéw rodowi
Natleczdéw, ktorzy od jego nazwy przyjeli nazwisko Czarnkowskich. Na miejscu
dawnego grodu w jego poblizu wzniesli oni zamek, a na terenie dawnej osady
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Fot. 6.2.4. Czarnkéw - widok od strony rzeki na marine i miasto

Zrédto: P. Pasieczny

targowej zalozono miasto, ktore zostato lokowane na prawie magdeburskim
w XIV wieku (1397 rok). W $redniowieczu w Czarnkowie odbywaly sie pogra-
niczne jarmarki. Szczytowy okres rozwoju miasta przypada na XVII wieku.
W miescie rozwija si¢ rzemiosto sukiennicze. Ma ono takze bogata i dluga
tradycje zwigzang z piwowarstwem, ktéra na tych terenach siega XVI wieku.
Pierwsze wzmianki zwigzane z browarem w Czarnkowie datuje si¢ na poczatek
XIX wieku. Browar wzniesiono na ruinach niegdysiejszego zamku. Jednak to
w 1893 roku, za sprawg 6wczesnych wlascicieli — rodziny Koeppe, czarnkow-
ski zaklad zyskal swdj ostateczny ksztalt i charakter, ktory przetrwat do dzi$
(http://www.browarczarnkow.pl/nasze-browary/czarnkow/). W Czarnkowie
funkcjonowata takze baza remontowa, stocznia Zeglugi Bydgoskiej. W mie-
$cie rozwijal si¢ przemyst drzewny (wytwornie plyt piléniowych, mebli okreto-
wych), spozywczy (zaktady migsne, browar, mleczarnia).

Rzeka Note¢ odegrata znaczaca role w rozwoju Czarnkowa jako wodny
szklak komunikacyjny, a jednocze$nie naturalna ochrona dla wczesnego
grodu. Dalszy rozwoj terytorialny postepowat wzdtuz krzyzujacych si¢ trak-
tow handlowych. Dolina Noteci ksztaltowala strukture przyrodniczg okolic
Czarnkowa. Uklad doliny warunkowal réwniez pasmowy rozwoj i rozkltad
osadnictwa wzdluz pétnoco-zachodniego jego brzegu.

W strukturze dzisiejszego miasta czytelny pozostaje uklad i rozplanowa-
nie oérodka lokacyjnego z XIV wieku (rynek, uliczki wychodzace z narozni-
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kéw rynku/placu, ratusz oraz kosciét pw. §w. Marii Magdaleny) oraz prze-
bieg ul. Rybaki taczacej historyczny obszar miasta lokacyjnego z terenami
nadrzecznymi i prowadzacej do dawnego basenu portowego (ulica biegnaca
od Rynku w kierunku rzeki). Jej przebieg nawigzuje do dawnego szlaku lado-
wego prowadzacego przez Czarnkéw z Poznania na Pomorze.

Krzyz Wielkopolski

Miasto (6238 mieszkancoéw) lezy w wojewodztwie wielkopolskim.
O nadrzecznym charakterze miasta zdecydowalo jego polozenie przy ujsciu
rzeki Drawy do Noteci (por. fot. 6.2.5).

Ryc 6.2.6. Fragment mapy topograﬁcznej okohc Krzyza Wlelkopolsklego (1941 r.)

Zrédlo: http://maps.mapywig.org/m/German_maps/series/025K_TK25/3162_Kreuz_1941.jpg

Powstanie, nazwe i rozwdj Krzyz Wielkopolski zawdziecza jednak kolei.
Jego historia i dzieje sg przede wszystkim $cisle zwigzane z drogami zela-
znymi. Z polozeniem miasta, na skrzyzowaniu waznych droég kolejowych ma
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Fot. 6.2.5. Ujscie rzeki Drawy do Noteci oraz Port Zeglugi Bydgoskiej w Krzyzu
Wielkopolskim

7Zrédlo: M. Szelest

réwniez zwigzek jego nazwa. Wywodzi si¢ ona z niemieckiego stowa Kreuz,
ktore odzwierciedlato krzyzujace si¢ drogi linii kolejowych: Poznan - Szcze-
cin i Bydgoszcz - Berlin (miasto krzyzujacych si¢ torow).

Na analizowanym terenie osadnictwo rozwinelo si¢ na szersza skale
dopiero na poczatku XVIII wieku. W 1701 roku osadnicy olederscy, zago-
spodarowujacy doling Noteci, zalozyli na tych terenach wie$ Lokacz.

W kontekscie rozwoju spoteczno-gospodarczego i przestrzennego miasta
niezmiernie istotna byla jednak budowa linii kolejowej z Poznania do Szcze-
cina (1848) i z Berlina do Bydgoszczy (1851). W obecnym Krzyzu (6wczesnie
we wsi Lokacz) prace rozpoczeto w 1848 roku, na samym poczatku tworzenia
sieci kolejowej. Na skrzyzowaniu budowanych szlakéw kolejowych znalazta
sie czes¢ wsi Lokacz. Z uwagi na to potozenie osade nazwano Kreuz - po
polsku Krzyz. Obie linie Poznan - Szczecin i Berlin — Bydgoszcz byly bardzo
wazne dla 6wczesnego panstwa pruskiego i stanowily tylko czes¢ wielkich
inwestycji kolejowych m.in. na trasie Berlin — Kostrzyn - Pila - Bydgoszcz
- Tczew — Malbork - Elblag — Frombork - Krélewiec. W wyniku tych oraz
kolejnych inwestycji w te galaz transportu powstal w Krzyzu wazny wezet
kolejowy o znaczeniu ponadregionalnym.
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Jak juz wezesniej wspomniano, ,,skok cywilizacyjny” i nazwe Krzyz Wiel-
kopolski (wczesniej niewielka osada) zawdzigcza korzystnemu polozeniu na
skrzyzowaniu tych ,zelaznych szlakow” Inwestycje kolejowe przez ok. 150
lat byly gtéwnym czynnikiem rozwoju, zwlaszcza przemystu. Miejscowosc,
osada usytuowana wokot stacji kolejowej szybko si¢ rozwijata. Na obu tra-
sach kolejowych wzrastal ruch towarowy i pasazerski. Z uwagi na coraz wiek-
sze potrzeby transportowe w 1912 roku w Krzyzu rozpoczeto budowe portu
rzecznego oraz wybudowany zostal duzy dworzec przetadunkowy. Tym
razem do dalszego rozwoju miejscowosci przyczynily si¢ drogi i transport
wodny. Krzyz stal si¢ waznym wezlem kolejowo-wodnym. Wraz z rozwojem
kolei rozwijat si¢ takze przemyst. Obok dworca kolejowego dziataty zaklady
naprawcze taboru kolejowego, fabryka maczki odzywczej dla dzieci, fabryka
krochmalu (od XIX wieku) oraz niewielki port rzeczny.

Prawa miejskie Krzyz otrzymat stosunkowo p6zno, dopiero w 1936 roku,
kiedy byl duzym i preznie rozwijajacym sie osrodkiem.

Dzigki swojej dlugiej historii zwigzanej z koleja Krzyz jako nieco ponad
6-tysieczne miasto, znajduje sie¢ na kazdej mapie komunikacyjnej Polski
jako wazny wezel kolejowy. Krzyz Wielkopolski jest miastem pofozonym na
skrzyzowaniu dwoch szlakéw kolejowych faczacych Szczecin z Poznaniem
i Kostrzyn nad Odra z Bydgoszcza. Obecnie znaczenie kolei jest nieporéw-
nanie mniejsze, ale Krzyz nadal pelni role stacji weztowej. Charakterystycz-
nym elementem w jego krajobrazie jest zelazna ktadka nad torami i stojg-
cym posrodku XIX-wieczny budynek dworca. Na kolejowej mapie Krzyz jest
ciekawym miejscem - najmniejsze miasto w Polsce, gdzie oprocz zwyklych
pociagoéw zatrzymuja si¢ ekspresy InterCity.

Krzyz jest dzi$ siedzibg miejsko-wiejskiej gminy wchodzacej w sklad
powiatu czarnkowsko-trzcianeckiego. Obecnie profil gospodarczy miasta
znacznie si¢ zmienil. Powstaly nowe przedsigbiorstwa, rozwinglo sie rzemio-
sto, ustugi, a takze turystyka. Dawne obiekty poprzemystowe, jakie pozo-
staly po zlikwidowanych firmach panstwowych, dzigki staraniom lokalnych
i regionalnych wladz znajdujg nowe funkgcje i zagospodarowanie.
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U ujscia Noteci do Warty

Santok

Santok polozony jest w wojewddztwie lubuskim, w powiecie gorzowskim.
Jako o$rodek osadniczy jest wsig typu ulicowka i siedzibg gminy Santok.
Nazwa miejscowosci nawiazuje do jej nadrzecznego potozenia. Staropolski
(starostowianski) sgtok oznacza splyw rzek lub potaczenie dwoch rzek (satok
Warty i Noteci).

Wie$ zlokalizowana jest u ujscia Noteci do Warty, na waskiej terasie
Pradoliny Torunsko-Eberswaldzkiej, na 66 km rzeki Warty i 225 km rzeki
Noteci. Od poludnia miejscowos¢ ograniczona jest korytami Warty i Noteci,
a od poinocy wysoka krawedzig Réwniny Gorzowskiej (por. ryc. 6.2.7).

ej okolic Santoka (1932 r.)
Zrédlo: http://maps.mapywig.org/m/German_maps/series/025K_TK25/3258_Zantoch_Plan-
blatt_A_1932.jpg

Ryc. 6.2.7. Fragment mapy topograficzn
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Santok posiada diugg i ciekawa historie zwigzang z przemianami prze-
strzennymi wczesnodziejowych struktur osadniczych. Kluczowe znaczenie
w kontekscie powstania i rozwoju struktur grodowych w odniesieniu do
Santoka mialo jego polozenie. Historyczny osrodek osadniczy, grod san-
tocki powstal okoto potowy VIII wieku w miejscu atrakcyjnym osadniczo,
o znaczacych naturalnych walorach obronnych jakim byty widly rzek Noteci
i Warty. Lokalizacja grodu w tym miejscu nie byta przypadkowa i wykazy-
wala zwigzek z kluczowym punktem i siecig polaczen (szlakéw) wodnych.
Groéd zalozono w waznym punkcie strategicznym obszaru pradoliny stano-
wiacym przejscie przez nadwarcianskie i nadnoteckie bagna (Garbacz 2013).
Oproécz funkeji obronnych pelnit réwniez wazng role w organizacji pan-
stwa polskiego przez pierwszych Piastow i byl, jak wskazywal Gall Anonim
w ,Kronice polskiej” ,,kluczem i straznicg Krolestwa Polskiego”

Potozenie grodu wigzalo si¢ z wieloma korzysciami m.in. z dostegpem
do zasobow wody i komunikacjg lokalng oraz rozwojem szerszych kontak-
tow i wymiany handlowej. Gréd santocki zlokalizowano na waznym szlaku
komunikacyjnym i handlowym prowadzacym z nadbaltyckich osrodkéw
rzemieslniczo - handlowych w glab ziem w dorzeczu Odry i Warty (zaple-
cze rolnicze). W zwigzku z tym éwczesny Santok byl z pewnoscig waznym

punktem obstugi na szlaku wodnym, w ktérym naprawiano todzie i zaopa-

Fot. 6.2.6. Santok na tle rzeki Noteci i Warty
Zrédlo: M. Szelest
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_-.‘ Vot y
Fot. 6.2.7. Nadrzeczna panorama Santoka
Zrédlo: M. Szelest

trywano Zeglarzy w zywnos¢. We wczesnym $redniowieczu byl to najwaz-
niejszy i najpotezniejszy grod polski na linii Warty i Noteci (Zamelska-
-Monczak 2011).

Grod znajdowal si¢ w innym miejscu niz dzisiejsza wies, na lewym brzegu
Warty. Wies rozlokowala si¢ na prawym brzegu rzeki. Mieszkancy wsi trud-
nili si¢ rolnictwem, ogrodnictwem i sadownictwem oraz hodowla i rybotow-
stwem, kowalstwem, garncarstwem, rogownictwem.

Obecnie jest to wezel drog wodnych Warty oraz Noteci swobodnie plyna-
cej. Do waznych atrakgji turystycznych nalezy Muzeum Grodu Santok znaj-
dujace si¢ w poblizy przeprawy promowej. Na 225,6 km rzeki Note¢ znajduje
sie przystan w poblizu, ktdrej rozciaga si¢ santocka promenada wraz z zaple-
czem rekreacyjno-kulturalnym i sportowym (por. fot. 6.2.7). Nad miejscowo-
$cig w miejscu grédka pomorskiego z XI wieku i niewielkiego zamku rycer-
skiego z XV wieku géruje wieza widokowa z 1936 roku. Do dzi$ zachowaly
sie zarysy waléw grodu i podgrodzia oraz fragmenty fosy. Na lewym brzegu
Warty na terenie grodziska znajduje si¢ rezerwat archeologiczny.



6.2. Historia, rozwdj przestrzenny i struktura wybranych miast nadrzecznych MOW E70| 113

Wybrane miasta nadwarcianskie

Gorzow Wielkopolski

Gorzéw Wielkopolski (123 995 mieszkancéw) potozony jest w woje-
wodztwie lubuskim na podinocnej krawedzi Pradoliny Torunsko-Eber-
swaldzkiej, nad Warta, przy ujsciu rzeczki Klodawki. Wody tej rzeki spty-
wajgce z polnocy, wyzlobily w krawedzi pradoliny prostopadla doline
boczng, u jej wylotu uformowal si¢ stosunkowo rozlegty stozek naptywowy.
Odmiennie warunki topograficzne charakteryzowaly przeciwlegly, lewy
brzeg Warty. Poludniowa krawedz pradoliny byla znacznie oddalona (ok.
20 km), co utrudniato dostep do terenéw wysokich i suchych. Warta w tym
miejscu tworzyla gesta sie¢ odnog, rozlewajacych si¢ na terenie podmo-
ktym i bagnistym. To wlasnie warunki pofozenia topograficznego Gorzowa
w duzej mierze zadecydowaly o zalozeniu w XIII wieku §redniowiecznego
miasta oraz mialy wplyw na dalsze ksztaltowanie sie jego struktury prze-
strzenno-funkcjonalnej (Wasicki 1964).

Lokacja miasta na prawie brandenburskim miala miejsce w 1257
roku. Nowo zalozony osrodek miejski rozplanowano nad Warta, na nie-
zalewowym terenie stozka naplywowego, utworzonego przez splywajace
z potnocy wody rzeki Ktodawy. Miejsce to bylo dogodne pod wieloma
wzgledami. Uktad sieci rzecznej (Warty i Ktodawy) ulatwial wykorzysta-
nie go dla celéw obronnych. Osrodek znajdujacy sie u zbiegu Kltodawy
i Warty posiadal znaczace walory strategiczne. Ponadto Warta byla natu-
ralnym szlakiem komunikacyjnym regionu. Rownolegle wzdtuz jej pot-
nocnego brzegu przebiegal szlak ladowy w kierunku wschodnim. Cen-
tralne usytuowanie w skali regionu, przy drodze wodnej miedzy dwoma
wezlami rzecznymi (Kostrzyn n. Odrg i Santok) i dogodne polozenie
komunikacyjnym dawalo gwarancje dalszego rozwoju osady, zas bli-
skie sgsiedztwo obszaréow suchych zapewnialo mozliwos¢ osiedlania
takze poza murami miasta (Wasicki 1964). Wraz z lokacja miasto uzy-
skato nowy wyglad i fizjonomie. Sredniowieczny, nowo zaprojektowany
zgodnie z zalozeniami urbanistycznymi wynikajacymi z prawa branden-
burskiego obszar miasta zostal dostosowany do éwczesnych warunkdéw
topograficznych i hydrograficznych. W wyniku tego zarys miasta uzyskat
nieregularny ksztalt, zblizony do elipsy (400 x 600 m), dtuzszym, potu-
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Ryc. 6.2.8. Fragment mapy topograficznej okolic Gorzwa Wielkopolskiego (1936 r.)
Zrédto: http://maps.mapywig.org/m/German_maps/series/025K_TK25/3257_Landsberg_1936.jpg

dniowym bokiem opartej o Warte (por. ryc. 6.2.8). Uklad przestrzenny
miasta ksztaltowat si¢ do pierwszej ¢wierci XIV stulecia. Miasto w ksztal-
cie i granicach z okresu lokacji pozostalo niezmienione do XIX wieku.
Najwigksze i najbardziej znaczace zmiany na obszarze staromiejskim
dokonaly sie wraz z rozbudowg miasta oraz w wyniku dziatan wojennych
w 1945 roku i w okresie powojennym.

Owczesny osrodek miejski otrzymal takze liczne przywileje, m.in.: fowie-
nia ryb w Warcie, stawiania mlynéw na rzece Klodawie oraz budowy budyn-
kéw potrzebnych dla uprawiania handlu i czerpania czynszu z dzierzawienia
ich, a takze prawo skladu oraz swobodnej zeglugi na Warcie i Odrze az do
Szczecina (Zysnarski 2007; Garbacz 2013). W miescie rozwijato sie rzemiosto
i zwigzane z nim cechy m.in. piekarzy, rzeznikoéw, piwowarow, szewcow, gar-
barzy, sukiennikéw oraz krawcow. Lokacja miasta przyczynita sie do lepszego
wykorzystanie mozliwosci handlowych osady i podniesienia rangi gospodar-
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czej Gorzowa do roli osrodka regionalnego. W zyciu gospodarczym miasta
znaczgcg role odgrywal handel zwigzany z rzeka.

Waznym elementem oéwczesnej struktury osadniczej oprécz miasta
lokacyjnego byty takze przedmiescia (Santockie, Mlynskie i Przedmoscie).
Obszary te rozwijaly si¢ bardzo intensywnie w drugiej potowie XVII oraz
w XVIII wieku. Réwniez na przedmiesciach, wzdluz biegu Klodawki i jej
odndg powstawaly mlyny, folusze i kuznie i inne obiekty (Zysnarski 2007).
Charakter przedmies¢ zmieniat si¢ stopniowo z rolniczego i rzemieslniczego
na przemystowy odzwierciedlajac tym samym zmiany w strukturze gospo-
darczej miasta zachodzace w XVIII i XIX wieku. W tym czasie intensyw-
nie rozwijalo si¢ rzemiosto, a nast¢pnie przemyst. Nastapil wzrost branzowy
i iloéciowy innych galezi produkgji, przede wszystkim przemystu maszyno-
wego (kontynuacja XVII-wiecznych tradycji hutnictwa nowomarchijskiego
oraz mlynoéw, cegielni, tartakow), ozywienie handlu spirytusem i zbozem.
Powstata takze fabryka maszyn i odlewéw Pauckscha, fabryka budowy
maszyn Staeckerta, mtyn parowy do przemialu gipsu, a z czasem réwniez
kopalnia wegla brunatnego (Wasicki 1964).

Znaczacy rozwdj przestrzenny Gorzowa rozpoczat sie w XVIII wieku.
Zaczely sie¢ wowczas ksztaltowaé nowe struktury przestrzenne, m.in. Nowe
Miasto (pierwsza dzielnica miejska, zalozona planowo, poza obrebem
murdw, na czgsciowo zniwelowanych terenach pofortyfikacyjnych), osiedle
tkackie (Frydrychowa) i inne. Na przetomie XVIII i XIX wieku rozwoj zabu-
dowy miasta zwigzany byl przede wszystkim z terenami prawobrzeznymi,
a obszary zurbanizowane tworzyly waski, silnie wydluzony pas ciggnacy sie
wzdluz rzeki. Zabudowa miejska lokalizowana byla na sredniej terasie Warty.
Na terenie miasta lewobrzeznego (Zamoscie) nastepowal natomiast nie-
kontrolowany, spontaniczny rozwoj zabudowy i zagospodarowania gléwnie
zwigzanych z przemystem. Rozwdj przestrzenny miasta byl zwigzany m.in.
z zakrojonymi na szeroka skale pracami melioracyjnymi i regulacyjnymi
(Wasicki 1964).

Waznym etapem w dziejach miasta byl okres po wybudowaniu kolei
w latach 1856-1859 i uruchomieniu polaczen kolejowych oraz zwigzany
z tym dalszy intensywny rozwoj nie tylko gospodarczy, ale takze prze-
strzenny miasta. W tym czasie rozplanowano kolejne, nowe tereny roz-
wojowe obejmujace dawne przedmiescia i tereny nadrzeczne. Wytyczono
sie¢ uliczng na obszarze Zamo$cia, miedzy Wartg a kanatem ulgi oraz na
prawmy brzegu Warty na obszarach zaglebienia doliny Klodawy. Nowa
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zaprojektowana sie¢ ulic stanowigca osnowe dla dalszej rozbudowy miasta
miala szachownicowy uktad réwnolegtych do siebie ulic, a prostopadtych
do Warty. W pdinocnej czes$ci miasta powstalo regularne szachownicowe
zalozenie, z kwartalowg zabudowg. Zmiany przestrzenne i przebudowy
objely takze tereny miasta $redniowiecznego (m.in. rozebrano wigksza
cze$¢ murdw miejskich). W potudniowo-zachodniej czesci miasta powstala
zabudowa przemystowa, m.in. garbarnia, port rzeczny i tereny sktadowe.
Na Przedmiesciu Mlynskim wybudowano gazownie i rzezni¢ miejska, na
obszarze Frydrychowa zlokalizowano Zaklady Mechaniczne i Odlewni
Zeliwa. Obszar przedmoscia stat sie terenem budowy magazynéw, spichle-
rzy i zakladéw przemystowych, w tym Odlewni Zeliwa i Fabryki Maszyn.
W 1896 roku zbudowano w Gorzowie port zimowy, ktérego basen w formie
sztucznej odnogi Warty odchodzit ku kanatowi ulgi.

Budowa kolei miata takze istotne znaczenie dla zagospodarowania tere-
néw nadwarcianskich. W bliskim sasiedztwie rzeki, na piaszczystych nieuzyt-
kach Przedmiescia Mlynskiego wybudowano dworzec kolejowy. Przebieg
linii kolejowej zostal wytyczony wzdluz Warty w jej bezposrednim sasiedz-
twie. Wybudowanie i przeprowadzenie linii kolejowej przez miasto, w tym
przez tereny nadwarcianskie wymagato wyburzen. Objely one wiele obiektow
$wiadczacych o dawnej, nadrzecznej tozsamosci miasta takich jak spichrze
zlokalizowane licznie nad rzekg. Przeprowadzenie toréw nadbrzezem Warty
zatarlo i znieksztalcilo takze widok miasta od strony potudniowej. Znaczacej
degradacji ulegla panorama Gorzowa Wielkopolskiego od strony Warty, na
skutek przypadkowej lub tez niezharmonizowanej z zabytkowym charakte-
rem zabudowy pierzei ulicy Spichrzowej, zabudowy arkad estakady i funk-
cjonowania bazaru na terenie bulwaréw nadwarcianskich. Wiadukt kole-
jowy zmienil nadwarcianska panorame nabrzeza oraz jego funkcje. Nabrzeze
zostalo przeznaczone na cele magazynowo-sktadowe, a nastepnie znajdo-
walo si¢ na nim targowisko. W okresie powojennym kilkakrotnie podejmo-
wano probe modernizacji nabrzeza i jego adaptacji dla funkgji rekreacyjne;.
Niestety, w 1991 roku umocniony plac na nabrzezu zostalo przeznaczony na
targowisko (Zysnarski 2007).

Obecnie tereny nabrzeza wraz z wiaduktem kolejowym dzieki dziataniom
rewitalizacyjnym zostaly wykorzystane dla ksztalttowania nowego wizerunku
Gorzowa, miasta zwroconego do wody (por. fot. 6.2.8).

Gorzow z uwagi na swoje nadrzeczne polozenie nad Dolng Warta,
10 km na zachéd od ujécia Noteci do Wart byt takze waznym miastem por-
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Fot. 6.2.8. Gorzéw Wielkopolski na tle rzeki Warty
Zrodlo. M. Szelest

towym. Po obu stronach rzeki wzdluz jej nabrzezy cumowaly barki i statki
pasazerskie. Nabrzeza Warty zagospodarowywane byty w celach m.in. gospo-
darczych (Zysnarski 2007). Urzadzono plac skladowy z nowoczesnymi - jak
na tamte czasy — dZzwigami. W strukturze przestrzenno-funkcjonalnej miasta
znaczgcg role odgrywal port rzeczny o nabrzezu dlugosci 0,5 km, usytuowa-
nym na prawym brzegu rzeki i wyposazonym w dzwigi parowe i elektryczne,
transportery i inne urzadzenia przetadunkowe. Byla to istotna baza zeglugi
$rédladowej i rybolowstwa. Wiele zakladow przemystowych (m.in. fabryka
chemiczna IG Farbenindustrie przedzalnia i tkalnia juty Max Bahr) posia-
dato w gorzowskim porcie wlasne baseny przetadunkowe. W obszarze miasta
koryto rzeki byto uregulowane i przystosowane do przeptywu barek o tonazu
do 600 ton. Przywozity one ze Szczecina rude zelazng i jute, z Frankfurtu
nad Odrg wegiel brunatny. Z Gorzowa barkami transportowano drobnice,
kotly parowe, maszyny rolnicze oraz wszelkiego rodzaju odlewy zeliwne
i wyroby z drutu. Sie¢ rzeczna i jej uklad (Warta z licznymi odnogami i kana-
tami) dawala mozliwos¢ potowdéw (indywidualnych i przemystowych) stano-
wigcych baze gorzowskiego przemystu rybnego. Ponadto Warta i jej liczne
odgalezienia i kanaly, jak réwniez stawy miejskie przy ulicach Dzierzyn-
skiego i Blotnej stanowity bogate Zrédlo polowéw zaréwno indywidualnych,
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jak i przemystowych, bedacych podstawa gorzowskiego przemystu rybnego
(Wasicki 1964). Do dzi$ zachowat si¢ portowy basen ze slipem, czyli jedna
z ostatnich na Warcie pochylni pozwalajacej na wodowanie albo wyciaganie
na brzeg niewielkich jednostek ptywajacych. Od 1945 roku funkcjonowata
w tym miejscu stocznia remontowa. W latach 90. XX wieku stocznia prze-
stala funkcjonowa¢. Obecnie nadal pelni funkcje rzecznego portu remon-
towego, w ktéorym m.in. przywrdécono do zycia lodotamacz ,,Kuna” i kolejny
zabytkowy holownik ,Kormoran”. Niezmiernie istotny jest takze rozwoj
zeglugi parowej na Warcie.

Gorzéw w profilu historycznym byt takze znaczacym osrodkiem prze-
mystowym o charakterze rzemies$lniczym ziemi lubuskiej, w ktérym skupiato
sie wiele zakladoéw przemystowych, w tym przemystu metalowego, widkien-
niczego, drzewnego, papierniczego, obuwniczego, ceramicznego, farma-
ceutycznego i rolno-spozywczego. Gorzéw, czyli kiedy$ Landsberg an der
Warthe - tak nazywat si¢ przez wigksza cz¢$¢ swojego istnienia.

Obecnie Warta i tereny nadwarcianskie w Gorzowie stanowig znaczacy
potencjat rozwojowy. Swiadkiem nadrzecznej historii miasta i jego zwigzkéw
z zegluga jest istniejaca, lecz niestety czesto zdekapitalizowana infrastruktura
hydrotechniczna (w tym baseny portowe). Na szczegdlng uwage zastuguja
podejmowane w miescie inicjatywy spoleczne na rzecz powrotu miasta nad
Warte (rewitalizacja i eksploatacja na potrzeby ruchu turystycznego zabytko-
wego lodotamacza ,,Kuna”) (Koncepcja MDW E70). Nadwarcianski krajobraz
wzbogaca 127-letni, najstarszy na $wiecie plywajacy lodofamacz ,,Kuna”. Obec-
nie pelni funkcje muzealne i edukacyjne. Jako statek muzealno-szkoleniowy
przeznaczony do edukacji historyczno-kulturalnej w szeroko pojetym zakresie
historii drég wodnych, zeglugi $rédladowej, budownictwa wodnego, ekologii,
jak réwniez kultury i historii regionu, w ktérym zostal przywrécony do zycia.

Kostrzyn nad Odra

Miasto (18 055 mieszkancow) zlokalizowane jest w poinocno-zachodniej
czesci wojewddztwa lubuskiego, u ujscia rzeki Warty do Odry, na 0 km Warty
i 618 km Odry. W zwiazku z powyzszym pelna, administracyjna nazwa gra-
nicznego miasta Kostrzyn nad Odrg tylko cz¢$ciowo odzwierciedla jego poto-
zenie. Miasto znajduje sie na styku trzech krain: Pomorza, Wielkopolski oraz
Zaodrza (Garbacz 2013). Historyczne struktury miejskie powstaty nad Odra
natomiast wspdlczesne miasto rozbudowalo sie gtéwnie na prawym, péinoc-
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nym brzegu Warty (Kostrzyn nad Odrg. Bastion historii i przyrody 2008) (por.
ryc. 6.2.9). Polozenie geograficzne i dostepnos$¢ komunikacyjna miasta sta-
nowig jeden z jego najwigkszych atutéw. Duzym walorem miasta jest bliskos¢
Berlina. Potencjal rozwojowy miasta wigze si¢ takze z przebiegajacymi przez
miasto waznymi drogami wodnymi, ladowymi i kolejowymi. Szlaki kolejowe
tacza Kostrzyn m.in. ze Szczecinem, Wroctawiem, Katowicami, Bydgoszcza
i Warszawg oraz portem rzecznym. Dzigki systemowi rzek (Warty i Odry)
i kanalow mozliwe jest potaczenie z miastami przemystowymi w glebi Nie-
miec i z portami dalekomorskimi Szczecin-Swinoujscie i Hamburg. W obec-
nych granicach administracyjnych miasta znajduja sie tereny potozone nad
Odra, Wartg oraz niewielkim ciekiem - rzeka Postomia (Kostrzyn nad Odrg.
Bastion historii i przyrody 2008).

Warunki topograficzne i 6wczesny uklad sieci hydrograficznej zdecy-
dowaly o wyborze miejsca do zalozenia pierwszej stalej osady. Dogodne do

o : ¥ B2 R RSP S,
Ryc. 6.2.9. Fragment mapy topograficznej Kostrzyna nad Odrg (1928 r.)

Zrodlo:  http://maps.mapywig.org/m/WIG_maps/series/100K_300dpi/P38_S19_271_CUEST-
RIN_(Kistrzyn)_1928_300dpi_(1).jpg
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tego warunki panowaly na wyspie utworzonej przez rzeczne osady, polozona
posréd blot na dnie pradoliny. Bylo to miejsce suche, dajace nieograniczony
dostep do zasobdw rzeki, trudno dostepne, a przez to dajace poczucie bezpie-
czenstwa jego mieszkancom. (Kostrzyn nad Odrg. Bastion historii i przyrody
2008, s. 20). W dziejach osadnictwa w rejonie doliny przyujsciowego odcinka
Warty Kostrzyn pelnil wazna rol¢ jako grod warowny strzegacy przeprawy
przez Odre u ujscia Warty. Pierwsze wzmianki zwigzane z osadnictwem
w poblizy dzisiejszego Kostrzyna nad Odrg pochodza z X i XI wieku. Pierw-
sza wzmianka o grodzie obronnym Kostrzyn pochodzi z 1232 roku. W dru-
giej potowie XIII wieku byl to osrodek Marchii Brandenburskiej. Waznym
dla Kostrzyna dziejowym wydarzeniem bylo uzyskanie ok. 1300 roku praw
miejskich. Kostrzyn (pod nazwa Ciistrin) znalazl sie wéwczas posréd sied-
miu nowomarchijskich miast, ktére przyjely lokalng odmiane prawa mag-
deburskiego, prawo mygliborskie. Miasto uzyskalo m.in. charakterystyczny
dla tego prawa uktad urbanistyczny. W XV i XVI wieku miasto rozwijalo
sie jako wazny o$rodek handlowy, w zwartych granicach miasta oraz wzdtuz
szlaku biegnacego prostopadle do Odry. Dopiero w pdzniejszym okresie (po
zbudowaniu twierdzy) miasto rozbudowywalo si¢ wzdluz Warty. Kostrzyn-
skie Stare Miasto (obszar miasta lokacyjnego i twierdzy), az do roku 1945
zachowalo swoj charakter i pigkno, na ktére skladaly sie m.in. obwarowania
twierdzy, charakterystyczne waskie uliczki, zwarta zabudowa, zamek, ko$ciot
farny i inne. Dzi$§ kostrzynska staréwka pobudza wyobrazni¢ turystow spa-
cerujacych po zachowanych ruinach. Moga oni poczu¢ atmosfere, ducha
i specyfike tego nadodrzanskiego miasta, ktérg wyraza historyczna sie¢ ulic
z zachowang nawierzchnig brukows, ptytami chodnikowymi i pozostato-
$ciami infrastruktury komunalnej, fundamenty i piwnice doméw, schody
do nieistniejacych budynkéw, ruiny zamku i kosciota (Kostrzyn nad Odrg.
Bastion historii i przyrody 2008).

Obszar Starego Miasta w Kostrzynie (kostrzynska staréwka) nazywany
jest czesto Kostrzynskimi Pompejami. Dzieki opisanej specyfice i iloéci atrak-
cji miejsce to stalo si¢ produktem turystycznym o takiej nazwie (Kostrzyn
nad Odrg. Bastion historii i przyrody 2008).

Obok wlasciwego miasta strukture przestrzenno-funkcjonalng dweze-
snego Kostrzyna tworzyly réwniez rozwijajace si¢ poza murami przedmie-
$cia (Krotkiej i Dlugiej Grobli), rozbudowywane wzdtuz drég wylotowych.
Poczatkowo mialy one przede wszystkim charakter rolniczy, lecz z czasem
koncentrowaly sie tam takze budowle i obiekty rzemie$lnicze. Rozwdj przed-
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mies¢ i ich przemiany przestrzenno-funkcjonalne nastapity w 2 potowie XIX
wieku. Miejsce dominujgcych uzytkow rolnych zajety zaktady przemystowe,
sktady, magazyny, bocznice kolejowe oraz zwarta zabudowa miejska. Na
brzegu Warty zaczely si¢ ksztaltowac obszary przemystowe. Lokalizowano
tu m.in. PéInocnoniemiecka Fabryke Maki Kartoflanej (najwickszy wowczas
tego typu zaktad w Niemczech) oraz inne zaklady produkujace m.in. kotly
parowe, urzadzenia przeciwpozarowe, powozy, kotly, pedzle i szczotki, réz-
norodne wyroby metalowe, stupy telegraficzne i podktady kolejowe, stéd,
spirytus, glazure, smofe i pape, cygara, fodzie i inne. W wyniku tych inwe-
stycji tereny dawnych przedmies¢ staly sie gtéwnym obszarem rozwoju prze-
strzennego i gospodarczego. Inwestycje nie ominely takze nabrzeza Warty,
ktére rozbudowano w 1912 roku. Powstala infrastruktura portowa i kole-
jowa w postaci dzwigéw do przetadunku barek oraz bocznic kolejowych
(Kostrzyna nad Odrg. Bastion... 2008, s. 38). Drogi wodne Warty i Odry, zbie-
gajace sie pod Kostrzynem, odgrywajace coraz wigksza role w zyciu gospo-
darczym mialy takze wplyw na ksztaltowanie si¢ profilu zawodowego miesz-
kancow. Coraz wigksza grupa jego mieszkancoéw wybierala zawody zwigzane
z zegluga (Kostrzyn nad Odrg. Bastion... 2008, s. 35).

Fot. 6.2.9. Kostrzyn nad Odra
Zrédlo: P. Pasieczny
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Czescig odrzanskiego krajobrazu byly zakotwiczone na rzece ptywajace
mlyny. Na gospodarke miasta posrednio wplyw miala takze funkcjonujaca
w Kostrzynie komora celna. Do waznych, 6wczesnych inwestycji miejskich
nalezal takze wykonany w 1653 roku ,wodotrysk’, czyli rurocigg dostarcza-
jacy wode z rzeki, zasilany przez zainstalowane przed Furta Mlynska koto
czerpakowe (Kostrzyn nad Odrg. Bastion... 2008, s. 23). Oprocz korzysci,
jakie miasto czerpalo z nadrzecznego polozenia nad Odrg i Wartg (wazny
wezel wodny), Kostrzyn zmagal sie takze z zywiolem rzek. Na poczatku
XVIII wieku miasto nawiedzaly liczne powodzie (1770, 1780 i 1785), ktdre
spowodowaly rozpoczecie na szeroka skale prac melioracyjnych i regulacje
drég wodnych Warty i Odry.

Od XVI wieku nieodlagcznym elementem nadrzecznego (nadodrzan-
skiego) krajobrazu Kostrzyna byla twierdza, dzielo architektury obronne;.
W drugiej polowie XVI wieku rozpoczeto proces przeksztalcania miasta
w twierdze. Zamknieto w niej Sredniowieczne struktury miejskie (Stare
Miasto). Twierdze wielokrotnie rozbudowywano i przebudowywano, stosow-
nie do zmieniajacej si¢ sztuki fortyfikacyjnej tworzac potezna fortece bastio-
nowa (Odra przyszlos¢ regionéw 2001, s. 94). Miala ona ogromne znaczenie
ze wzgledu na strategiczne polozenie. W wyniku dzialan wojennych twierdza
i miasto zostaly zniszczone w ponad 90%. Ruiny Starego Miasta oraz pozo-
stalosci twierdzy kostrzynskiej potozone sg bezposrednio nad Odra w bli-
skim sgsiedztwie bylego drogowego przejscia granicznego.

Waznym etapem rozwoju przestrzennego i spoleczno-gospodarczego
Kostrzyna podobnie jak innych opisywanych o$rodkéw nadrzecznych (m.in.
Bydgoszczy, Krzyza) byla budowa linii kolejowych i wlaczenie miasta w sie¢
polaczen kolejowych. Kostrzyn pierwsze polaczenie kolejowe uzyskal w 1857
roku na linii z Frankfurtu do Gorzowa. Poprzez rozbudowe w kolejnych
latach dalszych polgczen Kostrzyn stal sie waznym wezltem komunikacyj-
nym. Dla miasta rozwéj komunikacji oznaczal réwniez dalszy rozwoj tery-
torialny, juz poza murami twierdzy. Nowe inwestycje w tym czasie zwigzane
byly z budowg dworcéw oraz mostéw, w tym kolejowych, ktére posiadaly
ruchome (obrotowe) przesta umozliwiajace przejscie wigkszych statkow.
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Wybrane miasta nadwislanskie

Torun

Torun (202 521 mieszkancéw) potozony w wojewddztwie kujawsko-po-
morskim jest niewatpliwie jednym z najpiekniejszych nadwislanskich miast.
Miasto usytuowane jest we wschodniej czesci Kotliny Torunskiej (Kotliny
Bydgosko-Torunskiej) nad charakterystycznym zakolem Wisty. Historycz-
nie i geograficznie zwigzane jest z trzema krainami, tj. Kujawami, ziemiami
chelmiriskg oraz dobrzynska. Sredniowieczny o$rodek miejski powstal nad
na prawym brzegu Wisty, na obszarze niewielkiej terasy pradoliny Wisty
(Tandecki 1995). Wspolczesnie miasto rozcigga si¢ na obu brzegach Wisty.
To wlasnie nadrzeczne potozenie czynilo go waznym, przydatnym do pet-
nienia roli portu $rédladowego na skrzyzowaniu szlakéw ladowych i wod-
nych. Regulacja i bieg rzeki oraz uksztaltowanie jej brzegéw zmienialy na
przestrzeni lat oblicze miasta, jego gospodarke i warunki osiedlencze (Remer
1970; Tandecki 1995).

Torun od poczatku swojego istnienia bardzo mocno zwigzany byt
z Wislg. Rzeka stanowila naturalng obrone miasta, a z czasem przyczynita sie
do powstania Torunia - twierdzy otoczonej warownym murem, polozonej na
tagodnym brzegu rzeki. Dzi¢ki nadwislanskiemu polozeniu Torun pelni role
o$rodka o znaczeniu ponadlokalnym. W miescie rozwijal sie handel, kupiec-
two i rzemiosto. Juz w $redniowieczu Torun jako wazny o$rodek handlowy
uznawany byt za centralny punkt handlu zbozem na Wisle. Torunscy kupcy
utrzymywali silne stosunki handlowe z pdinoca i poludniem. Z czasem
wywalczyli cenne prawo skfadu. Od XII wieku w mieécie funkcjonowat port
obstugujacy zaréwno Zegluge rzeczna, jak réwniez morska.

Waznym wydarzeniem dziejowym dla Torunia bylo wydanie przywileju
lokacyjnego, na podstawie ktorego w 1233 roku znajdujaca si¢ tu wezesniej-
sza osada otrzymata prawa miejskie magdeburskie, rozszerzone o elementy
praw flamandzkiego i freiberskiego. Wraz z przywilejem lokacyjnym miasto
uzyskato m.in. cenne prawo do uzytkowania Wisty na okreslonym odcinku
(Tandecki 1995). Nadrzeczne polozenie miasta rodzito takze problemy zwia-
zane z cigglymi wowczas wylewami Wisly. W zwiazku z tg sytuacja poszuki-
wano korzystniejszej lokalizacji dla miasta. W 1236 roku miafa miejsce trans-
lokacja Torunia, w gére rzeki, na obecnie zajmowane przez Torun miejsce.
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W poblizy miasta, w miejscu dawnego grodu, na wzniesieniu nad Wisla roz-
poczeto budowe zamku krzyzackiego (Tandecki 1995).

Na uksztattowanie i rozplanowanie miasta wazny wpltyw mialy zaréwno
warunki naturalne jak réwniez funkcjonujgca przeprawa przez Wiste oraz port,
a takze istniejgca sie¢ ulic (Tandecki 1995). Silny zwigzek migdzy miastem, rzeka
i portem widoczny byt w historycznym uktadzie rozmieszczenia i uksztattowa-
nia sieci ulicznej takze w obrebie miasta. W przypadku Torunia byt to uktad
»grzebieniowy” charakterystyczny dla miast portowych (obecno$¢ struktur por-
towych), rozwijajacy si¢ wzdtuz szerokiej ulicy, do ktérej dochodzita sie¢ drog
usytuowanych prostopadle do nabrzeza tadunkowego rzeki. Uklad ten poprzez
otwarto$¢ ulic ku nabrzezu umozliwiat szybki dostep do rzeki.

W bezposrednim sgsiedztwie miasta lokacyjnego (Starego Miasta)
powstala nowa osada rzemieslnicza. W 1264 roku otrzymata odrebne prawa
miejskie i przyjeta nazwe Nowe Miasto Torun (por. ryc. 6.2.11). Obszar
Nowego Miasta uzyska regularng siatke ulic z centralnie rozplanowanym
rynkiem (Tandecki 1995). Mieszkancy Nowego Miasta usytuowanego nieco

dalej od Wisly, trudnili sie gléwnie garbarstwem, ku$nierstwem, wyrobem
sukna i obrobkg metali (Remer 1970).

= P e (o Vi

Ryc. 6.2.11. Fragment mapy topograficznej okolic Torunia (1909 r.)

Zrédlo: http://maps.mapywig.org/m/German_maps/series/025K_TK25/2977_Thorn_1909.jpg
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Waznym elementem o6wczesnej struktury przestrzennej Torunia byty
mury miejskie. W efekcie prac zwigzanych z budowg obwarowan miejskich
obejmujacych Stare i Nowe Miasto oraz zamek krzyzacki wyznaczony zostal
zasieg terytorialny tych osrodkéw oraz utworzono przemyslany i zwarty
system fortyfikacji stuzacy obronie miasta zaréwno od strony ladu jak i rzeki
(Tandecki 1995).

Rozwdj przestrzenny Torunia w okresie sredniowiecza byl §cisle zwigzany
z ksztaltowanie si¢ i rozwojem przedmies¢ (kolejny etap rozwoju miasta),
w tym Przedmiescia Portowego, Chelminskiego oraz Wielkie i Male Mokre,
Przedmiescia $w. Katarzyny, Jakubskiego. Jednym z waznych przedmies§¢
bylo Przedmiescie Portowe obejmujace obszar wzdtuz brzegéw rzeki miedzy
Wislag a murami miejskimi, w tym Kepe Bazarowa. Rozwoj tego przedmiescia
wigzal si¢ z lokalizacjg i funkcjonowaniem portu oraz jego funkcja handlows.
Funkcje te odzwierciedlala istniejac tu zabudowa i urzadzenia portowe
(m.in. pomost wyladunkowy, Zuraw, magazyny, karczmy, faznie, naprezalnia
i postrzygalnia sukna itp.) oraz struktura zawodowa ludnosci zamieszkujacej
ten obszar (m.in. Zeglarze, ciedle i tragarze) (Tandecki 1995).

Z punktu widzenia historii Torunia jako miasta portowego istotnym jest
fakt, ze od XIII wieku Torun byl czlonkiem Hanzy i waznym portem han-
zeatyckim nad Wisla wspolpracujagcym z miastami Europy poéinocno-za-
chodniej. Rola Torunia w historycznej Hanzie polegata przede wszystkim
na posrednictwie handlowym. Z zachodu, gléwnie z Flandrii importowano
sukno, sdl, wino i korzenie. Na zachéd eksportowano za$ pozyskiwane w Pru-
sach i na ziemiach polskich zboze, futra, towary lesne oraz stowacka miedz
(Tandecki 1995). Dawna, historyczna Hanza przestala istnie¢ w 1669 roku.
Jej idee przywrdécono w 1980 roku (po ponad 300 latach) podczas pierw-
szego zjazdu miast Nowej Hanzy w holenderskim miescie Zwolle. Torun jako
miasto z tradycjami hanzeatyckimi, stal sie cztonkiem Zwigzku Miast Nowej
Hanzy. W 1997 roku w Gdansku Torun pierwszy raz uczestniczyl w 17. Mig-
dzynarodowym Zjezdzie Nowej Hanzy. O dawnej, bogatej tradycji handlowej
Torunia §wiadczy m.in. budownictwo magazynowe, w tym spichrze z XII/
XIV i XVII wieku Wiele z tych obiektow wykorzystywanych jest jako obiekty
muzealne, wystawiennicze i inne zwigzane z kulturg.

W Toruniu wplywy réznych kultur oraz szerokie kontakty z Europa
Zachodnia w dziedzinie handlu, rzemiosta, sztuki i architektury zaowoco-
waly bogactwem warto$ciowych zabytkow. Najwieksza range ma historyczny
zespol staromiejski. Gotyckie Stare i Nowe Miasto w 1994 roku uznane
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zostalo, Zarzadzeniem Prezydenta Rzeczypospolitej, za Pomnik Historii,
a w 1997 roku wpisane na Liste Swiatowego Dziedzictwa UNESCO (fot.
6.2.10).

Zespol Staromiejski jest unikatem na skale $wiatowa, gdyz budowany
od 1233 roku, zalozony na prawie chelminskim zachowat swa niezmieniong
forme do czaséw dzisiejszych. Sktada sie ze Starego i Nowego Miasta oraz
terenu zamku krzyzackiego. Torunski zespo! staromiejski taczy w sobie cechy
nadrzecznego miasta portowego, miasta podwojnego z cechami miasta sprze-
zonego z zamkiem. Zachowany, unikalny uklad przestrzenny (rozplanowa-
nie) to cenna pamiatka dziejow rozwoju miast w $redniowiecznej Europie.

Z handlowym i nadrzecznym charakterem miasta wiaze sie takze toruniska
tradycja flisacza. Rownolegle do niej rozwijal sie takze w Toruniu sptaw drewna
powigzanego w tratwy. Sptaw drewna na rzece przez dlugi czas byl wazna dzie-
dzing handlu krzyzackiego, polskiego i pruskiego. Najwigkszy poziom trans-
port drewna Wista przez Torun osiagnal w latach 1910-1912 oraz podczas
I wojny $wiatowej. Utrzymywal sie, az do czaséw II wojny swiatowej. Sptawiane
przez flisakéw drewno docieralo do Gdanska, Szczecina, a takze przez Kanat
Bydgoski do Berlina. Od 1826 roku w Toruniu dziatal gtéwny urzad celny
(Muszynska, Anszperger, Galinski, Myrta, Radkiewicz, Uminski 2007).

Tradycja flisacza w Toruniu wigzala si¢ réwniez z pojawieniem si¢ w mie-
$cie folkloru flisackiego. Grupa ta nalezata do czestych i widocznych w Toru-
niu gosci. Na miejsce swojego pobytu flisacy najczesciej wybierali pobliskie
osady lezace u ujscia Drwecy do Wisty — Ztotorig i Kaszczorek. Pelnity one
wowczas wazng role w handlu flisaczym. W Zlotorii od XIV wieku funk-
cjonowala komora celna. Torunscy flisacy mieszkali gléwnie w nadwislan-
skiej osadzie Rybaki. W osadach tych flisacy odpoczywali po kilkutygodnio-
wym pobycie na rzece. W Toruniu odbywaly si¢ takze ceremonie pasowania
miodych frycéw na prawdziwych flisakow. Miejscem ich spotkan byla nie-
istniejaca juz dzis flisacka gospoda ,,Pod Turkiem” na Rynku Staromiejskim
(Muszynska, Anszperger, Galinski, Myrta, Radkiewicz, Uminski 2007).

O dzialalnosci i obecnosci flisakéw w Toruniu §wiadcza takze liczne przy-
ktady budownictwa, obiektow i urzadzen zwigzanych z rybotéwstwem i zaje-
ciami wodnymi. Zgromadzono je w Parku Etnograficznym w Kaszczorku
(oddzial Muzeum Etnograficznego). Na terenie skansenu znajduje si¢ szereg
eksponatéw zwigzanych z zyciem i praca rybakow, flisakéw i szkutnikow
m.in. barki mieszkalne, wiaty rybackie (rodzaj sezonowych mieszkan rybac-
kich), rekonstrukeja czgsci z pasa tratew z szalasem mieszkalnym na pierw-



128 | 6. Migdzynarodowa Droga Wodna E70 w rozwoju lokalnym

Fot. 6.2.10. Nadwislaniska panorama Starego Miasta w Toruniu
Zrédto: S. Wronski

szej tafli, a takze rekonstrukcje dwdch szop nadjeziornych oraz prom prze-
wozowy. Obecno$¢ flisakéw w Toruniu upamietnia réwniez pomnik Flisaka
zlokalizowany na Rynku Staromiejskim (Muszynska, Anszperger, Galinski,
Myrta, Radkiewicz, Uminski 2007).

Torun byl miastem portowym, w ktérego strukturze wazng role odgry-
wal port. Poczatkowo bardzo intensywnie wykorzystywano w tym celu staro-
miejskie nadbrzeze w Wislane. Brak mozliwosci rozbudowy nadbrzeza spo-
wodowal konieczno$¢ utworzenia nowego portu, gwarantujacego przetadu-
nek i przechowywanie drewna. Nowy port drzewny powstal w 1904 roku. Byt
on zlokalizowany na zachéd od Starego Miasta, na odnodze Wisty. Torunski
port drzewny byt doskonalym miejscem do skladowania i przygotowywa-
nia drewna do przewozu tratwami droga rzeczng na zachdd. Port wykorzy-
stywano takze do przewozu innych towardéw takich jak: cukier, maka, jecz-
mien i owies. Dzi§ dawne struktury portowe stuza jako miejsce rekreacyjne,
z ktorego korzystaja wioélarze, kajakarze i zeglarze (Muszynska, Anszperger,
Galinski, Myrta, Radkiewicz, Uminski 2007).

Waznym portem rzecznym na Wisle w Toruniu byt réwniez Port Zimowy
polozony na terenie obecnego Bydgoskiego Przedmiescia. Zostal sztucz-
nie uformowany pod koniec XIX wieku i stanowil baze dla duzych opan-
cerzonych okretéw artyleryjskich — monitoréw rzecznych, plywajacych na
Wisle w okolicach Torunia. W porcie zostata uruchomiona rowniez stocznia



6.2. Historia, rozwdj przestrzenny i struktura wybranych miast nadrzecznych MDW E70 | 129

rzeczna wraz z bocznicg kolejowa, poprowadzona wzdluz nadbrzeza staro-
miejskiego, az do Dworca Miejskiego. W okresie II wojny §wiatowej port roz-
budowano, powstala pochylnia sktadajaca sie z pieciu podnosnikéw, umoz-
liwiajgca miedzy innymi naprawy biezgce jednostek ptywajacych po Wisle
(Muszynska, Anszperger, Galinski, Myrta, Radkiewicz, Uminski 2007).

W 1932 roku w Toruniu zostala powolana Oficerska Szkota Marynarki
Wojennej. Dzi§ przypomina o niej tablica pamigtkowa umieszczona na
dawnym budynku szkoly i olbrzymia kotwica w miejscu, gdzie dawniej stat
zuraw do roztadunku towarow (Czachorowski 1995).

Wista w Toruniu jest bez watpienia waznym elementem krajobrazu kul-
turowego grodu Kopernika. Torunska staréwka (staromiejski watefront)
i Bulwar Filadelfijski najlepiej prezentuja si¢ od strony wody (por. fot. 6.2.10).

Grudziadz

Miasto (95 964 mieszkancow) potozone jest w wojewodztwie kujawsko-
-pomorskim, na prawym, malowniczym brzegu Wisly stanowigcym naturalna,
wschodnig granice ziemi chelminskiej. Charakterystycznym elementem nad-
wislanskiego krajobrazu Grudzigdza jest urozmaicona rzezba Basenu Gru-
dziadzkiego (Kotliny Grudziadzkiej), terasy rzeczne oraz wyspy meandrowe
(wysoczyznowe) w postaci Kepy Fortecznej i Strzemiecinskiej, stanowigce
naturalne punkty widokowe w pradolinie Wisty (Sieradzan 1997). Réwnie
waznym elementem krajobrazu miasta i jego okolic jest bogata i zréznico-
wana sie¢ hydrograficzna, ktorg tworzg naturalne i sztuczne cieki: rzeki Wisla
(bedac osig catego uktadu - por. fot. 6.2.11), Osa, Marusza, Kanat Trynka, Row
Hermana, Kanal Gléwny oraz jeziora Rudnickie, Tarpno i Rzadz. Warunki
topograficzne w znaczacy sposdb wplynely na rozwdj osadnictwa w okolicach
Grudziagdza, zwlaszcza u podnédza Géry Zamkowej (Sieradzan 1997).

Polozenie topograficzne Grudzigdza stwarzalo naturalne, warunki
obronne dla rozwoju osadnictwa. Obszar miasta od zachodu stykal sie
z korytem Wisty, od wschodu i potudnia otaczaly go bagniste tereny poto-
zone w dolinie Wisty, a od péInocy réwnie bagnista dolina Osy. Koryto Wisty
pod Grudzigdzem, o prostoliniowym przebiegu, jest znacznie zwezone, co
sprzyjalo niegdy$ organizowaniu przeprawy przez rzeke. Czynniki te sprzy-
jaly zasiedlaniu tych terenéw (Sieradzan 1997).

Najprawdopodobniej okoto X wieku na obszarze dzisiejszego miasta znaj-
dowat osrodek przedkolacyjny - gréd warowny, ktérego celem byta kontrola
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Fot. 6.2.11. Wspolczesny widok nadwislanskiego Grudzigdza
Zrodlo: M. Szelest

przeprawy przez Wisle. Do jego budowy wykorzystano obronne poloze-
nie Géry Zamkowej. Pelnil on takze istotng funkcje w widtach Wisty i Osy.
Wzorem innych struktur przedmiejskich wokot grodu rozwijata sie osada przy-
grodowa (podgrodzie) pelnigca funkcje mieszkalne oraz rzemie$lniczo-han-
dlowe. Struktury przedlokacyjne zachowaty ciaglos¢ rozwojowa do poczatkow
XIII wieku (Sieradzan 1997).

W 1291 roku Grudziadz uzyskal przywilej lokacyjny wystawiony przez
mistrza zakonu krzyzackiego Meinharda z Querfurtu. Miasto lokowano na
prawie chelminskim jako os$rodek handlowy i zaplecze rzemieslnicze dla
zamku i terenéw wiejskich. Miasto lokacyjne rozplanowane na niewielkim
terytorium obejmowalo obszar pomiedzy brzegiem Wisty od zachodu, Gora
Zamkowa od pdlnocy, nieistniejacym obecnie Jeziorem Tuszewskim od
wschodu i dawnym korytem Osy (obecnie Kanalem Trynka) od potudnia
(Sieradzan 1997). Osrodek lokacyjny mial regularny uklad, z centralnie usy-
tuowanym prostokatnym rynkiem (54 na 70 m) (por. ryc. 6.2.12). Grudziadz
w przeciwienstwie do miast hanzeatyckich o charakterze portowym nie miat
dobrego skomunikowania z nabrzezem wislanym. W istniejacej wowczas
siatce ulic podstawowa arteria opierala sie na osi péinoc-potudnie natomiast
0§ wschdd-zachéd miata mniejsze znaczenie. Siatka ulic charakteryzowala
sie wigksza liczbg stosunkowo waskich ulice biegnacych réwnolegle do rzeki
(Sieradzan 1997). Waznym elementem sredniowiecznych struktur miej-
skich w Grudziagdzu byty mury miejskie i urzadzenia obronne, a takze fosa.
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Ryc. 6.2.16. Fragment mapy topograficznej okolic Grudziadza (1909 r.)
Zrédlo:  http://maps.mapywig.org/m/German_maps/series/025K_TK25/2578_(1174)_Grau-

denz_1909_UMK_processed.jpg

Juz w XIV wieku obwarowania od strony nabrzeza zaczeto zastgpowac spi-
chrzami. Sprzyjato temu naturalne uksztaltowanie wysokiej skarpy wislanej,
stanowigce naturalny element obrony. Ponadto miasto dzigki spichlerzom
pobudowanym w zachodnich murach miasta oraz korzystnemu nadwislan-
skiemu potozeniu petnilo wazng funkcje handlowa posredniczac w skupie
i zbywaniu zboza w bezposredniego rolniczego zaplecza jakim byla ziemia
chelminska (Sieradzan 1997). Niestety, gotyckie spichrze nie przetrwaty
do czaséw wspdlczesnych. W miejscu XIV-wiecznych, gotyckich spichrzy
w XVII i XVIII wieku wzniesiono spichlerze powielajgce uklad i charaktery-
styczng bryle dawnych obiektow. Zespot XVII- i XVIII-wiecznych spichrzy
jest do dzi$ gléwnym i najbardziej rozpoznawalnym elementem nadwislan-
skiej panoramy Grudziadza.

W strukturze przestrzennej 6wczesnego miasta wazng role odgrywat
takze zamek krzyzacki wzniesiony w drugiej polowie XIII wieku na polozo-
nym na péinoc od miasta lokacyjnego wzgoérzu (Gora Zamkowa), w miejscu
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dawnego grodu warownego (Sieradzan 1997). Poza murami miasta, na tere-
nie tzw. Przedmiescia Torunskiego rozwineto sie osiedle rybackie.

Wraz z postepujacym procesem urbanizacji zmieniala si¢ takze sie¢
hydrograficzna i stosunki wodne w rejonie miasta. Pomimo nadwislan-
skiego polozenia wodg pitng zapewniala miastu odnoga potoku wyplywaja-
cego z Jeziora Tuszewskiego, ktory zasilal rowniez mtyny zamkowe. W 1386
roku uzyskano pozwolenie na przekopanie kanalu tzw. Rowu Hermana
prowadzacego od ciekéw z okolic Wegrowa. Z czasem, stopniowe wysy-
chanie jeziora znaczaco pogarszalo sytuacje zaopatrzenia miasta w wode.
W 1552 roku wykopano Kanal Trynka doprowadzajacy wode z rzeki Osy
(Sieradzan 1997).

Miasto posiadalo i korzystalo z licznych przywilejow, m.in. z prawa
polowu ryb na odcinku Wisly przylegtym do miasta, prowadzenia handlu
suknem i szalami, migesem, butami, starzyzng i inne. W XV i XVI wieku Gru-
dziadz jako miasto nadwidlanskie byl réwniez waznym o$rodkiem (centrum)
kupieckim posredniczagcym m.in. w handlu zbozem. Bylo to zrodlo owcze-
snego dobrobytu miasta co wptywalo rowniez na pomyslny rozwdj rzemiosta
m.in. sukiennictwa, ptdciennictwa oraz browarnictwa (Sieradzan 1997).

Waznym etapem w historycznym rozwoju miasta majacym wplyw najego
strukture przestrzenng oraz dalszy rozwoj byto przeksztalcenie Grudzigdza
z o$rodka handlowo-rzemieslniczego w jedna z najwigkszych twierdz rejonu
Dolnej Wisty. W 1776 roku rozpoczeto prace nad projektem nowej twierdzy,
ktora zgodnie z zalozeniami miala powsta¢ w okresie 4 lat. Obiekt ten, ktory
w rzeczywisto$ci budowano przez ponad 30 lat, zlokalizowano na plasko-
wyzu Kepy Fortecznej, na péinoc od miasta. O jej lokalizacji zdecydowaty
warunki topograficzne. Miejsce to bylo odciete od zachodu korytem Wisly,
od poéinocy i wschodu korytem Osy, a od potudnia Kanalem Trynka (Siera-
dzan 1997). Budowa twierdzy Courbierea byta przez ponad 50 lat waznym
czynnikiem miastotwdrczym i przyczynkiem do budowy kolejnych obiektéow
fortecznych i wojskowych. W koncu XVIII wieku (1798 rok) wybudowano
pierwszy pontonowy most na Wisle.

Kolejnym waznym dla miasta etapem na osi jego rozwoju byl okres indu-
strializacji. Znaczacy rozwdj miasta mial miejsce w drugiej potowie XIX
wieku Woéwczas zaczal rozwijac si¢ przemyst zwlaszcza metalurgiczny i spo-
zywczy. W latach 60. XIX wieku zaczely powstawac liczne przedsigbiorstwa
reprezentujace te branze przemystu. Nad Wista wzdluz ul. Torunskiej powstat
takze port rzeczny. Obok przemystu w Grudzigdzu rozwijala si¢ takze infra-
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struktura wojskowa oraz powstawaly nowe tereny przeznaczone dla wojska
(m.in. kompleksy koszar).

W Grudzigdzu, podobnie jak w innych analizowanych miastach nadrzecz-
nych waznym wydarzeniem i czynnikiem rozwoju byta budowa linii kolejo-
wych oraz otwarcie pofaczen kolejowych m.in. Bydgoszcz — Krélewiec, a takze
mostu kolejowo-drogowego przez Wiste na trasie linii kolejowej Bydgoszczy
do Tczewa. Budowe mostu na Wisle rozpoczeto w 1876 roku (Sieradzan 1997).

Dalszy rozwoj spoteczno-gospodarczy i przestrzenny miasta zwigzany
byt z procesem uprzemystowienia oraz rozwojem garnizonu. W swojej histo-
rii Grudziadz przeszed! przemiany profilu od miasta rzemieslniczo-handlo-
wego, na poczatku swojej miejskosci, poprzez miasto przemystowe i prze-
mystowo-wojskowe do okresu II wojny $wiatowej, oraz typowe miasto socja-
listyczne, ktdre aktualnie dostosowuje si¢ do roli miasta poprzemystowego.
W okresie gospodarki centralnie sterowanej miasto petnito role osrodka
przemystowego oraz wojskowego. Te dwie funkcje pelnigce dominujaca role
w rozwoju miasta byly odziedziczone z okresu II Rzeczpospolitej i wczesniej-
szego okresu zaboru pruskiego (Czachorowski 1997).

Grudziadz nadal zachwyca swym nadrzecznym polozeniem, widokiem
nadwislanskiej panoramy miasta oraz historycznych zatozen urbanistycznych.

Gniew

Miasto (6 840 mieszkancow) znajduje si¢ w wojewddztwie pomorskim,
na lewym brzegu Wisty. Wspolczesne miasto rozlokowato sie w widlach
dwoch rzek - Wisly i uchodzacej do niej Wierzycy.

Pierwsze wzmianki Gniewu w dokumentach historycznych pochodza
z pierwszej potowy XIII wieku. W tym czasie Gniew byl w posiadaniu zakonu
krzyzackiego. Dzialalno$¢ osadnicza i gospodarcza zakonnikéw na tym tere-
nie postepowala do$¢ szybko. Zakon dostrzegajac strategiczng role Gniewu
jako pierwszej posiadtosci po lewej stronie Wisty oraz o$rodka umozliwiaja-
cego panowanie nad doling Wisly i ujsciem Wierzycy w 1297 roku rozpoczat
budowe zamku, ktérg kontynuowano w XIV wieku (w p6zniejszym okresie
wielokrotnie niszczony i przebudowywany) i warownej osady, ktorej nadano
prawa miejskie. Miasto zostato lokowane na prawie chelminskim. Do czaséw
wspolczesnych zachowalo sie $redniowieczne rozplanowanie osrodka loka-
cyjnego (Stare Miasto), z charakterystycznym szachownicowym ukla-
dem ulic, centralnie pofozonym kwadratowym rynkiem (pl. Grunwaldzki)



134 | 6. Migdzynarodowa Droga Wodna E70 w rozwoju lokalnym

Fot. 6.2.12. Wspdlczesne rozplanowanie miasta
Zrédto: M. Opitz

i gotyckim ratuszem z przyziemiami z XIII-XIV wieku pelnigcym do dzi$
swoja funkcje oraz zabudowa w postaci kamienic pochodzacy z XV-XIX
wieku (por. fot. 6.2.13; ryc. 6.2.17).

Gniew byl waznym osrodkiem administracyjnym (siedzibg komtura)
i gospodarczym. W zwigzku z rozwojem swobodnej zeglugi na Wisle oraz
ozywieniem handlu na szlakach ladowych Gniew pelnil réwniez funkcje
osrodka rzemie$lniczo-handlowego Pomorza Gdanskiego.

Znaczacy rozwoj miasta mial miejsce w XIX wieku. Powstaly wowczas
zaklady przemystowe (m.in. fabryka maszyn rolniczych, tartak, cukrownia
oraz wytwdrnia powozow).

W tym okresie prowadzono takze prace regulacyjne na Wisle, w wyniku
ktérych nurt rzeki zostal odsuniety od miasta. Prace te przyczynily si¢ m.in.
do zabezpieczenia wzgoérza zamkowego przed podmywaniem.

Do rozwoju miasta przyczynila sie takze budowa drdg bitych (m.in.
z Krélewca przez Gniew i Bydgoszcz do Berlina) oraz linii kolejowych. Na
poczatku XX wieku Gniew zostal wlaczony w sie¢ potaczen kolejowych m.in.
na linii Bydgoszcz-Krélewiec oraz linii kolei waskotorowej z Kwidzyna do
Wielkich Walichnéw i dalej do Pelplina. W dzisiejszej, wspoiczesnej panora-
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Ryc. 6.2.13. Fragment mapy topograficznej okolic Gniewu (1910 r.)
Zrédlo: http://maps.mapywig.org/m/German_maps/series/025K_TK25/2178_Mewe_1910.jpg

mie nadwislanskiego miasta dominuje w pelni odrestaurowany w latach 90.
XX wieku zamek krzyzacki bedacy atrakcja turystyczng i wizytdwka miasta.

Malbork — miasto nad Nogatem

Malbork (38 848 mieszkancow) jest jedynym miastem polozonym nad
rzeka Nogat laczaca Wisle z Zalewem Wislanym oraz jednym z miast Polski
poinocnej i administracyjnie przynalezy do wojewddztwa pomorskiego. Mal-
bork kojarzony jest przede wszystkim z potezna, Sredniowieczng warownia
(twierdzg) krzyzackg dominujgca nad nizinnymi Zutawami (Zespdt Zam-
kowy wpisany na liste $wiatowego dziedzictwa UNESCO) (fot. 6.2.13).

Poczatkowo (XII wiek) w rozwidleniu (w widlach) Wisly i Nogatu, na
prawym, brzegu Nogatu, powstal gréd Santyr (Zantyr) wraz z podgrodziem
(Albrecht 2009; Czachorowski, Czaja 2002).

Zamek wzniesiono w zakolu rzeki, na najbardziej wysunietym na péinoc
cyplu, nieco nizej, na terenie zalewowym zlokalizowano zamek niski. Miasto
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Fot. 6.2.13. Zamek krzyzacki w Malborku na tle rzeki Nogat

Zrédto: P. Pasieczny

zostalo zalozone przy zamku wzniesionym przez zakon krzyzacki (por. ryc.
6.2.14). Budowany zamek i otaczajace go miasto nazwano Marienburg,
czyli gréd Marii, od imienia patronki Zakonu. Od strony zachodniej miasto
dochodzilo do stromej krawedzi terasy brzegowej. Od pdinocy graniczylo
z zamkiem. Wschodnig granice stanowila krawedz zbocza opadajaca stromo
w otaczajace od tej strony cypel bagna i moczary. Na potudniu granica prze-
biegata w poblizu brodu na Nogacie. Miasto znajdowalo si¢ na waznym szlaku
ladowym prowadzacym z Gdanska do Elblaga oraz z Krélewca do Torunia.
Polozenie Malborka nad rzeka Nogat zapewniato réwniez wykorzystywanie
szlakéw wodnych w celach komunikacyjnych oraz transportu towaréw han-
dlowych i materiatéw budowlanych (Program Opieki nad Zabytkami Miasta
Malborka na lata 2016-2019, s. 38).

Malbork byt lokowany w XIII wieku (1276 rok) na prawie chelminskim,
zgodnie z ktérym rozplanowano obszar miasta (Czachorowski, Czaja 2002).
Miasto lokacyjne uzyskato forme wydtuzonego prostokata, w ktorym wyty-
czono podluzny, réwnoleglty do rzeki Nogat, ulicowy Rynek. Réwnolegle
do niego przez cala dlugo$¢ miasta bieglty dwie waskie ulice, przy ktérych
znajdowaly sie spichlerze, karczmy i warsztaty rzemiedlnicze. Gtéwny plac
podzielony byl krétkimi ulicami biegnacymi w kierunku Nogatu. Calos¢ tego
sredniowiecznego zalozenia urbanistycznego otoczona byta murami z basz-
tami i bramami, ktdre faczyly si¢ z systemem obronnym zamku (Program
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Ryc. 6.2.19. Fragment mapy topograficznej okolic Malborka (1925 r.)
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Zrodlo:  http://maps.mapywig.org/m/German_maps/series/025K_TK25/1980_(625)_Marien-
burg_1925_UMK_processed.jpg

Opieki nad Zabytkami Miasta Malborka na lata 2016-2019, s. 38). Uklad
przestrzenny i rozplanowanie Malborka wykazywaly wiele cech wspdlnych
z planami miast portowych. W ukladzie tym brakowalo jednak ulic i bram
prowadzacych do przystani (Gorski 1960).

W XIV wieku Malbork byt miastem s$redniej wielkoéci pod wzgledem
obszaru zainwestowania oraz gospodarki o charakterze rzemieslniczo-han-
dlowym i rolniczym. Podstawg rozwoju gospodarczego miasta bylty w dal-
szym ciggu Zulawy, polozenie obok zamku i przy sptawnej rzece. Oba te
czynniki umozliwialy intensywny handel zbozem i drzewem sprowadzanym
z glebi Polski (Czachorowski, Czaja 2002). Miasto rozwijalo si¢ dzieki dogod-
nemu polaczeniu drogami wodnymi z Wista i Nogatem do Chelmna, Gru-
dzigdza, Torunia i Elblaga, a takze do Gdanska. Wazng role ogrywal handel
zbozem i drewnem oraz innymi towarami (skérami, konmi i winem). W mie-
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$cie funkcjonowaty m.in. cechy piekarzy i rzeznikéw, stodownikéw i piwowa-
réw. Intensywnie rozwijalo sie takze sukiennictwo, kusnierstwo, garbarstwo,
kowalstwo i zfotnictwo oraz ustugi zwigzane z transportem rzecznym. W XIV
wieku wybudowano kanal zwany Mlynéwka (obecnie Kanal Juranda), przy
ktérym zlokalizowane byty m.in. mlyn zbozowy, garbuz i folusz (Czachorow-
ski, Czaja 2002). W bliskim sasiedztwie rzeki zlokalizowana byta tzw. szkota
»lacinska’, w ktoérej uczono laciny. Na terenie miasta znajdowalo si¢ takze
wiele zajazdow, oberzy, w ktoérych zatrzymywali si¢ licznie przybywajacy do
miasta kupcy oraz rycerze (Gorski 1960).

W XV-XVII wieku miasto rozbudowalo sie (za murami) w kierunku
potudniowym i wschodnim oraz na drugim brzegu rzeki w rejonie dzisiej-
szej dzielnicy Kaldowo. Rozwdj przestrzenny Malborka w kolejnych wie-
kach postepowal wzdtuz gléwnych szlakéw drogowych do Sztumu i Elblaga.
Rozbudowa obejmowata przede wszystkim cztery przedmiescia miasta. Na
przedmiesciu potudniowym funkcjonowatl przewoz miejski przez Nogat,
z ktérego bezplatnie mogli korzysta¢ mieszkancy. Jego znaczenie zmalato
po wybudowaniu w XIV wieku stalego mostu na Nogacie. W bezposred-
nim sgsiedztwie przewozu nad Nogatem znajdowala si¢ takze taznia miejska,
cegielnia oraz port drzewny. Na przedmiesciu zachodnim natomiast miescit
sie port rzeczny (Czachorowski, Czaja 2002).

Wazne zmiany w topografii i rozplanowaniu miasta mialy miejsce w dru-
giej polowie XIX wieku W tym czasie w zwigzku z dynamicznym rozwojem
przestrzennym miasta rozebrano umocnienia oraz uregulowano brzeg Nogatu.
Impulsem do zmiany i gospodarczego rozwoju byla budowa kolei zelaznej
taczacej Prusy Wschodnie z Berlinem. W drugiej potowie XIX wieku powstaly
w miedcie pierwsze nowoczesne urzadzenia komunalne (m.in. gazownia, tele-
graf i poczta oraz na poczatku XX wieku wodociagi i kanalizacja oraz elek-
trownia wodna na Nogacie). Byt to przede wszystkim okres intensywnego
uprzemystowienia, w ktérym zaczal takze powstawaé miejscowy przemyst,
m.in. cukrownia. Nad Nogatem, na przedmiesciu Piaski, powstata wielka
dzielnica przemystowa dzielnica przemystowa, do ktérej doprowadzono linie
kolejowa. Znajdowaly si¢ tam takze: port rzeczny, fabryka mleka w proszku,
wytwornia materialéw budowlanych oraz zaklad przemystu gumowego. Na
poczatku nowego stulecia wybudowano kompleks koszar 152 Putku Piechoty
im. Zakonu Niemieckiego przy ul. 17 Marca oraz zabudowe mieszkaniows,
w tym domy dla urzednikéw (kwartal urzedniczy), zespot willi i domoéw kilku-
rodzinnych i jednorodzinnych (Czachorowski, Czaja 2002).



6.2. Historia, rozwdj przestrzenny i struktura wybranych miast nadrzecznych MDW E70 | 139

Kolejna rozbudowa miasta miata miejsce w latach 20. i 30. XX wieku
i zwigzana byla rozbudowa dzielnicy Piaski wraz z koszarami kolejo-
wymi, powstaniem kolonii doméw jedno- i wielorodzinnych, rozplanowa-
niem ulic na Wielbarku, Piaskach, w Nowej Wsi, Kaldowie i na obrzezach
Srédmiescia.

Znaczace zmiany w strukturze i fizjonomii miasta nastapity w okresie
powojennym. W wyniku dzialann wojennych zniszczone zostato Stare Miasto
wraz z zespotem zamkowym. Niestety, powojenna odbudowa Starego Miasta
spowodowala zatracenie historycznych elementéw rozplanowania (parcela-
cji i zabudowy pierzejowej). Bezposrednio po wojnie podjeto dziatania stu-
z3ce odbudowie zamku oraz rozpoczeto prace konserwatorskie na zamku
(Czachorowski, Czaja 2002). W latach 80. XX wieku dokonano takze zmian
w uksztaltowaniu historycznego ukfadu centrum i $rédmiescia miasta.
Zostalo ono podzielone gléwng arterig komunikacyjng (aleja Rodla, frag-
mentem drogi krajowej nr 22 przecinajacej miasto), ktéra sztucznie podzie-
lita historycznie uksztaltowane przedmiescie na czesci poludniows i pol-
nocng tworzac zupelnie nowy uklad przestrzenny.

Wspolczesnie miasto zajmuje obszar w zakolu rzeki Nogat. Do naj-
wazniejszych elementéw uksztaltowanej struktury przestrzennej Malborka
nalezg m.in.: zesp6! zamkowy, obszar staromiejski, uklad sieci rzecznej obej-
mujacej rzeke Nogat, Kanat Juranda i Ulgi, zespoly zabudowy koszarowej,
kwartal urzedniczy i inne. Historyczny uktad przestrzenny pomimo dokona-
nych w nim wielu niekorzystnych przeksztalcen wykazuje pewng symetrycz-
no$¢, uwarunkowang zmianami historycznymi i topografig terenu (rzeka
Nogat, Kanat Juranda i Ulgi oraz sie¢ kolejowa) (Czachorowski, Czaja 2002).

Elblag

Miasto (121 191 mieszkanncéw) potozone jest nad rzeka Elblag (na obu jej
brzegach) w wojewddztwie warminsko-mazurskim w miejscu, ktére stanowi
pas przejsciowy pomiedzy dwiema odmiennymi jednostkami geomorfolo-
gicznymi, Wysoczyzng Elblaskg i Zutawami Wislanymi (Czaja 1993).

Poczatki Elblaga i jego historia siegaja XIII wieku. Pierwsze struktury
przedmiejskie powstaly w 1237 roku na wyspie przy ujsciu rzeki Elblag do
Zalewu Wislanego. Wybudowana w tym miejscu osada otrzymala nazwe
Elblag wywodzacg sie od nazwy rzeki. Posiadala ona dogodne polozenie
przyujsciowe (niedaleko ujscia rzeki Elblag do Zalewu Wislanego) oraz na
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skraju delty nadwislanskiej, w poblizu drég ladowych i wodnych prowa-
dzacych w kierunku Sambii i Warmii. Korzystne polozenie nadwodne oraz
komunikacyjne bylo waznym czynnikiem rozwoju miasta i przestanka do
jego budowy (Gierszewski 1970; Czaja 1993).

W 1246 roku osada handlowa otrzymala prawa miejskie wzorowane na
prawie Lubeki. Zgodnie z lubeckim prawem miejski obszar miasta lokacyj-
nego w Elblagu charakteryzowal sie tzw. grzebieniowym uktadem pieciu ulic
biegnacych prostopadle do rzeki Elblag i jej nabrzeza, otwartych w kierunku
rzeki oraz gldwnej, szerokiej arterii komunikacyjnej o przebiegu réwnole-
gltym do rzeki, pelniacej jednoczesnie funkcje rynku (ob. ul. Stary Rynek)
(por. ryc. 6.2.14). Na brzegu rzeki, u wylotu kazdej z ulic wybudowano
pomosty przetadunkowe, ktore stopniowo poszerzane z czasem utworzyty
bulwar nadbrzezny. Rozplanowana woéwczas siatka ulic miejskich wskazuje
na funkcje Elblaga jako o$rodka handlowego oraz nawiazuje do typowego dla

£ / b,

Zrédto: http://maps.mapywig.org/m/German_maps/series/025K_TK25/1882_Elbing_1944-_-
-300dpi_AMPG.jpg
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portowych miast hanzeatyckich uktadu urbanistycznego (Gierszewski 1970;
Czaja 1993). Historyczna zabudowa mieszkalna opierajaca si¢ na lokacyjny
planie zostata zniszczona w wyniku dziatan wojennych.

W XIV wieku w bezposrednim sgsiedztwie Starego Miasta Elblaga powstata
takze osada, ktéra otrzymata odrgbne prawa miejskie - Nowe Miasto Elblag
(1347 rok). Nowy o$rodek miejski bedacy w przewazajacej mierze osrodkiem
rzemieslniczym zalozono réwniez na prawie lubeckim. Pelne zespolenie obu
obszaréw miejskich nastgpilo dopiero w XVIII wieku (Gierszewski 1970).

Podstawg zycia gospodarczego miasta do drugiej potowy XIV wieku byt
handel. Elblag byl waznym osrodkiem portowym Pomorza Nadwislanskiego.
Miasto posiadalo potgczenie z dwoma waznymi szlakami handlowymi. Jeden
z ich, stanowiacy boczng odnoge szlaku z Zachodu do Nowogrodu, prowa-
dzit w doét Wisty przez Kujawy i Mazowsze na Ru$ (Lwow). Elblag przez
Zalew Wislany i tzw. cie$nine balgijska laczyl sie z Morzem Baltyckim i naj-
wazniejszym szlakiem hanzeatyckim prowadzacym z Lubeki do Nowogrodu.
Jednocze$nie rozwijal si¢ ozywiony handel ladowy zwiazany z przebiegiem
prze Elblag réwniez ladowego szlaku wiodacego wzdluz wybrzeza Baltyku
do Inflant i na Ru$ (Gierszewski 1970). O randze Elblaga decydowata takze
przynalezno$¢ do zwigzku miast hanzeatyckich. Miasto poprzez hanzeatycki
handel utrzymywato ozywione kontakty handlowe m.in. z Niemcami, Skan-
dynawig, Anglia i Niderlandami. Z zachodu importowano przede wszystkim
sukno, sol, olej, figi, ryby oraz towary luksusowe natomiast z portu w Elblagu
eksportowano glownie produkty lesne (drewno, wosk, popiét smole oraz
tutra (Gierszewski 1970; Czaja 1993). Od 1999 roku Elblag nalezy do Nowej
Hanzy nawigzujac tym samym do dobrych historycznych tradycji tego
zwigzku miast. Port, zegluga i handel stanowily podstawe lokalnej gospo-
darki i bytu 6wczesnej ludnosci miejskiej.

Zycie portowe koncentrowalo si¢ nad rzeka Elblag zaréwno na prawym
brzegu, na wysoko$ci Starego Miasta, jak i na lewym brzegu rzeki na obszarze
Wyspy Spichrzéw.

Odzwierciedleniem dynamicznie rozwijajacego si¢ handlu w Elblagu
byta rozbudowa struktur portowych. Zbudowano m.in. ciggle nabrzeza
w miejscu dawnych pojedynczych pomostéw taczacych wyloty bramne. Na
prawym brzegu rzeki wzdluz nabrzeza na tzw. moscie rybackim koncentro-
wal si¢ handel dalekosiezny i handel rybami (Gierszewski 1970). Na cele por-
towe przeznaczono takze tereny zlokalizowane na Wyspie Spichrzéw w obre-
bie przedmiescia zachodniego (por. ryc. 6.2.14). W XIV wieku w strukturze



142 | 6. Migdzynarodowa Droga Wodna E70 w rozwoju lokalnym

dwczesnego miasta obszar ten zostal wyodrebniony dla potrzeb elblaskiego
handlu morskiego jako zaplecze sktadowe (Czaja 1993). Charakterystyczna
zabudowe tego obszaru od poczatku XIV wieku stanowily w przewazajacej
mierze spichrze zbozowe, lokalizowane licznie wzdluz nadbrzeza. Z czasem
obszar ten przeksztalcil si¢ w typowa dzielnice portowa. Sprzyjal temu rozwoj
Elblaga jako osrodka handlu i transportu morskiego. Rzeczywisty ksztalt
wyspy obszar ten uzyskat w XVII wieku w wyniku budowy fosy nowozytnych
fortyfikacji miasta. Od XVIII wieku obszar ten podlegal licznym przeksztal-
ceniom w wyniku, ktérych zmieniat si¢ charakter obszaru i jego zabudowa.
Niezmiennie jednak jego wizytdwka zawsze byly okazate spichlerze §wiad-
czacego o tozsamosci tego miejsca i miasta. Dopiero w 1945 roku, w wyniku
dzialan wojennych z nadrzecznego krajobrazu miasta zniknela zabudowa
wyspy, w tym charakterystyczne spichlerze.

W obszarze miasta na nabrzezach rzeki lokalizowano zabudowe portowa
w postaci m.in. dzwigéw portowych, pakowani, sortowni Inu, sktadow $ledzi
oraz zabudowy magazynowej do przechowywania réznych towardéw, wage
do wazenia towaréw. Na potnoc od Starego Miasto i Wyspy Spichrzéw znaj-
dowaly sie tereny (place) sktadowe (zwane la stadiami) (http://www.plano-
wanie.umelblag.pl/). Na przedmiesciu péinocnym instalowano takze szereg
urzadzen portowych zwigzanych ze stocznig elblaska oraz rzemiostem elbla-
skim m.in.: tory powroznicze, ramy sukiennicze, folusz, garbarnia, cegielnia
i inne np. browarnicy. Na przedmiesciu zachodnim, po lewej stronie rzeki
znajdowala sie takze Gietda Kupiecka (Czaja 1993).

Nabrzeza rzeki Elblag byly miejscem postoju statkéw (bliskos¢ zabudowy
portowej w tym spichlerzy), miejscem pracy ludzi zwigzanych z przetadun-
kiem towaréw oraz miejscem handlu (targi rybne).

W $cistym zwigzku z rozwojem $redniowiecznej zeglugi i handlu mor-
skiego w Elblagu pozostawalo rzemiosto, ktore stuzyto zegludze i wymianie.
Wirod elblaskich rzemiost preznie rozwijala si¢ budowa statkow. Miejscem
ich budowy byla stocznia elblaska zlokalizowana na prawym brzegu rzeki,
na terenie zwanym Lasztownia (przedmiescie potnocne). W historycznych
zrodla znalez¢ mozna wzmianki o cechach rzemieslniczych $wiadczacych
ustugi na rzecz m.in. stoczni i portu np. powroznicy (krecacy liny), kotwicz-
nicy (produkujacy kotwice okretowe), ciesle okretowi, tragarze, przewoznicy
(aramotrzy) i szereg innych (Gierszewski 1970).

Elblaski handel morski i zegluga rozwijaly si¢ preznie do XV wieku.
W tym czasie mozliwosci miasta w tym zakresie ulegly znacznemu ograni-
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czeniu w skutek m.in. rosngcej konkurencji i potegi politycznej ekonomicz-
nej bliskiego sasiada jakim byl Gdansk, niekorzystnych przemian handlu
hanzeatyckiego, a takze pogarszajacych si¢ warunkéw naturalnych portu
elblaskiego oraz rozwojowi w XV wieku technik zeglugi i wzroscie wielko$ci
zaglowcow. Przyczyny kryzysu elblaskiego handlu morskiego byly znacznie
szersze (Gierszewski 1970; Czaja 1993). Kryzys zwigzany z handlem morskim
nidst takze konsekwencje dla budownictwo okretowego. Elblaskie stocznie
w XVII i XVIII wieku budowaly glownie statki rzeczne.

Elblag w odniesieniu do innych portéw, np. Gdanska posiadal mniej
korzystne usytuowanie i warunki naturalne. Na pogarszajaca si¢ sytuacje
portu i miasta wplyw mialy zmiany biegu i gtebokosci Nogatu tgczacego sie
z rzeka Elblag w jej gérnym biegu, na poludnie od miasta. W XV wieku (1483
rok) wskutek postepujacego zapiaszczania rzeki Elblag przez Nogat, koryto
widlanej odnogi skierowano bezpo$rednio do Zalewu Wislanego, co ozna-
czalo odciecie miasta od wislanej arterii. W 1495 roku wybudowano Kanat
Jagiellonski. Dzigki tej inwestycji, bedacej elementem modernizacji portu,
rzeka Elblag zyskala polaczenie z Nogatem. Zmieniono w ten sposéb uklad
drég wodnych prowadzacych do portu (Gierszewski 1970). Jednym z waz-
niejszych probleméw miasta w zakresie zeglugi byt takze bardzo ptytki tor
wodny na dlugoséci ok. 10 km prowadzacy z portu elblaskiego (od Starego
Miasta) na Zalew Wislany, co wigzato sie z pdzniejszym kierunkiem rozwoju
miasta i ksztaltowaniem si¢ struktury przemystowej (Gierszewski 1970).

W XVII wieku waznym i nowym elementem fizjonomii i rozplanowa-
nia 6wczesnego miasta byly fortyfikacje bastionowe otaczajace Stare i Nowe
Miasto z przedmiesciami oraz Wyspe Spichrzéow. Wybudowano je w latach
1626-1629 (Czaja 1993). Topografia miasta ulegta zmianom w XVIII wieku
w wyniku prac rozbiérkowych $redniowiecznych muréw i bram miejskich
oraz umocnien bastionowych. Jest to takze okres zasypywania fos, ktére two-
rzyly rodzaj ochrony pozarowej dla nadal stawianych tam wielkich maga-
zynéw oraz byly miejscem sptawiania drewna. W krajobrazie dzisiejszego
miasta zachowal sie zarys fos na Wyspie Spichrzow.

Dalszy rozwdj gospodarczy i przestrzenny Elblaga nastapil w XIX wieku.
Podobnie jak w wielu innych opisywanych o$rodkach waznym czynnikiem
rozwoju bylo wéwczas wlaczenie miasta w sie¢ polaczen kolejowych (1852
rok). W tym czasie uruchomiono takze nowo wybudowany szlak zeglugowy
jakim byl Kanat Elblaski. W poczatkowym okresie eksploatacji byt on wyko-
rzystywany gospodarczo, natomiast w wyniku szybkiego rozwoju transportu
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kolejowego i komunikacji samochodowej kanal ten zyskat znaczenie tury-
styczne. Do dnia dzisiejszego jest unikatowq trasg turystyczna.

W XIX wieku znaczace miejsce w gospodarce miasta zajal przemyst,
natomiast handel stracil pozycje najwazniejszej gatezi elblaskiej gospodarki.
Zmienita si¢ takze rola portu elblgskiego, ktory stal si¢ portem $rédlado-
wym obstugujacym handel lokalny (Czaja 1993). W miescie powstalo wiele
zakladoéw przemystowych reprezentujacych sektor przemystu maszynowego,
spozywczego, budowlanego oraz tekstylnego, m.in.: browary, tartaki, stocz-
nia, farbiarnie, olejarnie, fabryki cygar, lokomotyw i samochodéw. Niektére
z nich lokalizowano nad rzeka (np. fabryka samochodéw). W strukturze
tych przedsiebiorstw oraz elblaskiego przemystu szczegélne znaczenie miata
stocznia Ferdynanda Schichau (1837 roku), w ktdrej powstawaly pierw-
sze w Prusach statki zelazne o napedzie parowym (stocznia funkcjonowala
w miejscu dawnej stoczni na Lasztowni). W pozniejszym okresie zmienil sie
profil przedsigbiorstwa, ktére wyspecjalizowato sie¢ w produkcji lokomotyw.

Trwale zmiany w strukturze przestrzennej miasta zwigzane byly ze
skutkami dziatan wojennych w wyniku, ktérych miasto zostalo zniszczone
w ok. 65%. Najwigksze zniszczenia objety Stare Miasto. Od lat 80. XX wieku
w Elblagu prowadzony jest proces retrowersji elblaskiej staréwki (Czaja 1993)
(por. fot. 6.2.14).

Fot. 6.2.14. Elblag, czes¢ staromiejska
Zrodlo: A. Wotosz
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W latach 90. XX wieku miasto Elblag podjelo starania i konkretne
dzialania zmierzajace do reaktywowanie elblgskiego portu. Uaktualniono
wowczas granice portu, utworzono morskie przejscie graniczne, w ktérym
funkcjonuja wszystkie placowki niezbedne do obstugi ruchu towarowego
i pasazerskiego (m.in.: Straz Graniczna, Urzad Celny, Kapitanat Portu
i Zarzad Portu). Od 1993 roku nastapilo ozywienia przewozéw towarowych
i pasazerskich.

Krynica Morska

Krynica Morska (1 323 mieszkanicow) znajduje sie¢ w péinocno-wschodniej
czesci wojewddztwa pomorskiego i jest jednym z najmniejszych pod wzgle-
dem liczby ludnos$ci miast zlokalizowanych wzdtuz MDW E70. Polozona jest
na Mierzei WiSlanej pomiedzy Zatoka Gdanska a Zalewem Wislanym. Miej-
scowo$¢ ta usytuowana na niewielkim skrawku ladu od pétnocy otoczona jest

wodami Zatoki Gdanskiej, a od potudnia Zalewu Wislanego (ryc. 6.2.15).

- *

Ryc. 6.2.15. Fragment mapy topograficznej okolic Krynicy Morskiej (1911 r.)
Zrédto: http://maps.mapywig.org/m/German_maps/series/025K_TK25/1682_Kahlberg 1911.jpg
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Zgodnie ze zrédtami pisanymi osadnictwo na terenie dzisiejszej Kry-
nicy Morskiej siega poczatkéw XIII wieku. Na Mierzei Wislanej istniala
wowczas osada rybacka pod nazwa Lipa (Liep). Wzdluz Mierzei, z okolic
Gdanska, biegta droga handlowa w kierunku Sambii (www.mierzeja.com/
krynicamorska).

Krynica Morska do 1958 roku nazywana byta Lysicg lub Lysg Gora (Kahl-
berg) (por. ryc. 6.2.15). Nazwa ta pochodzi od wydmy, ktéra w czasach krzy-
zackich opierala si¢ otaczajacym ja lasom (http://historia-wyzynaelblaska.pl/
krynica-morska.html). Pierwsze wzmianki o Kahlbergu, czyli Lysej Gorze
znajdujace si¢ w dokumentach historycznych pochodza z XV wieku (1424
rok). W rejonie dzisiejszego miasta powstala i funkcjonowala na podstawie
przywileju lokacyjnego karczma Mikotaja Wildenberga. Pelnita ona wazna
role na szlaku handlowym prowadzacym przez Mierzeje Wislang z Gdan-
ska do Kroélewca. Podobny przywilej otrzymal 16 maja 1429 roku karczmarz
Hannos w miejscowo$ci Piaski (www.mierzeja.com/krynicamorska).

W pdzniejszym okresie wzdluz szlaku powstaly takze inne karczmy oraz
rozwinela si¢ osada rybacka. Az do poczatkow XIX wieku osada Kahlberg
z uwagi na niewielkie zaludnienie nie odgrywata wigkszego znaczenia. Sytu-
acje i pozycje osady zmienita turystyka.

Historia Krynicy Morskiej wiaze sie¢ przede wszystkim z rozwojem tury-
styki. Od poczatku XIX wieku osada (Krynica Morska) nabierafa charakteru
i funkgji kurortu wypoczynkowego. W I potowie XIX wieku do miejscowo-
$ci zlokalizowanych na Mierzei (m.in. Przebrno i Krynica Morska) zaczely
przyplywac statki zaglowe m.in. z Elblaga i Braniewa z turystami chcacymi
korzysta¢ z nadmorskich waloréw Krynicy. Waznym czynnikiem rozwoju
Kahlbergu jako kurortu morskiego bylo zalozenie w 1840 roku przez pieciu
zamoznych kupcéw elblaskich konsorcjum do spraw zeglugi po Zalewie
Wislanym, szczegdlnie do obstugi linii Krélewiec-Elblag. Cieszace sie duza
popularnoscig rejsy wycieczkowe i przybywajacy do miasta turysci oraz let-
nicy wplyneli na rozwoj bazy turystycznej. W miescie powstaly pierwsze
wille, nowe domy wypoczynkowe, nastgpit takze rozwdj kapieliska, wybudo-
wano molo i przystan pasazerska, powstaly tazienki, zaktad kapielowy z pod-
grzewang wodg morska, wzdluz brzegu morza wytyczono deptak spacerowy.
Kolejnym waznym etapem w rozwoju kurortu byto zalozenie w 1872 roku
Spotki Akcyjnej Kapielisko Morskie Kahlberg. Zabudowa i zagospodarowa-
nie miasta byly sukcesywnie dostosowywane do preznie rozwijajacej si¢ tury-
styki. Tereny miejskie byly przeznaczane pod zabudowe letniskowa. Rozwo-
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jowi kurortu towarzyszyly takze inne inwestycje miejskie, ktore podnosity
jego range (m.in. drogi, wodociagi, oswietlenie i inne). Jednym z podstawo-
wych celéw spétki byto uzyskanie dla Krynicy Morskiej statusu kurortu lub
uzdrowiska morskiego.

Zbudowano dwie wieze widokowe, pawilony plazowe oraz tzw. cieple
tazienki, zlokalizowane obok plazy, w ktérych znajdowal sie kociot parowy
stuzacy do podgrzewania wody morskiej, ttoczonej rurami z Battyku. Budy-
nek ten byt wielokrotnie przebudowywany a w 1956 roku zostat rozebrany.
Waznym elementem infrastruktury turystycznej byta nadmorska promenada
zbudowana na wydmach od strony Zatoki Gdanskiej (http://historia-wyzy-
naelblaska.pl/krynica-morska.html). Elementem nadmorskiego krajobrazu
Krynicy byla takze wybudowana w 1895 roku latarnia morska (zniszczona
w trakcie II wojny $wiatowej). Nowg latarnie o wysokosci 26,5 m urucho-
miono w 1951 roku (http://www.zalew.org.pl/krynicab.phtml). Niewielkie
miasto stalo si¢ kurortem wypoczynkowym i kapieliskiem dla Elblaga oraz
innych miast i miejscowo$ci regionu.

W latach 20. XX wieku w Lysej Gorze zaczely dominowaé domki rybac-
kie z pokojami dla letnikéw. Turysci i kuracjusze mogli takze skorzysta¢
z wybudowanej linii kolejki waskotorowej ze Stegny (dziatata do 1945 roku).

Na poczatku XX stulecia obok rozwijajacego sie kurortu Kahlberg (Lysa
Gora) istniata osada rybacka Liep (Lipa). W okresie miedzywojennym osady
zostaly polaczone pod nazwa Kahlberg-Liep. Pdzniejsza osada-kapielisko
Kahlberg, Lysica to dzisiejsze (od 1991 roku) miasto Krynica Morska.

Intensywny rozwdj kapieliska przerwata II wojna $wiatowa. Po jej zakon-
czeniu podjeto proby przywrdcenia dawnej $wietnosci i rangi kapieliska. Odbu-
dowano liczne wille i pensjonaty, powstaly nowe osrodki wczasowe, sanatoria
i domy wypoczynkowe. Odbudowie bazy turystycznej towarzyszyt rozwoj bazy
gastronomicznej i ustug (http://www.zalew.org.pl/krynicab.phtml).

Poczawszy od lat 90. XX wieku w miescie nastgpil dynamiczny rozwéj
ustug oraz infrastruktury turystycznej. Na mocy rozporzadzenia Rady Mini-
strow z dnia 22.12.1990 roku utworzona zostala samodzielna gmina Krynica
Morska, w sktad ktorej weszly miejscowosci Piaski i Przebrno. W 1991 roku
Krynica Morska uzyskala prawa miejskie i wraz z miejscowosciami Przebrno
i Piaski tworzy odrebna jednostke administracyjna.

Obecnie Krynica Morska jest jedna z najpopularniejszych miejscowosci
wypoczynkowych nad Zalewem Wislanym oraz waznym punktem wedrowek
na szlaku Petli Zutawskiej. Do dnia dzisiejszego plaze i nowo powstala infra-
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struktura turystyczna w Krynicy Morskiej przyciagaja turystow, zwlaszcza
wodniakoéw i letnikow (por. fot. 6.2.15). W tej popularnej, nadmorskiej miej-
scowosci znajduje sie port z wydzielong czescig jachtowo-turystyczng oraz
port rybacki. Dla jachtéw przeznaczone sg dwa baseny rozdzielone pirsem
pasazerskim - Stary Port Jachtowy oraz Basen Jachtowy im. Leonida Teligi.
Infrastruktura portowa w Krynicy Morskiej jest efektem m.in. realizacji pro-
jektu pn. ,,Petla Zulawska — rozwdj turystyki wodnej, Etap I” (Migdzynaro-
dowa Droga Wodna E70, przewodnik dla wodniakéw, 2014).

Fot. 6.2.15. Krynica Morska
Zrédlo: M. Opitz

Katy Rybackie

Jest to miejscowos¢ potozona na Mierzei Wislanej, w poblizu ujscia rzeki
Szkarpawy, na zachodnim brzegu Zalewu Wislanego.

Byla to stara osada rybacka. Pierwsze wzmianki na jej temat w zZrédtach
pisanych pochodza dopiero z XVII wieku. Poczatki tej miejscowosci zwigzane
s3 z powstaniem portu zalewowego, wokot ktorego skupily sie stawiane na pia-
chach drewniane chaty rybakéw i karczmy, przy ktorych funkcjonowata prze-
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Fot. 6.2.16. Katy Rybackie
Zrédlo: M. Opitz

prawa przez Wiste Krolewiecka i wokot ktdrej koncentrowaly sie domostwa
ludzi trudnigcych si¢ rybactwem, rolnictwem i le§nictwem. Okoto 1680 roku na
terenie Katow Rybackich powstal pierwszy dworek. Kolejny etap ksztattowania
sie osady Katy Rybackie zwigzany byt z budowg przez rybakéw szop na sprzet
potrzebny przy polowie ryb. W 1780 roku powstata karczma. Miejscowos¢ Katy
Rybackie uformowala si¢ dopiero w XVIII wieku na bazie istniejacej wczesniej
osady rybackiej. Szybko stala si¢ ona typowa wioska rybacka i w takim ksztalcie
przetrwala do czaséw wspolczesnych rozwijajac jednoczesnie funkcje typowe
dla miejscowosci letniskowej. Na poczatku XIX wieku Katy Rybackie usamo-
dzielnity si¢ i odlaczyly od pobliskiego Sztutowa. Zabudowa wsi i jej rozwoj
przestrzenny postepowaly w kierunku wschodnim wzdluz dawnego traktatu
pocztowego. W latach 1920-1925 dzieki przediuzonej trasie kolejki waskoto-
rowej ze Stegny i Sztutowa do Krynicy Morskiej Katy Rybackie znalazly si¢ na
trasie przejazdow turystycznych z Gdanska do miejscowosci zlokalizowanych
na Mierzei Wislanej. Katy zyskaly w ten sposob letnikow, ktorzy wybrali na
miejsce wypoczynku te stacje kolejki. II wojna $§wiatowa zahamowata rozwoj
turystyki. W wyniku dzialan wojennych osada zostata powaznie zniszczona.
Naplywajaca po wojnie ludnos¢ oprdcz rybotéwstwa zajela sie takze rozwojem
bazy turystycznej. W pdzniejszych latach powstaty pierwsze o$rodki wczasowe
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oraz coraz bogatsza baza gastronomiczna (http://www.katyrybackie.mierzeja.
com/podstrony,239,miejscowosci,,Katy_Rybackie_historia.html).

W nazwie miejscowosci zawierajg sie wszystkie tradycyjne zajecia miej-
scowej ludnosci, tj. rybactwo, le$nictwo, polawianie bursztynu, a pdzniej
takze turystyka. Tradycje te prezentowane s3 w formie ciekawych ekspozycji
dawnego szkutnictwa i rybotéwstwa w znajdujacym si¢ w Katach Rybackich
Muzeum Zalewu Wislanego. Placéwka ta znajduje si¢ tuz obok portu.

Obecnie Katy Rybackie sg jednym z waznych punktéw na Petli Zutaw-
skiej. Turysci, ktorzy dzi§ docieraja do Katéw Rybackich od strony wody,
moga skorzysta¢ z trzech miejsc do cumowania. Sg to: Port Katy Rybackie,
Przystan Neptun oraz Stary Port Rybacki. Katy Rybackie zostaly takze objete
projektem pn. ,Petla Zutawska — rozwéj turystyki wodnej, Etap I” dzieki
czemu turys$ci moga korzysta¢ z nowej infrastruktury turystycznej (Miedzy-
narodowa Droga Wodna E70, przewodnik dla wodniakdéw, 2014).

Frombork

Mate warminskie miasto portowe (2390 mieszkancéw) (Perta Warmii)
polozone jest malowniczo na wzgérzach, na poludniowym wybrzezu Zalewu
Wislanego, zwanym Wybrzezem Staropruskim. Frombork jest natomiast naj-
wiekszym miastem portowym nad Zalewem Wislanym.

Pierwsze wzmianki w zrédiach historycznych dotyczace Fromborka
pochodza z XIII wieku (1278 rok). W tym czasie (1278-1300) w obrebie dzi-
siejszego miasta znajdowal sie drewniany grdod oraz katedra pw. Najswietszej
Marii Panny. Z czasem osada zyskala charakter miejski. Przywilej lokacyjny
na prawie lubeckim Frombork uzyskal w 1310 roku. Miasto zostalo zalozone
w miejscu wczesniejszej osady. Obszar ten wyrdznial sig strategicznym poto-
zeniem. Posiadanie Fromborka dawalo mozliwo$¢ kontroli Zalewu Wisla-
nego i drogi ladowej z Malborka do Krélewca.

Wyksztalcona w XIII wieku struktura osadnicza Fromborka obejmowata
dwa catkowicie odrebne i niezalezne od siebie jednostki, tj. zespdt katedralny
zlokalizowany na wzgérzu i miasto (o$rodek miejski) polozony nad Zalewem
Wislanym. Trzonem zespotu osadniczego Fromborka byla zabudowa zloka-
lizowana na wzgdrzu (gdrny taras), gdzie wokdt warownej ceglanej katedry
zalozono rozlegle osiedle (por. ryc. 6.2.15). Lokalizacja katedry na wzgérzu
byta podyktowana wzgledami obronnymi. Jej budowa w latach 1329-1388
znaczaco wplynela na podniesienie rangi Fromborka. W kolejnych okresach
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aficznej okolic Fromborka (1937 r.)

Zrodlo:  http://maps.mapywig.org/m/German_maps/series/025K_TK25/1684_Braunsberg_
(West)_1937_400dpi_AMWIG.jpg

Ryc. 6.2.15. Fragment mapy topogr

rozwoju zabudowa Wzgérza Katedralnego ulegata zmianom w wyniku loka-
lizacji w jego obrebie nowych budowli, m.in. obwarowan, baszt i wiez, a takze
domoéw mieszkalnych dla kanonikéw katedralnych. W poblizu kompleksu
katedralnego powstalo miasto rozplanowane na planie prostokata z central-
nie potozonym rynkiem i ratuszem oraz kosciotem $w. Mikotaja na péinoc-
no-wschodnim krancu miasta (por. ryc. 6.2.15). Miasto oraz katedra zostaty
powigzane w jeden zespdt osadniczy dopiero w XIX wieku, a 1926 roku
Wzgdrze Katedralne i miasto polaczono administracyjnie.

Zycie mieszkaficéw Fromborka byto $cisle zwigzane z jego nadwodnym
polozeniem oraz zespolem katedralnym. Miejscowa ludnos¢ trudnita sie
gltéwnie rybotéwstwem i rolnictwem oraz rzemiostem. W dokumencie loka-
cyjnym miasto uzyskato m.in. prawo potowu ryb. Dopiero w pdzniejszych
okresach zaczglty powstawaé w miedcie warsztaty rzemieslnicze $§wiadczace
ustugi dla kanonikéw i stuzby koscielnej. Na przetomie XVI i XVII wieku
w miescie funkcjonowaly m.in. cechy rybakéw, krawcow, piekarzy, piwowa-
réw, $lusarzy, zlotnikow oraz gildii rybackiej. Od XV wieku we Fromborku
znajdowal si¢ port. Poczatkowo byl to niewielki port rybacki, ktéry z czasem
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pelnit role portu handlowego i umozliwiat wymiane towaréw z Gdanskiem.
Port sukcesywnie rozbudowywano.

W XIV-XV wieku we Fromborku wybudowano kanat (tzw. Kanat Koper-
nika lub Mata Bauda) ciggnacy si¢ od rzeki Baudy do Zalewu Wislanego. Byta
to wazna dla miasta inwestycja.

Kanat dostarczat energii dla fromborskiego mtyna, zapewniat wode pitna
dla mieszkancow rozrastajacego si¢ miasta, chronit przed powodzig oraz sta-
nowit zabezpieczenie na wypadek pozaru i usuwal nadmiar piasku z portu.
Kanat byt uzytkowany do roku 1944. Po 1945 roku, na skutek dziatan wojen-
nych obiekt ten przestal funkcjonowa¢, zniszczeniu ulegly takze urzadzenia
na kanale, m.in. jaz, $§luzy i stawidla. W obszarze miasta kanal stal si¢ $cie-
kiem, natomiast poza miastem zaczal zarasta¢. W latach 70. XX wieku zasy-
pano takze cze$¢ miejskiego odcinka kanatu. Zachowany ujsciowy odcinek
Kanatu Kopernika w 2015 roku byl przedmiotem dzialan rewitalizacyjnych
obszaru Starego Miasta we Fromborku.

Historia Fromborka wiaze si¢ takze z Zyciem i dzialalnoscia Mikotaja
Kopernika. Wielki astronom od 1510 roku do dnia swojej $mierci w maju
1543 roku, jako kanonik kapituty warminskiej zyt i pracowal we Fromborku
na Wzgérzu Katedralnym. Jego postac jest wpisana w historig¢ i dzieje miasta,
w ktérym znalez¢ mozna wiele materialnych sladéw dziatalnosci Kopernika.

W XIX wieku waznym czynnikiem rozwoju lokalnego 6wczesnego miasta
byla turystyka. Wigzalo sie to z uruchomieniem w 1899 roku prywatnej linii
kolejowej relacji Elblag — Braniewo, na trasie ktdrej znalazl si¢ Frombork. Miasto
pelnitlo wowczas funkcje osrodka turystyczno-wypoczynkowego. W miescie
powstalo kilka hoteli, gospod i pensjonatéw. Do dzi§ miasto pozostaje waznym
osrodkiem turystycznym i celem wyjazdéw turystow polskich i zagranicznych.

Wspolczesna historia miasta zwigzania jest takze z ustanowionym for-
malnie w 1953 roku portem morskim we Fromborku. W latach 70. XX wieku
(1972 rok) we Fromborku na zachéd od starego basenu portowego powstat
nowy basen pasazersko-jachtowy wraz z zapleczem i infrastruktura towarzy-
szaca (m.in. molo, stanica, stanowiska cumownicze, plaza i inne). Niestety,
po kilku latach w nowym basenie pojawil si¢ problem falowania i ruchéw
wody wywotanych przez statki pasazerskie, co w konsekwencji doprowadzito
do zamulenia wejscia do portu. Zniszczeniu ulegta takze cz¢$¢ brzezna portu.
W wyniku tych proceséw przystan przestala funkcjonowac. Pod koniec lat
80. XX wieku bez skutku podjeto probe ponownego otwarcia przystania
(Chorostian 1973; Mamuszka 1954; 1. Sekuta, H. Lesniowski 1973).
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Fot. 6.2.17. Frombork
Zrédlo: M. Opitz

Wspdlczesna struktura miasta obejmuje m.in. wyksztalcony na prze-
strzeni wiekow historyczny osrodek lokacyjny (Stare Miasto) wraz ze
Wzgérzem Katedralnym oraz struktury portowe (port rybacki i jachtowy).
W panoramie miast nadal dominuje i zachwyca Wzgdrze Katedralne, ktdre
zalicza si¢ do zabytkow najwyzszej klasy. Turysci moga tu podziwia¢ zacho-
wane podstawowe elementy $redniowiecznego zalozenia architektonicznego
(por. fot. 6.2. 17). Wyjatkowos¢ tego miejsca podkreslaja tradycje historyczne
i posta¢ Mikotaja Kopernika. Port we Fromborku jest bazg dla floty rybac-
kiej, przystankiem dla statkow zeglugi pasazerskiej ptywajacych po wodach
Zalewu Wislanego oraz posiada niewielkie nabrzeze dla jachtow. W porcie we
Fromborku funkcjonuje takze morskie przejscie graniczne. Obecnie duzym
wyzwaniem dla Fromborka jako osrodka turystycznego i miasta portowego
jest rozbudowa infrastruktury portowe;.

Podsumowanie
Wzdtuz analizowanego odcinka MDW E70 zaobserwowa¢ mozna bogac-
two form krajobrazu kulturowego, rozumianego jako zaséb historycznych
miast i wsi (o$rodkéw osadniczych), zabytkowych budowli oraz innych prze-
jawow dzialalnosci cztowieka w dolinach rzecznych.
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Istotne znaczenie dla historii osadnictwa oraz ksztaltowania sie krajo-
brazu dolin rzek: Wisty, Noteci i Warty mialo osadnictwo olederskie. Osad-
nictwo Holendréw rozwijalo si¢ na nizinach oraz na terenach podmoktych,
m.in. na Zutawach, od Bydgoszczy wzdtuz Noteci, az do Warty. Znaczaca
akcje zwigzang z osadnictwem olederskim zainicjowal w p6zniejszym okre-
sie krol Fryderyk II w celu gospodarczego wykorzystania nieuzytkowanych
dotad i trudno dostepnych terenéw takich jak bagna, lasy itp. Holendrzy
posiadali umiejetnos¢ wykorzystywania tych terenéw dla celow osiedlen-
czych oraz gospodarczych.

Historia osadnictwa oraz uksztattowany w dlugiej historii krajobraz doliny
Wisly, czyli historycznego Powisla, Kociewia oraz Pomezanii sg $cisle zwigzane
z zalozeniami i architekturg zamkoéw krzyzackich. Obiekty te wpisaly sie m.in.
w nadrzeczng panorame Malborka, Gniewu, Nowego, Swiecia i innych miast.

Na calym szlaku MDW E70 znajduje si¢ wiele historycznych miast. Nie-
ktore z nich w wyniku réznych dziejowych wydarzen i przemian spofeczno-
-gospodarczych i przestrzennych zachowaly jedynie dawne, historyczne
rozplanowanie, np. Gorzéw Wielkopolski (obszar starego miasta — osrodek
lokacyjny), Kostrzyn nad Odrg (Stare Miasto, obszar dawnej twierdzy) i inne.
W przypadku wielu miast nadrzecznych MDW E70 nadal podziwia¢ mozna
zachowane, historyczne struktury oraz zalozenia architektoniczne i urbani-
styczne, m.in. w Chetmnie, Grudzigdzu, Toruniu i innych. Bogatg historie
oraz dziedzictwo materialne prezentujg réwniez: Malbork, Elblag, Frombork,
Bydgoszcz, Czarnkéw, Naklo nad Notecig, Santok i wiele innych (Strategia
Programowa MDW E70 2010).

Przedstawiony powyzej katalog (wykaz) miast nadrzecznych (wybranych
punktéw weztowych na MDW E70) stanowi tylko wycinek bogatej i rézno-
rodnej struktury o$rodkéw osadniczych. W grupie tych miast znajduja sie
duze o$rodki o znaczeniu ponadlokalnym, bedace rdzeniem obszaréw funk-
cjonalnych oraz nalezace do grupy najwigkszych pod wzgledem liczby ludno-
$ci miast w Polsce (np. Gdansk, Bydgoszcz i Torun — miasta powyzej 200 tys.
oraz Gorzow Wielkopolski i Elbag — miasta powyzszej 100 tys.) (por. tabela
6.2.1). Odrodki te odgrywaja wazng role w rozwoju lokalnym i regional-
nym. Biorgc pod uwage strukture miast wedlug grup wielko$ciowych wzdtuz
MDW E70 przewazaja male miasta ponizej 20 tys. mieszkancédw, w tym kilka
z liczbg mieszkancow ponizej 5 tys. (m.in. Frombork, Krynica Morska oraz
Ujécie). Podstawowe dane dotyczace osrodkéw miejskich zlokalizowanych
wzdluz MDW E70 przedstawiono w tabeli 6.2.1.
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6.3. Waterfronty miast wzdtuz MDW E70

W strukturze przestrzenno-funkcjonalnej miast nadrzecznych uksztal-
towanej w wyniku historycznego rozwoju szczegdlne miejsce zajmuja tereny
nadrzeczne i tzw. waterfronty.

Tereny nadrzeczne w miescie sa obszarami towarzyszacymi rzece, uzalez-
nione od jej dobrodziejstw i zagrozen. Pojecie to obejmuje zagospodarowane
fragmenty brzegow, ktére uzyczajg miejsca rzece, tworzac jej rame funkcjo-
nalng i widokowa (Muszynska-Jeleszyniska 2014). Obrys terenéw nadrzecz-
nych wyznaczajg pierzeje przyleglej zabudowy, zwarte zespoly obiektéw lub
masy zieleni, ktére mozna uzna¢ za $ciane wnetrza krajobrazowego, rozcia-
gajacego si¢ wzdluz rzeki (Heidegger 1977 za Drapella-Hermansdorfer 1998;
Muszyniska 2012; Muszynska-Jeleszynska, Marciniak, Wronski 2016).

Zagadnienie terenéw nadrzecznych jest do$¢ trudne do zdefiniowania.
Termin ten wskazuje na pewne obszary w miescie, zlokalizowane przy rzece,
na styku wody i ladu. Nie zawsze s3 to jednak obszary funkcjonalnie powia-
zane z rzeka (Lorens 2001, 2004; Pancewicz 2004).

W ujeciu nauk geograficznych tereny nadrzeczne s $cisle powigzane z samg
rzeka i elementem systemu dolinno-rzecznego. Tak rozumiane tereny nadrzeczne
sg rozpatrywane w szerszym kontekscie, w powigzaniu z systemem wodnym
(hydrograficznym/hydrotechnicznym). W systemie tym wody powierzchniowe
obejmuja nie tylko mise zbiornika wodnego i fozysko rzeki, ale réwniez jego
brzegi oraz przylegte blonia, stanowigce terase zalewowa. Tworza w ten sposob
niepodzielny system skladajacy, si¢ ze strefy wodnej, obejmujacej wody i fozy-
sko rzeki, a takze strefy ziemno-wodnej, do ktdrej zalicza si¢ brzegi oraz strefy
ziemnej z przylegtymi bfoniami (Kaniecki 1996). Tak rozumiany system jest
waznym skladnikiem podsystemu przyrodniczo-geograficznego oraz antropo-
genicznego danego obszaru. Tereny nadrzeczne przynalezac do obu podsyste-
mow, tacza je ze soba. System ten tworzy niepodzielng, przenikajaca si¢ calos¢,
ktorg cechujg zachodzace na przestrzeni wiekdw nieustanne zmiany i relacje
dotyczace zaréwno struktury funkcjonalnej, przestrzennej, fizjonomicznej, jak
i spolecznej. Tereny nadrzeczne wraz z rzeka sa czescia wewnetrznego, ladowego
systemu przyrodniczego obszaru, wystepuja jako struktury pasmowe, tworza
liniowe uklady przyrodnicze przenikajace dany obszar. Wody plynace z przyle-
glymi bloniami, bedace liniowym komponentem krajobrazu, petnig wazna role
jako korytarze ekologiczne oraz faczg silnie zabudowane obszary miejskie z tere-
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nami podmiejskimi otwartymi (Przewozniak 2009). W ukfadzie tym pierwszo-
planowa role pelni rzeka. Tereny nadrzeczne towarzyszace rzece w jej najbliz-
szym sasiedztwie posiadaja natomiast szczegdlne walory, ktorych przydaje im
rzeka. Stopien wykorzystania tych waloréw zalezy od wlasciwego zagospodaro-
wania terenéw nadrzecznych (Sliwa 2014).

W urbanistyce i architekturze spotyka si¢ najczesciej pojecie stref nadbrzez-
nych zwigzanych z zagadnieniem krawedzi i projektowaniem na krawedzi, na
styku (Ast 1999; Lorens 2004; Pancewicz 2004; Januchta — Szostak 2009). Dla
celoéw planistycznych, ksztattowania nowej jakosci struktur funkcjonalnych i prze-
strzennych otoczenia rzeki stosowane jest w literaturze takze okreslenie makro-
wnetrza rzeki (Bogdanowski 1998; Bogdanowski, Luczynska-Bruzda, Novak
1981; Wejchert 1984; Pancewicz 2004). Centralnymi czg¢$ciami makrownetrz sg
wnetrza urbanistyczne wzdhuz rzek. Srodki makrownetrz zawierajg rzeki, sta-
rorzecza, wyspy, tereny zalewowe, baseny portowe, bulwary, $ciezki spacerowe,
parki, lasy, ogrody dzialkowe, strefy mostéw, obiekty sportéw wodnych i rekreacji
oraz tereny przemystowo-sktadowe. Wnetrzem jest cate fizjonomiczne otoczenie
miejsca (Bogdanowski 1998; Bogdanowski, Luczynska-Bruzda, Novak 1981).

Z zagadnieniem terenéw nadrzecznych wigze si¢ takze pojecie waterfront,
ktore ma wymiar miedzynarodowy. Semantycznie pojecie waterfront oznacza
te cze$¢ miasta, ktora znajduje si¢ frontem do zbiornika wodnego lub cieku
(Vallega 1993). Dotyczy fragmentu intensywnie uzytkowanego i zagospodaro-
wanego obszaru nadrzecznego miasta. Angielskie okreslenie urban waterfront
w podstawowym znaczeniu oznacza reprezentacyjng linie zabudowy, elewacje
miasta od strony wody i jego wizytéwke (Januchta-Szostak 2009). W literaturze
geograficznej, w ktorej coraz czesciej pojawia sie problematyka dotyczaca prze-
ksztalcen tzw. waterfrontéw, termin ten dotyczy roznego rodzaju wodno-la-
dowych powierzchni migdzyfazowych. Obszar polozony na styku ladu i wody
jest specyficznym obszarem, tworzacym okreslony dynamiczny system (Kla-
assen 1993; Bruttomesso 1993; Vallega 1993). W literaturze zachodniej pojecie
waterfront odnosi si¢ nieomal wylacznie do miast portowych, a w ich struk-
turze do obszaréw stykowych pomiedzy strukturami miejskim a portowymi
(Hoyle 1999; Lorens 2000, 2004; Vallega 1993). Waterfront nie jest precyzyj-
nie i jednoznacznie wyznaczony w obszarze miasta (Lorens 2001; 2004). Sg to
obszary, ktore pelnily wyspecjalizowane funkcje miejskie, w tym przyportowy
przemyst, a takze funkcje zwigzane z obstuga portu.

Obszar polozony na styku ladu i wody jest specyficznym obszarem two-
rzacym okreslony dynamiczny system (Klaassen 1993; Bruttomesso 1993;
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Vallega 1993). Rozumienie frontu jako ,,powierzchni granicznej” pozwala
interpretowac pojecie ,waterfront” jako obszaru styku ladu i wody w wielu
wymiarach: kulturowym, spolecznym, krajobrazowym, srodowiskowym,
planistycznym i gospodarczym (Januchta-Szostak 2009).

W literaturze mozna takze znalez¢ inne terminy bedace odpowiednikiem
terenow nadrzecznych: tereny przywodne, nadbrzeine (nadwodne) strefy
miast i inne.

W niniejszej publikacji przedstawiono tereny nadrzeczne w wybranych
miastach zlokalizowanych wzdtuz MDW E70 rozumianych jako tereny zain-
westowania miejskiego, towarzyszace rzece w jej bezposrednim otoczeniu
i oddzialywaniu oraz tworzace strukture urbanistyczng (przestrzenno-funk-
cjonalng) fragmentéw miasta potozonych wzdluz rzek i kanatéw, w powiaza-
niu z systemem przyrodniczym miasta.

W historycznym rozwoju miast nadrzecznych, w tym réwniez miast zlo-
kalizowanych wzdtuz MDW E70, tereny polozone w bezposrednim sgsiedz-
twie rzek i kanaltéw pelnity rézne funkcje miejskie, takie jak: obronne, trans-
portowe, handlowe, przemystowe, turystyczne, reprezentacyjne i ekolo-
giczne (Bankowska 2000; Pancewicz 2004). Na sposob ich zagospodarowania
najwiekszy wplyw mialy: Zegluga $rédladowa i handel, przemyst, kolej oraz
rozwdj komunikacji kotowej (Pancewicz 2002, 2004).

Miejskie tereny nadrzeczne, w tym waterfronty odzwierciedlajg proces
ksztaltowania sie struktury przestrzenno-funkcjonalnej miast nadrzecz-
nych (Pancewicz 2004). W strukturze tej tereny nadrzeczne charakteryzuja
sie zréznicowaniem funkcjonalnym, odmiennym sposobem uzytkowania
i zagospodarowania terenu (ryc. 6.3.1, tab. 6.3.1) (Muszynska-Jeleszynska
2012; Muszynska-]Jeleszynska, Marciniak 2016).

Obszar staromiejski

Strefa przyrodniczo - krajobrazowa  Strefa aktywnosci gospodarczej Strefy mieszkaniowe Strefa §rodmiejska

Ryc. 6.3.1. Zréznicowanie stref, przez ktére moze przeptywac rzeka w miescie — zroz-
nicowanie przestrzenno-funkcjonalne miejskich terenéw nadrzecznych

Zrédlo: opracowanie Muszynska-Jeleszyfiska 20012 na podstawie Pancewicz 2004
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Tab. 6.3.1. Charakterystyka miejskich terenéw nadrzecznych

yp Jednostka morfologiczna
obszaru tozeni N > Charakterystyka podstawowych elementéw uzytko-
nadrzecz- ~ POTOFEME W St wania i zagospodarowania, fizjonomia
miasta
nego
Historyczny osrodek  Historyczna, zwarta zabudowa o wysokich walo-
miejski, miasto lokacyjne rach kulturowych i architektonicznych, historyczne
(Stare Miasto) rozplanowanie (regularne), reprezentacyjny charak-
= ter nabrzezy, wystepowanie obiektow $wiadczace
& o nadrzecznej tozsamo$ci miasta (mosty, bulwary,
g itp.), funkcje centrotwodrcze, dominacja ustug w zakre-
B sie kultury, turystyki, charakterystyczne sylwety i pa-
noramy, ciekawie uksztaltowane wnetrza nadrzeczne
i przestrzenie publiczne, wazne z punktu widzenia
funkeji spolecznych (relacji i kontaktéw spotecznych)
XIX-wieczne dzielnice, Historyczna tkanka miejska, intensywne zagospo-
e dawne przedmieécia,  darowanie, historyczna i wspdlczesna zabudowa
g XIX-wieczne (historycz- miejska, wielofunkcyjna zabudowa mieszkaniowa,
S ne) dzielnice przemysto- ustugowa (handel, o$wiata i administracja publiczna
‘;% we i portowe oraz finanse), przestrzenie publiczne, tereny zielone
(zielen urzadzona)
Historyczne i wspofcze-  Ekstensywna zabudowa, obiekty o znacznej kubatu-
sne dzielnice przemysto- rze, zabudowa o niskim standardzie, specjalistyczne
we, portowe, zwigzane  funkcje przemyslowe, portowe, przetadunkowe, ma-
£ z okresem industrializacji gazynowe, skladowe, w tym infrastruktura komuni-
‘ui oraz powojennym uprze- kacyjna (torowiska, zajezdnie, bocznice), warsztaty
£ mystowieniem i port rzeczny, brak lub niewlasciwe relacje z rzeka,
E chaotyczne i niespdjne zagospodarowanie, obiekty
poprzemystowe, obszary zaniedbane, zdegradowane
oraz sasiedztwo terendw mieszkaniowych, staba do-
stepnos¢ i izolacja, czesto niewykorzystany potencjat
, Obszary wlaczane w gra-  Tereny niezabudowane, duzy udzial terenéw czyn-
=N nice administracyjne  nych biologicznie (lasy, taki, pola), zielenn nieurza-
i miasta w okresie powo- dzona wysoka i niska, ogrodki dzialkowe, tereny
g % jennymi, przedmieécia, o funkcji krajobrazowej, ochronnej, rekreacyjnej
;g 8 nowe tereny rozwojowe, i wypoczynkowej, niewielki udziat ekstensywnej za-
g strefy przejsciowe pomie- budowy mieszankowej jednorodzinnej o charakterze
g dzy miastem a terenami  zagrodowym (wiejskim)

rolniczymi

Zrodlo: opracowanie Muszynska-Jeleszyniska 2012 na podstawie Pancewicz 2004

Na nastepnych stronach, w odniesieniu do tabeli 6.3.1 i ryciny 6.3.1,
przedstawiono galerie wybranych typéw miejskich terenéw nadrzecznych
MDW E70. Tereny te ukazujg rézny kontekst miejsca, funkcji i zagospodaro-
wania przestrzeni miedzy miastem a rzeka.
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Staromiejskie i Srodmiejskie tereny nadrzeczne — wybrane przyktady

Fot. 6.3.1. Gdansk - staromiejska zabudowa wzdiuz Dlugiego Pobrzeza, nabrzeza
nad Motlawa

Zrédto: Fotografia-dronem.pl

Fot. 6.3.2. Gdansk - wspdlczesna i historyczna zabudowa wzdtuz ul. Szafarnia
Zrédto: Fotografia-dronem.pl
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Fot. 6.3.3. Grudzigdz - staromiejska linia zabudowy, spichrze nad Wista
Zrédlo: Z. Marciniak

Fot. 6.3.4. Bydgoszcz — staromiejski waterfront wraz z nabrzezami nad rzeka Brda
- Rybi Rynek i Stary Port
Zrédlo: R. Sawicki
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Fot. 6.3.5. Torun - Bulwar Filadelfijski
Zrédlo: S. Wronski

Fot. 6.3.6. Malbork - zamek krzyzacki nad rzeka Nogat wraz nabrzezem

Zrédlo: Fotografia-dronem.pl
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Fot. 6.3.7. Elblag — obszar staromiejski wraz z historyczng i wspoltczesng zabudowa
oraz mostem zwodzonym na tle rzeki Elblag
Zrédlo: A. Wolosz

Nadrzeczne tereny zwigzane z przemystem — wybrane przyktady

Fot. 6.3.8. Ujscie — tereny huty szkfa
Zrédlo: M. Szelest
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Fot. 6.3.9. Bydgoszcz - tereny przemystowe i ustugowe wzdtuz ujsciowego odcinka
Brdy
Zrédlo: M. Szelest

Fot. 6.3.10. Bydgoszcz — nabrzeze rzeki Wisty, stodownia i elewator zbozowy

Zrédlo: Sauron Team
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Fot. 6.3.11. Elblag - tereny portowe
Zrédto: P. Pasieczny

Fot. 6.3.12. Nowe Drezdenko — nadrzeczne tereny przemystowe i ustugowe
Zrodlo. M. Szelest
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Tereny nadrzeczne w strefie przyrodniczo-krajobrazowej

i

Fot. 6.3.13. Bydgoszcz - tereny ogrodéw dziatkowych nad Kanatem Bydgoskim
(zachodnie dzielnice miasta)
Zrédlo. M. Szelest

Fot. 6.3.14. Bydgoszcz - tereny nadwislanskie (dzielnica Fordon), Wielka Kepa
Ostromecka (widoczny fragment Zespolu Parkéw Krajobrazowych
Chelminskiego i Nadwislanskiego)

Zrédlo: M. Szelest
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6.4. Miasta frontem do rzeki.
Wybrane projekty waterfront MDW E70

W przetomie XX i XXI wieku w rozwoju miast nadrzecznych zapoczat-
kowany zostal proces $cisle zwigzany z rewitalizacja terendéw nadrzecznych,
polegajacy na zwracaniu si¢ miast frontem do rzeki (Chalin 1980; Pancewicz
2004). W Europie Zachodniej juz od lat 80. XX wieku nastepowal proces
odbudowy relacji miedzy miastem a rzeka poprzez podejmowanie licznych
projektow i programéw rewitalizacji tzw. waterfrontow.

Proces ksztaltowania nowych relacji rzeka — miasto oraz przeksztatcen
funkcjonalno-przestrzennych terenéw nadrzecznych przezywa swoj rene-
sans pod hastem ,Miasto frontem do rzeki”, ,,Powrdt miasta nad wodg¢”,
a takze ogolnoswiatowym hastem ,waterfront” (Bankkowska 2000). W wielu
miastach podejmowane s3 liczne projekty zmierzajace do otwarcia miasta
w kierunku rzeki i wyeksponowania unikatowych waloréw zwigzku miasta
z wodg oraz ,nowego uksztaltowania” miejsc stycznosci migedzy miastem
a rzeka (Muszynska-Jeleszyniska, Marciniak 2016; Muszynska-Jeleszynska
2014). Rewitalizacja terenéw nadrzecznych jest jedng z waznych tendencji
rozwojowych obserwowanych w wielu miastach nadrzecznych i wyzwaniem,
przed ktérym stoja te osrodki w XXI wieku. Rewitalizacja frontéw wodnych
jest kolejnym etapem w procesie rozwoju miast nadrzecznych i cyklu zycia
struktur przestrzennych (Lorens 2004).

Zwracanie si¢ miast frontem do rzeki odbywa si¢ poprzez ponowne
wykorzystanie (rewitalizacje) terendw nadrzecznych i ksztaltowanie
nowych zwigzkéw funkcjonalno-przestrzennych z rzeka (Muszynska-Jele-
szynska 2012). Rewitalizacja terenéw nadrzecznych jest jednym z pod-
stawowych zadan rozwoju i polityki przestrzennej miast nadrzecznych
i wynika z przestanek ekonomicznych (tworzenie przewagi konkurencyj-
nej) i $rodowiskowych. Rewitalizacja miejskich terenéw nadrzecznych
zalezy od wielu czynnikéw, w tym od charakteru i wielko$ci miasta, wiel-
kosci rzeki, potozenia i roli terenéw nadrzecznych w strukturze przestrzen-
no-funkcjonalnej miasta. Rewitalizacj¢ prowadzi si¢ rownolegle w dwdch
skalach przestrzennych:

— w skali miasta — gdzie rzeka traktowana jest jako istotny element struk-

tury przestrzennej. Wymaga to przygotowania kompleksowych pro-
graméw odnowy stanowiacych istotng cze$¢ strategii rozwoju miasta,
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- w skali rewitalizowanego obszaru - okre$lenie poszczegdlnych za-
mierzen inwestycyjnych (ognisk rozwoju) sktadajacych si¢ na catos¢
przedsiewziecia (Kochanowski 1998) (ryc. 6.4.1).

Rewitalizacja terenéw nadwodnych stala si¢ waznym czynnikiem decy-
dujacym o konkurencyjnosci miast nadrzecznych.