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Kwartalnik „Problemy Ocen Środowiskowych” wydawany cyklicznie w latach 1998 – 2012, przez EKO-

KONSULT był jedynym wydawnictwem w Polsce, poświęconym wyłącznie ocenom środowiskowym planowanych 

inwestycji oraz strategicznym ocenom oddziaływania na środowisko. Dla praktyków OOŚ, ale również dla osób 

początkujących może nadal stanowić wartościowe źródło wiedzy np. w zakresie prezentowanych case study i 

przeglądu stosowanych metodyk - w tym kontekście znaczna część artykułów zachowuje sporo aktualności. 
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Oceny środowiskowe w ochronie krajobrazu warownego Gdańska 

zagrożonego przedsięwzięciami komunikacyjnymi* 
 

 
"...dawne sylwety należy ocalić...zachować w postaci jak najmniej zmienionej,  

chroniąc ich kształt wraz z zawartą w nim treścią, by mogły pozostać jako najwspanialsza,  

zgodnie ze swą wartością wyeksponowana, część nowego miasta"  

K. Dąbrowska-Budziłło 

 

Drogi raz wybudowane na stałe wpisują się w przecinane krajobrazy. Ich niezwykłość 

tkwi w tym, że umożliwiają podróże nie tylko w przestrzeni fizycznej, ale i w głąb liczącej 

setki i tysiące lat przestrzeni kulturowej. Mogą nieść za sobą zniszczenia, ale też mogą 

ukazywać piękno i niezwykłość przyrody, kultury i krajobrazu mijanych obszarów. Stwarzają 

możliwość obserwacji różnorodności, bogactwa i historii procesów towarzyszących 

człowiekowi, wywoływanych zarówno siłami natury jak i twórczym działaniem kolejnych 

pokoleń. Jeśli te procesy przebiegają w harmonii, oglądana z drogi wartość odczytywana jest 

jako piękno krajobrazu.  

 

Zagrożenia krajobrazu historycznego przy budowie dróg 

Krajobraz, wydawałoby się tak trwały i niezmienny w życiu minionych pokoleń, 

współcześnie okazuje się być wartością coraz bardziej kruchą i podatną na zniszczenie, 

zwłaszcza w obliczu narastającego zagospodarowania przestrzennego i nierozłącznej z nim 
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presji na budowę dróg. Rosną wymagania co do parametrów technicznych i skali nowych 

połączeń, coraz większe są możliwości technologiczne i ekonomiczne realizacji dróg na 

terenach dotychczas niedostępnych, co staje się często powodem występowania poważnych 

zagrożeń dla krajobrazów historycznych. Zagrożeniami tymi są: 

• fizyczna utrata zasobów krajobrazowych (wycinki starodrzewu, regulacja rzek, 

wyburzenia historycznych obiektów, niwelacje wzgórz, nasypy i wykopy), 

• naruszenie związków funkcjonalnych - rozdzielenie zespołów, utrudnienie dostępu itp., 

• naruszenie związków przyrodniczych (przecięcie korytarza ekologicznego),  

• zakłócenie harmonii, ekspozycji widokowej, naruszenie historycznych osi 

kompozycyjnych, dezintegracja przestrzenna, zniszczenie zasady kompozycyjnej, 

deformacja istniejącej kompozycji, 

• wpływy wizualne, takie jak intruzja obcych, wielkogabarytowych elementów, zbyt bliska 

lokalizacja w stosunku do chronionych zasobów, utrata indywidualnych cech krajobrazu 

przez wprowadzanie elementów typowych, powszechnych w całym kraju, 

• oddziaływania przemysłowe i komunikacyjne obniżające wartość otoczenia, 

• pojawienie się inwestycji towarzyszących, niezbędnych dla realizacji i funkcjonowania 

dróg, jak place budowy, zbiorniki retencyjne na wody opadowe, 

• wywoływanie wtórnego, chaotycznego i lawinowo rosnącego zagospodarowania, w 

miejscach do tego nie przewidzianych. 

Wszystkie powyższe oddziaływania mogą skutkować obniżaniem jakości krajobrazu 

historycznego miast. Nie bez powodu pojawiają się stwierdzenia, że „komunikacja urasta dziś 

do rozmiaru terrorysty”1. Czy jesteśmy więc w stanie zagrożeniom tym przeciwdziałać i 

uchronić historyczny krajobraz przed postępującą degradacją? Wielka jest różnorodność 

przestrzeni, krajobrazów, pojawiających się inwestycji i ich skutków przestrzennych oraz 

uwarunkowań technicznych, ekonomicznych, prawnych i organizacyjnych, trzeba więc 

posiłkować się wszelkimi dostępnymi sposobami, dotyczącymi wielu dziedzin życia i różnych 

skal działania.  

 

Oceny środowiskowe 

Jednym z narzędzi, regulujących problemy zarządzania jakością środowiska, w tym 

krajobrazu, są oceny oddziaływania na środowisko, którym podlegają z mocy prawa 

 
1 Bogdanowski J., Krajobraz miasta - kontynuacja czy banał współczesnej architektury, [w:] AURA 12/1999, s.28. 



 3 

planowane przedsięwzięcia mogące znacząco oddziaływać na środowisko2, w tym ważniejsze 

trasy drogowe wpływające na jakość krajobrazu miasta. 

Podejście systemowe, realizowane poprzez OOS, zapewnia właściwą ocenę 

zagrożenia krajobrazu, będącego „odzwierciedleniem wszelkich zjawisk występujących na 

powierzchni ziemi”3, jedynie bowiem widzenie problemów technicznych, środowiskowych, 

kulturowych, społecznych i ekonomicznych we wzajemnych relacjach, a nie w izolacji, 

pomaga zawyrokować o pożądanym kształcie przyszłej inwestycji.  

Kolejnym skutecznym narzędziem zarządzania przestrzenią i krajobrazem w ramach 

ocen środowiskowych są prognozy oddziaływania na środowisko, dotyczące skutków 

realizacji planów i programów (określane też mianem ocen strategicznych), które dają 

większe, niż oceny oddziaływania przedsięwzięć na środowisko, możliwości ochrony i 

kształtowania krajobrazu4, gdyż odnoszą się nie do pojedynczych przedsięwzięć, ale dotyczą 

projektów planów zagospodarowania przestrzennego i strategii rozwoju regionalnego oraz 

projektów polityk, strategii, planów lub programów w dziedzinie m.in. przemysłu, transportu, 

gospodarki wodnej, turystyki i wykorzystania terenu5. 

Zapewniają one kompleksową i wszechstronną ocenę skutków złożonych działań (np. 

systemu transportowego miasta, a nie pojedynczej drogi), w odniesieniu do dużego obszaru 

(np. do rozległych założeń fortyfikacji bastionowych wraz ze strefami ochrony oraz 

znacznego zazwyczaj obszaru oddziaływań komunikacyjnych), długiego czasu (w tym do 

skutków pośrednich, opóźnionych w czasie, np. powodowanych zagospodarowaniem 

wtórnym) i wzajemnych relacji pomiędzy skutkami (np. wywoływanymi różnymi rodzajami 

działań, nie tylko komunikacyjnych, pojawiającymi się w różnym czasie w określonej 

przestrzeni). Oceny strategiczne są jednak dziedziną nową w polskiej rzeczywistości i stosuje 

się je w bardzo ograniczonym zakresie - w praktyce jedynie do miejscowych planów 

zagospodarowania przestrzennego (poza nielicznymi wyjątkami prognoz dla strategii rozwoju 

regionalnego, opracowanymi w formie raczej metodyki postępowania, a nie właściwej 

prognozy), co sprawia, że stają się one faktycznie ocenami przedsięwzięć, a nie prognozami, 

gdyż system planowania przestrzennego nie stanowi logicznej struktury i jest rozdrobniony, 

 
2 Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001r. Prawo ochrony środowiska. 
3 Bogdanowski J., Metoda jednostek i wnętrz architektoniczno-krajobrazowych (JARK-WAK) w studiach i 

projektowaniu, Kraków, 1994, s.5.  
4 O celowości, zaletach i trudnościach wprowadzania ocen strategicznych szerzej napisano w artykule Sas-

Bojarskiej A., Tyszeckiego A., Wchodzą oceny strategiczne. Część I, II [w:] Problemy Ocen Środowiskowych 

Nr 1(8), 2 (9), 2000, EKO-KONSULT, Gdańsk. 
5 Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001r. Prawo ochrony środowiska. 
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umożliwiając sporządzanie planów dla niewielkich przestrzennie obszarów, często 

wydzielonych pod konkretną inwestycję.  

Postulatywne zapisy planistyczne i faktyczny brak kompleksowych ocen strategicznych 

sprawia, że właśnie oceny oddziaływania na środowisko przedsięwzięć, przeprowadzane 

obowiązkowo dla określonych inwestycji, mogą spełniać olbrzymią rolę w kreowaniu 

przestrzeni miasta. Mogą bowiem istotnie wpływać na kształt przedsięwzięcia poprzez 

oddziaływanie na zapisy w decyzjach wydawanych przez organy administracji publicznej. 

Decyzjami tymi są: 

• decyzja o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu wraz z zapisami 

obejmującymi m.in. zalecenia dotyczące zapobiegania, ograniczania i monitorowania 

oddziaływań krajobrazowych, 

• decyzja o pozwoleniu na budowę, z zaleceniami jak wyżej, z możliwością określenia 

zakresu analizy porealizacyjnej, co dla ochrony krajobrazu może mieć podstawowe 

znaczenie przy wdrażaniu działań zaradczych. 

Ponadto, jeśli wariant inwestora stwarza nieakceptowalne zagrożenie krajobrazu, a 

inwestor nie godzi się na inny wariant, dopuszczony do realizacji (określony na podstawie 

OOS w projekcie decyzji o wzizt), organ może odmówić zgody na realizację przedsięwzięcia. 

W ten sposób system ocen oddziaływania na środowisko może być w istocie swoistym 

regulatorem działań w pewnych wybranych, poddawanych presji inwestycyjnej strefach 

miasta, które zazwyczaj są polem wielkich przemian i związanych z nimi potencjalnych 

zagrożeń środowiska i krajobrazu. Może więc on skutecznie chronić i eksponować wartości, 

które bez tej szansy być może nie doczekałyby do realizacji zapisów zawartych w planach 

zagospodarowania przestrzennego czy w przepisach szczegółowych.  

Możliwość zawarcia w decyzjach administracyjnych, stających się prawem, 

uwarunkowań związanych z realizacją i funkcjonowaniem inwestycji (w tym drogowych) jest 

olbrzymią szansą dla ochrony, ekspozycji i nowego kształtowania przecinanych przestrzeni, 

również tych związanych z krajobrazami warownymi miast. Tezę tę potwierdza przykład 

planowanego w Gdańsku systemu komunikacyjnego, którego znaczące elementy mają 

rozwinąć się w sąsiedztwie kulturowych krajobrazów fortyfikacji nowożytnych miasta. 

 

Przestrzeń zrozumiała dla każdego 

Nie bez przyczyny rozważania na temat krajobrazu warownego rozpoczynają się 

pięknym stwierdzeniem o konieczności ochrony historycznych sylwet miast. Panorama „jest 

wspaniałym, barwnie i żywo zarysowanym obrazem miasta, który opowiada o jego 
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przeszłości, ukazując zarazem obecne piękno”6. Wyrazistą częścią panoram, 

niepowtarzalnych i urokliwych sylwet, są w tysiącletnim Gdańsku pamiątki jego militarnej 

przeszłości. Fortyfikacje bastionowe, szańce, wieże, baszty, bramy wjazdowe, mury obronne 

lub ich pozostałości, fosy - są dla jego mieszkańców oczywistym obrazem dawnego życia i 

działalności obronnej przodków. Decyduje o tym skala założeń oraz militarny charakter, 

odczytywany nawet przez laików.  

Jednak gdański system umocnień obronnych jako całość jest nieczytelny. 

Uwarunkowania historyczno-geograficzne sprawiły bowiem, że został on nietypowo 

ukształtowany, a w ostatnim wieku został częściowo zniszczony, rozdzielony funkcjonalnie i 

obecnie nie tworzy zwartego przestrzennie założenia.  

Do zachowanych elementów nowożytnej Twierdzy Gdańsk należą7, 8: 

• system fortyfikacji wokółmiejskich „właściwej" Twierdzy Gdańsk (z bastionami Królik, 

Miś, Wyskok, Wilk, Żubr, Św. Gertrudy, Bramą Nizinną i Śluzą Kamienną od południa; 

Bramą Żuławską od wschodu; Bastionami Zbawiciela, Pośrednim, Ostrorogiem, 

Piaskowym, Neubauera i Lunetami Delzous, Senarmonta, Redutą Napoleona, Bastionem 

Kurkowym oraz Bramą Wyżynną od zachodu9), 

• fortyfikacje nadbrzeżne, obejmujące system umocnień po obu stronach ujścia Wisły: 

Twierdza Wisłoujście (Wieża, „Wieniec” z kamieniczkami, koszary, czterobastionowy 

Fort Carre' z kazamatami, pięciobastionowy Szaniec Wschodni, fosy10); oszańcowanie 

rejonu Nowy Port - Westerplatte; fortyfikacje pasa nadbrzeżnego11. 

System ten spełniał zawsze dwoistą rolę: ochronę miasta portowego przed najazdami 

od strony lądu (pas obwarowań wokółmiejskich) i od strony morza (fortyfikacje nadbrzeżne i 

łącznikowe, z Twierdzą Wisłoujście na czele).  

Założenia militarne powstawały na terenie dzisiejszego Gdańska od początku rozwoju 

osadnictwa, a więc od wczesnego średniowiecza, do wieku dwudziestego. Bogate dzieje 

 
6 Dąbrowska-Budziłło K., Wśród panoram Krakowa, Wydawnictwo Literackie, Kraków,1990, s. 297 
7 Biskup K., Rejony ograniczeń budowlanych twierdzy gdańskiej w wiekach XIX i XX [w] „Gdańsk - pomnik 

historii”, Teka gdańska 3, Regionalny Ośrodek Studiów i Ochrony Środowiska Kulturowego w Gdańsku, 1998, 

s.115 
8 Biskup K., Strzok I., Fortyfikacje nowożytne Gdańska w aspekcie planów zagospodarowania przestrzennego, 

Regionalny Ośrodek Studiów i Ochrony Środowiska Kulturowego w Gdańsku, Gdańsk, 1993, s. 5, 6. 
9 Stankiewicz J., Biskup K., Fortyfikacje miejskie Gdańska od XVI do XIX wieku, [w] „Gdańsk - pomnik 

historii”, Teka gdańska 3, Regionalny Ośrodek Studiów i Ochrony Środowiska Kulturowego w Gdańsku, 

Gdańsk, 1998, s. 84, 85. 
10 Balewski Z., Zarys dziejów Twierdzy Wisłoujście do 1945r [w] „Twierdza Wisłoujście - historia, 

teraźniejszość, przyszłość” Materiały z konferencji naukowej 1999r, Muzeum Historii Miasta Gdańska, 2000, s. 

20-28. 
11 Nie zachował się trzeci, dopełniający element fortyfikacji nowożytnych - umocnienia łącznikowe toru 

wodnego Gdańsk - ujście Wisły, datujące się na połowę XVII w., zniszczone na początku wieku XX.(wg 9 s. 5). 
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urządzeń obronnych wpłynęły na ich obecny układ przestrzenny oraz czytelność niektórych z 

nich w krajobrazie. Elementami o największych gabarytach są makroprzestrzenne układy 

krajobrazowe fortyfikacji nowożytnych; południowych (tzw. Opływ Motławy) i zachodnich 

(Biskupia Górka i Grodzisko) Gdańska oraz Twierdza Wisłoujście. Powstawały one w 

wiekach XV - XVI, a swój najświetniejszy kształt i zasięg przestrzenny osiągnęły w wieku 

XVII8, 12. Twierdza Wisłoujście została wybudowana w miejscu strażnicy i latarni morskiej 

prawdopodobnie z X wieku13, tuż przy ówczesnym ujściu Wisły do morza. Założenia te 

wyróżniają się skalą i charakterem w układzie przestrzenno-kompozycyjnym miasta, nadając 

mu indywidualny, niepowtarzalny wyraz. 

Wartości dziedzictwa kulturowego Gdańska okazały się tak istotne, że w 1947r. 

miasto w granicach fortyfikacji nowożytnych zostało wpisane do rejestru zabytków 

nieruchomych, a w 1994r uznane zarządzeniem Prezydenta RP za pomnik historii, co dało 

podstawę do podjęcia starań w Komitecie Dziedzictwa Światowego przy UNESCO o 

wpisanie Gdańska wraz z Twierdzą Wisłoujście na Listę Światowego Dziedzictwa 

Kulturowego i Naturalnego. Nadmorska forteca Wisłoujście jest unikatowym obiektem 

obronnym światowej rangi, ze względu na nawarstwienie się elementów europejskiej 

architektury militarnej od późnego średniowiecza do wieku XVII14 i nietypowość budowli 

Wieńca. Obiekty Twierdzy „były świadkami historii europejskiej architektury wojskowej 

przez dwa stulecia. Nigdzie indziej nie można odnaleźć równie wartościowych”15. 

Ranga historyczna i cechy ekspozycyjne zdecydowały, że przedmiotem niniejszych 

rozważań są fortyfikacje nowożytne wyraźnie czytelne w krajobrazie miasta: Opływ 

Motławy, Biskupia Górka, Grodzisko, Twierdza Wisłoujście (Rys.1). W ich bowiem 

otoczeniu mają powstać nowe oraz podlegać modernizacji istniejące trasy drogowe i węzły 

Gdańska. Czy są one szansą, czy zagrożeniem dla istniejących tu wartości kulturowych? 

 

Zamierzenia drogowe Miasta 

 
12 Biskup K., Nowożytne fortyfikacje Gdańska [w] „Zespół forteczny Gdańsk-Wisłoujście - problemy ochrony 

zespołów fortecznych”, materiały z Ogólnopolskiej Konferencji Naukowej Towarzystwa Przyjaciół Fortyfikacji, 

Gdańsk, 1998, s. 13-14. 
13 Zbierski A., Twierdza morska w Wisłoujściu w świetle badań kompleksowych Pracowni Archeologicznej 

IHKM PAN i Centralnego Muzeum Morskiego [w] „Twierdza Wisłoujście - historia, teraźniejszość, przyszłość” 

Materiały z konferencji naukowej 1999r., Muzeum Historii Miasta Gdańska, Gdańsk 2000, s. 37. 
14 Według. R. Hirscha pewne elementy pochodzą z okresów późniejszych, aż do XIX w. 
15 Ottenheym K., Twierdza w Wisłoujściu - europejskie dziedzictwo [w:] „Twierdza Wisłoujście - historia, 

teraźniejszość, przyszłość” Materiały z konferencji naukowej 1999r., Muzeum Historii Miasta Gdańska, Gdańsk 

2000, s. 69 
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Gdańsk powstał i rozkwitał jako ośrodek portowy. Funkcja ta pozostała wiodącą w jego 

rozwoju. Aby port mógł się przekształcać i przynosić korzyści, niezbędne stało się lepsze jego 

skomunikowanie z resztą kraju. Władze miasta zdecydowały o realizacji nowych połączeń 

drogowych wyprowadzających ruch z portu w kierunku południowym z ominięciem 

przeciążonego śródmieścia Gdańska. Przyniesie to, oprócz korzyści funkcjonalno-

ekonomicznych, również znaczną poprawę warunków życia mieszkańców obszarów 

śródmiejskich, gdyż zmniejszone zostaną uciążliwości komunikacyjne (hałas, wibracje, 

zanieczyszczenie powietrza), powodowane w dużym stopniu transportem ciężkim 

obsługującym port. Nowe połączenia zwiększą bezpieczeństwo, wyprowadzając przewozy 

ładunków niebezpiecznych poza tereny mieszkaniowe. Ograniczenie i zmiana struktury ruchu 

wpłyną jednocześnie pozytywnie na stan skupionych w centrum miasta zabytków. Tak więc 

w aspekcie ochrony dóbr kultury nowe trasy i węzły wyprowadzające ruch poza obszar 

historycznego miasta, są jedną z szans na ochronę jego zabytków. Kluczowymi planowanymi 

przedsięwzięciami są: 

• Trasa Sucharskiego, łącząca tereny portu z kierunkiem południowym (wyjazd na 

Warszawę i na autostradę A-1 z ominięciem Śródmieścia) i północnym, poprzez Drogę 

Zieloną (Gdynia, lotnisko),  

• Obwodnica Południowa, otaczająca tereny zabudowane w odległości niespełna 3 km od 

strony południowej, łącząca Trasę Sucharskiego z autostradą A-1 i Warszawą, 

• Obwiednia Śródmiejska (modernizacja istniejącego układu oraz budowa nowego), 

• Trasa W-Z, 

• inne ulice wewnątrzmiejskie, 

• węzły integracyjne krajowe i metropolitalne: przy Twierdzy Wisłoujście (10 ha), dworcu 

Gdańsk Główny i „Czerwony Most” przy Opływie Motławy (30 ha) (Rys.1). 

Najbardziej zaawansowaną inwestycją jest Trasa Sucharskiego. Zrealizowano już 

Most Sucharskiego wraz z połączeniem z ul. Elbląską. Jest to pierwszy w Gdańsku most 

wantowy, stający się kolejną „wizytówką” miasta. Pozostałe trasy są na etapach 

planistycznych lub projektowych. 

 

Wnioski z ocen środowiskowych 

Dla Trasy Sucharskiego przeprowadzono wieloetapowy OOS. Dla Obwodnicy 

Południowej przeprowadzono ekspertyzę środowiskową, będącą wstępem do OOS. Dla 

pozostałych przedsięwzięć OOS nie został jeszcze przeprowadzony.  
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Z przeprowadzonych ocen16, 17 wyniknęły istotne uwagi dla ochrony środowiska. W 

przypadku zrealizowanego odcinka Trasy Sucharskiego w zakresie ochrony dóbr kultury 

określono zalecenia dotyczące wyboru wariantu (mostu niskowodnego, a nie rozważanego 

również mostu wysokowodnego, który mógłby swoją skalą zakłócać sylwetę Głównego 

Miasta17) oraz kształtowania otoczenia trasy w celu ochrony zabytkowego układu pobliskiej 

ulicy. Nie stwierdzono zagrożenia dla sylwety historycznego Gdańska wynikającego z 

pojawienia się w krajobrazie pylonu nowego mostu. Potwierdziło to uzupełniające studium 

krajobrazowe18, postulowane do wykonania w raporcie z pierwszego etapu OOS. Ocenę 

drugiego odcinka Trasy rozpoczęto od analizy porównawczej wariantów przeprawy przez 

Martwą Wisłę. Rozważano most wysokowodny, most zwodzony i tunel. Względy ochrony 

krajobrazu kulturowego przemawiały przeciw mostowi wysokowodnemu (60 m ponad lustro 

wody) z bardzo długimi podjazdami, który ze względu na swe gabaryty przytłaczałby skalą 

otoczenie, a nawet odległą sylwetę Gdańska i Twierdzy Wisłoujście, pomimo, że trasa 

przebiega w całości po terenach portowych. W przypadku Obwodnicy Południowej zalecenia 

dotyczyły głównie ochrony środowiska przyrodniczego i związanego z tym wyboru wariantu 

przebiegu trasy. Nie stwierdzono negatywnych oddziaływań na dobra kultury.  

Opisane powyżej dwa przedsięwzięcia prezentują jedynie wierzchołek „góry lodowej” 

zamierzeń drogowych miasta. Stwierdzono wprawdzie, że ocenione trasy nie będą 

negatywnie oddziaływać na krajobraz miasta, ale z ich realizacją, co wynika z uchwalonego 

„Studium Uwarunkowań i Kierunków Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Gdańska”19, 

mogą się łączyć działania następne - budowa Obwiedni Śródmiejskiej przebiegającej m.in. u 

podnóża fortyfikacji gdańskich oraz wielkoprzestrzennych węzłów integracyjnych o bogatym 

programie, zlokalizowanych w bezpośrednim sąsiedztwie cennych historycznie i 

krajobrazowo obiektów. Z tych zamierzeń prognozie środowiskowej podlegał tylko terminal 

promowy (określony w „Studium...” jako węzeł integracyjny) przy Twierdzy Wisłoujście, 

 
16 „OOS projektowanej przeprawy mostowej na Martwej Wiśle”, 1996, „Ocena oddziaływania na środowisko 

projektu budowlanego przeprawy mostowej przez Martwą Wisłę w ciągu Trasy Sucharskiego w Gdańsku”, 

1997, „Analiza wariantów przeprawy przez Martwą Wisłę w ciągu Trasy Sucharskiego w Gdańsku”, 1998, 

„OOS przeprawy przez Martwą Wisłę w osi Drogi Zielonej..." 1999, Biuro Projektowo-Doradcze EKO-

KONSULT, Gdańsk 
17 Sas-Bojarska A., Tyszecki A., Opinia na temat wpływu wariantów układu komunikacyjnego Obwodnicy Południowej w 

Gdańsku na środowisko i warunki życia ludzi, [w:] „Studium koncepcyjne połączenie drogowego portu morskiego w 

Gdańsku...” PG Gdańsk, 2001 
18 Fudala M., Płocke T., Studium krajobrazowe dla przebiegu Trasy Sucharskiego przez rzekę Martwa Wisła, Gdyńska Grupa 

Urbanistyczna S.C. dla BPBK S.A. w Gdańsku, Gdynia, 1997r. 
19 Studium Uwarunkowań i Kierunków Zagospodarowania Przestrzennego miasta Gdańska, Biuro Rozwoju Miasta, Gdańsk 

2001r. Uchwalone Uchwałą Rady Miasta Gdańska Nr XLII/1289/2001. 
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który stał się jednym z elementów projektu planu zagospodarowania przestrzennego20
 (po 

oddaniu artykułu do druku okazało się, że odstąpiono od w/w projektu planu 

zagospodarowania przestrzennego). Dla projektu planu została sporządzona prognoza (dla 

studium uwarunkowań zagospodarowania przestrzennego nie wykonuje się w myśl prawa 

ocen strategicznych), w której lokalizacja terminalu promowego z akwatoriami i usługami 

turystycznymi w strefie pośredniej ochrony konserwatorskiej Twierdzy (Rys.1) została 

oceniona pozytywnie, również w aspekcie zmian krajobrazowych. Tymczasem w studium 

wartości kulturowych do planu21 (zaopiniowanym pozytywnie przez powołaną do ochrony 

dziedzictwa kulturowego instytucję, czyli Wojewódzkiego Konserwatora Zabytków) dla 

strefy tej określono szczegółowe zasady użytkowania (przekształcenie charakteru portowego 

na turystyczny: gastronomia, zaplecze hotelowe, komunikacja, parkingi, przystań promowa, 

jachtowa) i zagospodarowania (zabudowa może być wprowadzana jako zaplecze usług 

turystyczno-rekreacyjnych, o formie architektonicznej do wysokości 8 m, projekty 

indywidualne, zawsze poprzedzone studium krajobrazowym) i wykluczono funkcję portową. 

Porównanie skal obu założeń nie pozostawia wątpliwości. Duży jacht sportowy oraz 

kursujący obecnie przez Martwą Wisłę prom samochodowy w niczym nie zakłócają sylwety 

fortecy (Il.1). Morski prom pasażerski wielokrotnie przewyższa rozmiarami prom lokalny. 

Przepływający lub cumujący w pobliżu zabytku kolos stanie się obiektem dominującym, 

umniejszającym znaczenie fortecy w krajobrazie, a więc i w odbiorze obserwatora. A przecież 

to Twierdza właśnie jest obiektem, który ma ruch turystyczny ożywić i przyciągnąć, musi 

więc zachować wszystkie cechy, które zdecydowały o jej dotychczasowym znaczeniu. Należą 

do nich wciąż zachowane właściwości ekspozycyjne i położenie przy głównym wodnym 

szlaku wjazdowym do Gdańska, stwarzające możliwość promocji i reklamy pamiątek 

dziedzictwa kultury Gdańska (Il.2).  

Obecny przemysłowy i portowy charakter otoczenia Twierdzy może zostać 

niekorzystnie wzmocniony wielkoskalarnymi urządzeniami obsługi terminalu promowego 

oraz planowanego w „Studium...” węzła integracyjnego (nabrzeża, akwatoria, parkingi, 

przystanki, ewentualnie dworce autobusowe, place manewrowe), które swą skalą, rozległością 

i typowością zakłócić mogą charakter rozległej przestrzeni wokół Twierdzy, a przez to i 

samego obiektu. 

 
20 Projekt miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego Gdańsk Westerplatte-Twierdza Wisłoujście, Fundacja 

Ecobaltic, Gdańsk, listopad 2000r. 
21 Barton-Piórkowska J., Styp-Rekowska D., Studium wartości kulturowych do miejscowego planu 

zagospodarowania przestrzennego Gdańsk Westerplatte-Twierdza Wisłoujście, Gdańsk, 1999r. 
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Wprawdzie funkcja portowa i obsługa ruchu pasażerskiego i turystycznego jest zgodna 

z historycznym kontekstem otoczenia fortecy, ale skala planowanych obiektów może 

przytłoczyć i zmienić krajobraz kulturowy. I pomimo, że terminal promowy przyczyniłby się 

do ożywienia tych terenów, pomagając w utrzymaniu i ochronie Twierdzy w obrysie 

fortyfikacji, wydaje się, że ochrona tego obiektu dziedzictwa światowego w szerszym 

kontekście przestrzennym jest niezbędna, aby utrzymać jego unikatowy charakter i wartość22. 

Uwarunkowania prawno-własnościowe i ekonomiczne nie powinny przesądzać o planowaniu 

przestrzennym tego obszaru. Dlatego też Pomorski Wojewódzki Konserwator Zabytków 

negatywnie zaopiniował „Strategię Rozwoju Miasta” i projekt planu z funkcjami portowymi 

w strefie ochrony zabytku. 

W planowanym metropolitalnym węźle integracyjnym „Czerwony Most”, 

zlokalizowanym częściowo w strefie B ochrony konserwatorskiej, a w całości w strefie 

ochrony ekspozycji (Rys.1), przewiduje się program kubaturowy (dworzec autobusowy i 

parkingi wielopoziomowe). Na przedpolu bastionów Św. Gertrudy i Żubr (najwyższe, 

dominujące w przestrzeni) może zaistnieć podobna sytuacja, jak w przypadku terminala 

promowego przy Twierdzy. Zmieni się całkowicie charakter otoczenia. Przesłonięty zostać 

może, przy niewłaściwym zagospodarowaniu terenu węzła, jedyny w pełni czytelny widok na 

bastiony z głównej trasy wjazdowej kolejowej i (odcinkami) drogowej do Gdańska. Forty z 

terenu Żuław są bowiem słabo widoczne, z uwagi na przesłaniającą je zabudowę 

jednorodzinną i towarzyszącą jej zieleń (Il.3). Zakłócony może też zostać piękny widok z 

bastionów na Żuławy Gdańskie (obszar chronionego krajobrazu), Orunię i pasmo południowe 

zabudowy oraz strefę krawędziową wysoczyzny.  

W pobliżu węzła mogą powstać wielkogabarytowe obiekty handlowe. Może pojawić 

się lawinowo niekontrolowane zagospodarowanie wzdłuż Obwiedni Śródmiejskiej, z uwagi 

na jej niską rangę (droga zbiorcza), a więc łatwą dostępność komunikacyjną. I pomimo, że 

obecnie w rejonie węzła istnieje rozproszona, chaotyczna zabudowa składowo-przemysłowa 

(o niewielkiej skali!), wydaje się, że właściwsze byłoby jej porządkowanie (konieczny 

specjalny program), stopniowa zmiana form i funkcji, zakaz dalszej zabudowy (przynajmniej 

w określonych strefach), wprowadzanie zieleni maskującej, niż dalsze szkodzenie 

krajobrazowi kulturowemu poprzez działania nie respektujące istniejących tu wartości.  

 
22 Przykładem zniszczenia przedpola ekspozycyjnego jest otoczenie Małej Syrenki w Kopenhadze. Zawsze położony daleko od 

centrum miasta, w zieleni nadbrzeżnej symbol Danii stracił urok, gdy w bezpośrednim sąsiedztwie zlokalizowano pętlę 

autobusową i usługi dla turystów. 
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W przypadku węzła Gdańsk Główny, leżącego również w strefie ochrony 

konserwatorskiej, rozważa się lokalizację parkingów wielopoziomowych. Mogą one zakłócić 

ekspozycję obiektów zabytkowego dworca oraz zespołu Grodzisko.  

Przykłady te dowodzą, że dopiero gdy ocenia się rozwój nowego systemu 

komunikacyjnego miasta w całości, a nie jako pojedyncze zamierzenia, okazuje się, jak 

bardzo może on wpływać na inny system miejski - nowożytnych fortyfikacji gdańskich. Jest 

w Gdańsku jeden zabytek militarny o znaczeniu światowym - Twierdza Wisłoujście. Jest też 

jeden o takich rozmiarach i ekspozycji zespół fortyfikacji o znaczeniu krajowym - Opływ 

Motławy (Il.4). I właśnie tuż przy obu tych założeniach, w strefach ochrony konserwatorskiej, 

planuje się inwestycje, mogące zniszczyć niezbędny dla tego typu założeń wielkoskalarnych 

„kołnierz ochronny”, oprawę, którą tak wielkie obiekty muszą posiadać, by dodawała im 

blasku i świetności. Warunkiem realizacji takich inwestycji musi być kompromis osiągnięty 

pomiędzy władzami miasta a służbami konserwatorskimi, ścisła współpraca kompetentnych 

instytucji, której wynikiem powinny być warunki i zalecenia konserwatorskie, być może nie 

przekreślające realizacji funkcji niezbędnych dla obsługi i rozwoju miasta, ale je w istotny 

sposób regulujące. Lokowanie tego typu przedsięwzięć bez konsultacji i porozumienia z 

instytucjami konserwatorskimi, bez wytycznych i warunków brzegowych, w tak bliskim 

sąsiedztwie zabytków przekreśla ideę określania stref ochrony ekspozycji i skutecznej 

ochrony obiektów naszego dziedzictwa kulturowego.  

 

Wykorzystać możliwości OOS 

Każda z projektowanych tras i inwestycji w inny sposób będzie ingerować w krajobraz 

naruszanych obszarów. Skutki mogą okazać się korzystne, ale też degradujące. Aby ocenić 

kompleksowo ich znaczenie i charakter, oraz aby zalecić odpowiednie działania łagodzące, 

należy wykorzystać możliwości, jakie dają w tym względzie oceny środowiskowe, i kolejno: 

• przeprowadzić ocenę strategiczną dla nowego systemu komunikacyjnego miasta, a w jej 

ramach specjalistyczne studia krajobrazowe, ze szczególnym uwzględnieniem ochrony 

dóbr kultury, oraz określić ogólne wytyczne dotyczące polityki transportowej i zasad jej 

realizacji, z uwzględnieniem uwarunkowań płynących z konieczności ochrony systemów 

historyczno-krajobrazowych; ocena strategiczna określi kierunek działań i filozofię 

postępowania; tylko w taki systemowy sposób można na wiele lat do przodu planować 

rozwiązywanie istotnych problemów i uwzględniać najważniejsze interesy, artykułowane 

m.in. przez instytucje, dysponujące informacjami niezbędnymi do podejmowania decyzji, 
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• dla każdej z dopuszczonych w ocenie strategicznej inwestycji przeprowadzić OOS, a w 

jego ramach szczegółowe studia krajobrazowe23 których wynikiem będą m.in. warunki 

realizacji i funkcjonowania przedsięwzięć w określonych strefach oraz zalecenia 

dotyczące kształtowania bliższego i dalszego otoczenia planowanych przedsięwzięć 

(strefowanie zabudowy, gabaryty, powierzchnia terenów zabudowanych, utwardzonych, 

zieleni niskiej, wysokiej w podziale na strefy itp.). 

Prowadzenie prac planistycznych bez całościowego spojrzenia może skutkować 

nieodwracalnymi zmianami jakości przestrzeni miast. A jakość tę tworzą dzieła Przyrody, 

wciąż jeszcze widoczne w krajobrazach miejskich, oraz dzieła Kultury, tworzone przez wieki 

rękoma artystów. Trzeba pamiętać, że systemy komunikacyjne są służebne dla 

funkcjonowania miast i nie są wartością samą w sobie (dopóki nieliczne z nich nie staną się 

dziełami sztuki, jak np. mosty Paryża). Ich projekty muszą respektować cele ochrony wartości 

kreujących wizerunek miasta, a wtedy mogą stać się szansą na ich wyeksponowanie i 

udostępnienie. W przypadku Gdańska tymi wartościami są z pewnością jego niezwykłe 

walory kulturowo-krajobrazowe, kreujące wizerunek miasta. Pomogą w ich ochronie 

zalecenia z prognoz i OOS poszczególnych przedsięwzięć, np.: 

• promocja krajobrazu warownego przy wykorzystaniu układu komunikacyjnego, poprzez 

czytelny system reklamy, informacji, drogowskazów i oznaczeń (włączając w to lotnisko, 

bazy promowe, przystanie jachtowe, autostrady, wloty z ważniejszych dróg), 

• akcentowanie dojazdów do cennych obiektów przy wykorzystaniu małej architektury, 

symboli, elementów sztuki, zieleni, informacji, 

• odpowiednie zapoczątkowanie dojazdu / dojścia do cennych obiektów, 

• zapoczątkowanie ciągów / punktów widokowych w charakterystycznych miejscach 

nowych tras, np. przy przeprawach mostowych, otwarciach na historyczne sylwety, 

• tworzenie ciągów turystycznych wewnątrzmiejskich i zewnątrzmiejskich (np. na bazie 

ogólnomiejskiego systemu terenów aktywnych biologicznie OSTAB, określonych w 

„Studium...”20), których zalążkami mogą się stać nowe trasy, 

• łączenie nowych tras z systemami ścieżek rowerowych (międzynarodowych, krajowych, 

lokalnych), 

• ochrona przedpola ekspozycyjnego najbardziej wartościowych obiektów poprzez 

wykluczenie pewnych funkcji i typów zagospodarowania, 

 
23 Sas-Bojarska A., Krajobraz i aspekty wizualne w ocenach oddziaływania na środowisko, [w:] „Poradnik 

przeprowadzania ocen oddziaływania na środowisko”, EKO-KONSULT, Gdańsk, 1998r., s. 210-223  
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• stworzenie ekspozycji widokowej z wybranych tras poprzez odpowiednie kształtowanie 

ich otoczenia (np. zakaz ciągłych przydrożnych układów zielonych, kreowanie otwarć 

widokowych) (Rys.2). 

 

Podsumowanie 

Oceny oddziaływania na środowisko przedsięwzięć, mimo że nie skutkują w 

kompleksowym zarządzaniu jakością przestrzeni miejskiej gdyż działają wybiórczo, mogą 

powodować szybką, a tym samym niezwykle cenną, bo realną, poprawę krajobrazu 

wybranych miejsc i obszarów. Czasem będą to działania o niewielkiej skali, ledwo 

zauważalne, umiejscowione gdzieś na poboczu głównych przestrzeni publicznych, czasem 

jednak, np. przy realizacji ważnych tras drogowych, powstaje możliwość właściwego 

działania w obszarach centralnych, istotnych dla funkcjonowania i wizerunku miasta, często 

odwiedzanych przez jego mieszkańców i gości. Sam fakt istnienia opracowań planistycznych 

nie wystarczy. OOS przeprowadza się dla projektu przedsięwzięcia, a więc gdy jego 

realizacja jest bliska celu, a przynajmniej ma dużą szansę zaistnienia. Dlatego OOS (jeśli są 

dobrze wykorzystane) mogą skuteczniej przyczyniać się do ochrony i kształtowania 

krajobrazu, niż bardziej kompleksowe, ale jednak postulatywne, zapisy planistyczne. Można 

je wykorzystać do promocji, ekspozycji i udostępniania kolejnych obiektów dziedzictwa 

kultury, a nawet do tworzenia nowych, odpowiednich form zagospodarowania ich otoczenia. 

Nowe trasy i węzły drogowe nie zawsze muszą kojarzyć się z zagrożeniem cennych 

obszarów. Ich realizacja może, przy spełnieniu określonych warunków, tworzyć nie istniejące 

dotychczas możliwości ekspozycji i użytkowania obiektów, zagubionych gdzieś w przestrzeni 

miasta i nie w pełni czytelnych w jego strukturze funkcjonalnej oraz kreować nowe wartości, 

np. w postaci systemu zielonego łączącego rozrzucone pośród innych form i funkcji założenia 

historyczne lub powiązań widokowych. Dotyczy to również systemów warownych, często 

zapomnianych przez mieszkańców i nieprzyjaznych w użytkowaniu, głównie przez ich 

niedostępne położenie. Odkrycie na nowo, wyeksponowanie i szersze udostępnienie 

imponujących zabytków architektury militarnej o międzynarodowym znaczeniu jest możliwe 

między innymi dzięki odpowiedniemu wykorzystaniu procedury oceny oddziaływania na 

środowisko. Należy z tej szansy skorzystać, głównie poprzez wpływanie na odpowiednie 

zapisy w decyzjach administracyjnych, decydujących o przyszłym kształcie przestrzeni oraz 

poprzez podnoszenie świadomości społecznej o wartościach i znaczeniu dla wizerunku miasta 

pamiątek jego przeszłości. 
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W artykule wykorzystano informacje na temat projektu planu i „Studium...” dzięki uprzejmości Barbary Szwankowskiej, 

Krystyny Mieszkowskiej i Tadeusza Mendla oraz materiały konserwatorskie dzięki życzliwości Marcina Gawlickiego. 

Wykorzystano też cenne ustne uwagi Roberta Hirscha. Autorka składa wymienionym osobom serdeczne podziękowania. 

Ilustracje 1 - 4 wykonała na podstawie zdjęć autorki Anna Biernat. 
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