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Nowy port w Elblągu oraz rejon Żuław 
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Celem pracy jest 
przedstawienie Elbląga 
i nowego portu oraz 
rejonu Żuław Wiślanych  
na tle wzrastającego 
ryzyka powodziowego. 
W oparciu o zebrane 
materiały źródłowe 
i własne analizy 
zaprezentowano sposoby 
ograniczania ryzyka 
powodziowego dla 
badanego obszaru.

W 2022 r. rząd podął decyzję o prze-
kopie Mierzei Wiślanej. Dzięki 
tej inwestycji hydrotechnicznej 

port w Elblągu zyskał połączenie z Morzem 
Bałtyckim bez konieczności wpływania 
na rosyjskie obszary wodne. Niesie to ze 
sobą olbrzymią szansę dla rozwoju mia-
sta i  regionu, ale także wiąże się z  zagroże-
niami. W wielu publikacjach (Luks, Salomon, 
Pessel, Miśnik, Marciniak, Breś i  Lorens) 
autorzy zajmowali się zagadnieniami gospo-
darczymi, ekonomicznymi, politycznymi czy 
logistycznymi, przestawiając rozwój mia-
sta i  portu w  kontekście budowy nowego 
kanału. Niektóre prace (Luks, Miśnik, Salo-
mon, Krośnicka i  Zavorotynskiy) powstały 
jeszcze przed przekopem Mierzei Wiślanej 
celem ukazania aktualnego stanu portu 
elbląskiego wraz z  koncepcjami rozwoju 
oraz analizą korzyści i  strat, jakie niesie ze 
sobą nowa inwestycja. I  choć te rozważa-
nia nie są już aktualne, ponieważ kanał stał 
się faktem, to stanowią punkt odniesienia 
dla dalszych badań. Istnieją również prace 
z obszaru hydrologii i środowiska (Szydłow-
ski i in., Konieczny i in., Topiłko), które poka-
zują miasto, rejon oraz zalew pod kątem 
zagadnień środowiskowych i powodziowych. 

Elbląg położony jest na obszarze Żuław 
Wiślanych, na których znajdują się tereny 
poniżej poziomu morza. Według prognoz 
i  symulacji pokazujących globalny wzrost 
poziomu mórz i oceanów może on w najbliż-
szych dekadach doświadczać coraz wyższych 
przypływów oraz coraz bardziej rozległych 
powodzi sztormowych [1], [2]. Czy w tej sytu-
acji kształtowanie nowego portu w  Elblągu 
będzie uwzględniać wyzwania związane ze 
zmianami klimatu? Jakie środki można zasto-
sować, by ochrona przeciwpowodziowa była 
skuteczna? Te pytania przyczyniły się do 

skierowania badań nad portem w  Elblągu 
i  obszarem Żuław w  stronę zagadnień zwią-
zanych z  zabezpieczeniami powodziowymi, 
które jak dotąd nie znalazły komplekso-
wego opracowania. Celem pracy jest poka-
zanie obszaru Żuław oraz portu w  Elblągu 
w kontekście nowej sytuacji gospodarczej po 
wybudowaniu kanału przez Mierzeję Wiślaną 
w  świetle zebranych materiałów związa-
nych ze zmianami klimatu (powodzie i wzrost 
poziomu mórz). Intencją autorki pracy jest 
pokazanie możliwego scenariusza rozwoju 
portu oraz sposobów ograniczania ryzyka 
powodziowego w skali makro i mikro. Celem 
autorki jest zwrócenie uwagi na ważkość 
zagadnienia powodziowego w  kontekście 
dobrych praktyk kształtowania architektury. 
Tekst zawiera propozycję rozwiązań przeciw-
powodziowych dla omawianego portu oraz 
wnioski końcowe. W  badaniu zastosowano 
powtarzalną metodę desk research pole-
gającą na zebraniu, analizie i  interpretacji 
danych uzyskanych z tekstów źródłowych [3]. 

Elbląg i port
Porty polskiego wybrzeża położone są na 

szlaku międzynarodowej drogi wodnej E60, 
która rozpoczyna się od Gibraltaru przez 
wybrzeża Atlantyku, Morza Północnego, 
Morza Bałtyckiego aż do Archangielska 
nad Morzem Białym. Szlak ma duże znacze-
nie gospodarcze [4]. W 2022 r. odnotowano 
rekordowy wynik przeładunków polskich 
portów w Gdańsku, Gdyni, Szczecinie i Świno-
ujściu [5], a od 2019 r. prowadzone są kom-
pleksowe rządowe inwestycje w  zakresie 
infrastruktury i zabudowy portowej. W sytu-
acji, kiedy 90% światowego handlu odbywa 
się drogą morską, ulepszanie polskiej infra-
struktury portowej jest istotne, ponieważ 
dzięki inwestycjom w tym sektorze możliwe 
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jest zwiększenie wielkości przeładunków 
i  obsługa większej liczby transakcji. Elbląg 
jest jednym z miast, które z powodu uwarun-
kowań naturalnych Zalewu Wiślanego oraz 
rzeki Elbląg, a także politycznych realiów, jak 
dotąd nie w pełni wykorzystuje swe położenie 
w  bliskości wspomnianego międzynarodo-
wego szlaku wodnego E60. 

Miasto, założone w  1237 r. przez Krzy-
żaków [6], miało strategiczne położenie na 
skrzyżowaniu ważnych szlaków lądowych 
i  wodnych. Czynnikami sprzyjającymi lokali-
zacji i  funkcjonowaniu portu były istniejące 
ówczesne warunki naturalne związane z nara-
staniem delty Wisły. Port zlokalizowano 
w głębi zatoki nad rzeką Elbląg, w miejscu jej 
ujścia do wód zalewu. Rozwojowi portu sprzy-
jało bezpieczne położenie z  dala od otwar-
tego morza. Dzięki korzystnemu położeniu 
w pobliżu ujścia rzeki Elbląg do Zalewu Wiśla-
nego i nad Deltą Wisły Elbląg stał się głów-
nym portem zakonu krzyżackiego z  własną 
flotą oraz ośrodkiem politycznym, handlo-
wym i rzemieślniczym. Jako członek Ligi Han-
zeatyckiej miasto utrzymywało ożywione 
stosunki handlowe z  wieloma portami nad 
Bałtykiem [7]. Stosunkowo małe wymaga-
nia batymetryczne akwatorium portowego 
wystarczały dla potrzeb ówczesnej nawigacji, 
postoju i obsługi statków w porcie [8]. Na prze-
strzeni ostatnich dekad to właśnie batymetria 
Zalewu Wiślanego (rys. 1.), gdzie głęboko-
ści w polskiej części zalewu wynoszą 2–4 m 
[9], stanowiła barierę rozwojową dla portu 
w  Elblągu. Płytkie tory wodne ograniczały 
dostępność portu Elbląg, a  także innych 
portów Zalewu Wiślanego dla pożądanych 
statków morskich, przez co dogodne poło-
żenie przy międzynarodowej drodze wod-
nej E60 nie było w  pełni wykorzystywane. 
Obecnie największą szansę na rozwój ma port 
w Elblągu, który jest częścią 120-tysięcznego 
miasta o  najwyższym na wybrzeżu (poza 
Gdańskiem, Gdynią i  Szczecinem) stopniu 
uprzemysłowienia [9].

Port a Kanał  
przez Mierzeję Wiślaną
Jak wskazywali inni badacze (Luks, Breś 

i Lorens, Salomon i in.) w publikacjach przed 
2020 r., najważniejszą szansą dla dalszego 
rozwoju portu Elbląg jest zapewnienie nieza-
leżności funkcjonowania portu od czynnika 
politycznego przez budowę kanału Zalew 
Wiślany–Zatoka Gdańska. Zaniechanie reali-
zacji tej inwestycji uważane było za największe 
zagrożenie dla rozwoju portu Elbląg. Budowa 
kanału przez Mierzeję Wiślaną uznawana 
była za bardziej korzystny finansowo wybór 
niż usprawnienie śródlądowego połącze-
nia wodnego z  Gdańskiem [10]. Po wielu 
latach planowania przekopu inwestycja 
została zrealizowana i  kanał przez Mierzeję 
Wiślaną został oficjalnie oddany do użytku 
17 września 2022 r. Umożliwia on wpłynięcie 

Rys. 1. Przebieg międzynarodowej drogi wodnej E60;  
źródło: Materiały Instytutu Morskiego w Gdańsku

Rys. 2. Batymetria Zalewu Wiślanego;  
źródło: opracowanie własne na podstawie Dimitry A. Domnin

bezpośrednio do Zalewu Wiślanego bez 
konieczności przepływania przez kontrolo-
waną przez Rosję Cieśninę Pilawską, która 
stanowiła do niedawna jedyny wlot na 
zalew. Głównym celem tej inwestycji jest 
umożliwienie wpłynięcia do portu w Elblągu 
większym jednostkom morskim o  długości  
do 100 m, szerokości 20 m oraz zanurzeniu  
4,5 m i  ładowność 5 tys. ton, a  plano-
wana głębokość kanału i  toru wod-
nego to 5 m. Plany na lata 2023–45 
zakładają wzrosty z  przychodu portu 
o  114,6 mln zł [11]. Droga morska z  Gdań-
ska do Elbląga (rys. 3.), która przed wybu-
dowaniem kanału wynosiła ponad 130 km 
i  trwała ok. 14 godzin, skróci się dzięki 
nowo powstałemu przekopowi mierzei do 
41 km i  4,5 godzin rejsu, co przełoży się 

na oszczędność 300 tys. godzin, czyli ok.  
490 mln zł. Szacuje się wzrost ruchu pasażer-
skiego z 40 do 210 tys. osób w roku 2040, co 
przyniosłoby wzrost przychodów i  oszczęd-
ności budżetowych na kwotę około 1,16 mld 
zł (lata 2023–2045) [12]. 

 W  związku z  nową szansą rozwojową 
miasto obecnie dąży do odzyskania porto-
wego charakteru i  jest w  trakcie transfor-
macji swojego dawnego średniowiecznego 
nabrzeża portowego [13]. Port w Elblągu zlo-
kalizowany jest 6 km od ujścia rzeki Elbląg do 
Zalewu Wiślanego. Jego powierzchnia wynosi 
ogółem 404,3661 ha, nadbrzeża liczą prawie 
4000 m, a głębokość toru wodnego w porcie 
wynosi 2 m. Choć jest regionalnym portem 
średniej wielkości [14], to ma najbardziej zło-
żone funkcje gospodarcze spośród portów 
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Zalewu Wiślanego [15]. W porcie znajdują się: 
pięć basenów, stocznia remontowa, urządze-
nia portowe, bocznica kolejowa oraz terminal 
przeładunkowy i pasażerski, a także rozległe 
tereny przemysłowe i usługowe. Odbywa się 
w nim obsługa pasażerów oraz towarów.

Dyskusje na temat sposobu zagospoda-
rowania Starego Miasta i  Wyspy Spichrzów 
trwają od ponad 70 lat. Port elbląski to nie 
tylko Stare Miasto i  Wyspa Spichrzów, ale 
także teren Portu Morskiego z  instytucjami 
i  przystaniami jachtowymi, zlokalizowanymi 
w  miejscach trudno dostępnych dla miesz-
kańców i  turystów [16]. Według danych 
Portalu Samorządowego w  strukturze wła-
snościowej terenów portowych w  Porcie 
Elbląg 46 proc. należy do przedsiębiorców 
prywatnych, 30 proc. jest własnością komu-
nalną, a  24 proc. leży w  gestii Skarbu Pań-
stwa [17]. Niezbędne inwestycje w  porcie, 
dzięki którym port mógłby rozwinąć swoją 
działalność, to: pogłębienie toru, umocnienie 
nabrzeży, budowa obrotnicy, a także przebu-
dowa układu komunikacyjnego. Ogranicze-
niem przestrzennym dla rozwoju portu jest 
most kolejowy dzielący miasto na dwie części: 
południową i  północną, który uniemożliwia 
większym statkom wpłynięcie do centrum 
miasta. W związku z tym nowe nabrzeża oraz 
terminale towarowe i  pasażerskie mogłyby 
zostać zlokalizowane jedynie na północ od 
wspomnianego mostu Unii Europejskiej, co 
przedstawia rys. 4. [11]. Istniejące już tereny 
przemysłowo-produkcyjne są obiecujące 
do przekształcenia pod kątem przeładunku 
w  skali lokalnej, a  także międzynarodowej, 
czyniąc port w Elblągu portem feederowym 
dla portów w  Gdyni, Gdańsku oraz innych 
w basenie Morza Bałtyckiego. Rozwój portu 
w stronę portu turystycznego, obsługującego 
na większą skalę pasażerów statków wyciecz-
kowych, jachtów, a także turystów z rejsów po 
Kanale Elbląskim i okolicznymi drogami wod-
nymi, oznacza konieczność przekształcenia 
i przebudowy marin i nadbrzeży oraz stworze-
nia nowej bazy turystyczno-hotelowej.

 Ostatni etap inwestycji, którym jest prze-
budowa i pogłębienie toru wodnego na rzece 
Elbląg i  Zalewie Wiślanym, wciąż czeka na 
zrealizowanie [18]. Bez skończenia pogłębie-
nia toru port w Elblagu nie będzie mógł funk-
cjonować wg nowych założeń. Wielu badaczy 
podkreśla, że słabą stroną portu Elbląg są 
niewystarczające parametry toru podejścio-
wego od strony Zalewu Wiślanego – płytkie 
tory wodne i tendencja do zamulania. By port 
mógł sprawnie funkcjonować, należy prowa-
dzić ciągłe, kosztowne prace pogłębiające.

Wzrost poziomu mórz  
a Żuławy Wiślane 
Elbląg leży na Żuławach Wiślanych, które 

znajdują się w delcie Wisły na północy Polski. 
Jest to obszar o  powierzchni ok. 1700 km2, 
z czego 465 km2 (tj. 28%) zajmują depresje. 

Rys. 3. Drogi wodne na Zalewie Wiślanym;  
źródło: opracowanie własne na podstawie rys. Jerzego Kuklińskiego

Rys. 4. Struktura funkcjonalna portu 
w Elblągu wraz z obszarami pod 
przyszły rozwój portu;  
źródło: autor i [2]
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się do nich program: „Kompleksowe zabezpie-
czenie przeciwpowodziowe Żuław – do roku 
2030 (z uwzględnieniem etapu 2015)” zwany 
„Programem Żuławskim – 2030”, w  którym 
priorytetami są: usprawnienie rozpoznawa-
nia zagrożenia powodziowego, zwiększenie 
znaczenia „naturalnych” metod ochrony prze-
ciwpowodziowej, zwiększenie świadomości 
społeczności lokalnych oraz przedstawicieli 
administracji w  zakresie zagrożenia powo-
dziowego, budowa i  modernizacja przeciw-
powodziowych urządzeń technicznych [26]. 
Jednym z zrealizowanych ostatnio projektów 
hydrologicznych mających na celu wzmoc-
nienie bezpieczeństwa przeciwpowodzio-
wego rejonu są wrota przeciwsztormowe na 
rzece Tudze – prawym dopływie Szkarpawy 
(rys. 6. i fot. 1.). Mają one chronić przed zala-
niem obszar ok. 100 km2, zamieszkany przez 
ponad 15 tysięcy osób wraz z miastem Nowy 
Dwór Gdański.  

Czy nowo kształtowany port zostałby 
dotknięty zalaniem i  w  jakich sytuacjach 
prognostycznych? By odpowiedzieć na te 
pytania, autorka zestawiła plan zagospodaro-
wania portu (a) z dwoma możliwymi scenariu-
szami powodzi pokazanymi na mapach ISOK 
(rys. 7.). 

W pierwszym przypadku (b) pokazany jest 
zasięg powodzi 100-letniej, a więc takiej, któ-
rej prawdopodobieństwo wystąpienia szaco-
wane jest raz na 100 lat. W drugim przypadku 
(c) widoczna jest sytuacja, jak zalane byłoby 
miasto wraz z  portem, gdy wały zostałyby 
zerwane. Prawdopodobieństwo wystąpie-
nia takiej sytuacji trudno oszacować, ponie-
waż składają się na nie czynniki klimatyczne 
i  środowiskowe, jak podnoszący się poziom 
mórz, a także czynnik ludzki, np. brak moder-
nizacji infrastruktury przeciwpowodziowej. 
Wiadomo jednak, że takie sytuacje ekstre-
malne mogące uszkodzić infrastrukturę i mie-
nie wg prognoz hydrologów będą się nasilać. 
W  ostatnim czasie (listopad 2023 r.) tropi-
kalny cyklon „Ciarán” i towarzyszący mu wiatr 
wiejący z prędkością 200 km/h spowodował 

Największy obszar depresyjny o powierzchni 
181 km2 rozpościera się w  rejonie Elbląga 
i jeziora Drużno. Według najnowszych badań 
największa polska depresja wynosząca –  
2,07 m p.p.m. znajduje się we wsi Marzęcino 
koło Nowego Dworu Gdańskiego [19], gdzie 
leży drugi co do wielkości obszar depresyjny, 
obejmujący 152 km2. Obszar delty Wisły 
wraz z  linią brzegową Zalewu Wiślanego 
i  Mierzei Wiślanej podlegają dynamicznym 
zmianom od setek lat pod wpływem sił natury 
oraz działań człowieka. Powodzie, które zda-
rzają się na tym terenie, nie są wywoływane 
jedynie przez intensywne opady atmosfe-
ryczne, ale także przez wezbrania wód sztor-
mowych od strony morza sięgające w  głąb 
lądu. Również wody powodziowe spływające 
z  południa kraju Wisłą oraz powodzie zato-
rowe powstałe na Wiśle stanowią zagrożenie. 
Od dawnych czasów zamieszkiwali tu osad-
nicy z innych części Europy, głównie Niemiec 
i  Holandii, którzy poddawali teren irygacji 
i melioracji, by móc żyć na terenach zalewo-
wych. Dzisiaj obszar Żuław narażony jest na 
zagrożenia związane ze zmianami klimatu. 

Według szacunków zawartych w  najnow-
szej literaturze światowy poziom morza praw-
dopodobnie wzrośnie o  20–30 cm do roku 
2050 [2]. Prognozy na koniec XXI w. są roz-
bieżne i  wahają się od 50–70 cm w  ramach 
reprezentatywnej ścieżki koncentracji (RCP) 
4,5 i 70–100 cm w ramach RCP 8.5. Nowsze 
prognozy uwzględniające dynamikę pokrywy 
lodowej Antarktydy wskazują, że poziom 
mórz może wzrosnąć o  70–100 cm poniżej 
RCP 4,5 i  100–180 cm poniżej RCP 8,5. Ist-
nieją także szacunki wskazujące, że wzrost 
poziomu morza może przekroczyć nawet 2 m 
[2]. Konsekwencją podnoszenia się poziomu 
morza są większe i  częstsze powodzie na 
wybrzeżach. Większość ludzi żyjących na 
zagrożonych terenach znajduje się w krajach 
rozwijających się w całej Azji, gdzie powodzie 
zagrażać będą obszarom zamieszkałym przez 
ponad 10% obecnej populacji tych krajów [2]. 
Z badań naukowców z Uniwersytetu w Price-
ton SA Kulp i B.H. Strauss wynika, że w roku 

2100 zagrożony corocznymi powodziami 
morskimi będzie rejon zamieszkały dziś przez 
populację 630 mln osób, co stanowi trzy razy 
więcej ludzi, niż dotychczas było szacowane. 

Polscy naukowcy (Piskozub, Kundze-
wicz, Topiłko) w  swoich pracach wskazywali 
na zagrożenia związane z  podnoszącym się 
poziomem mórz [20], [21], [1]. Z  prognoz 
dla polskiego wybrzeża wynika, że rocz-
nie poziom morza podnosi się o  3–4 mm 
i  pod koniec stulecia prognozuje się wzrost 
o  30–40 cm. W  związku z  tym zagrożo-
nych będzie ok. 270 tysięcy Polaków [22]. 
Narażone na zalewanie obszary znajdują 
się między Gdańskiem a  Elblągiem, to rów-
nież Półwysep Helski oraz okolice Szcze-
cina. Wzrost poziomu morza niekoniecznie 
oznacza, że konkretny teren zostaje od razu 
zalany na stałe. Wiele miejsc przybrzeżnych 
doświadczać będzie coraz wyższych przy-
pływów i  coraz bardziej rozległych powodzi 
sztormowych itd., a  niektóre jeziora stawać 
się będą okresowymi zatokami [23]. Obszar 
Żuław Wiślanych jest zagrożony i można przy-
równać go do miski, która wraz ze wzrostem 
poziomu mórz będzie częściej napełniać się 
wodą. Zdaniem prof. Jacka Piskozuba, oce-
anografa, Żuławy można skutecznie chronić 
dzięki wałom i pompom, które muszą być suk-
cesywnie modernizowane [24]. Interesujące 
badania w  tematyce zagrożenia powodzio-
wego zaprezentowali J. Topiłko oraz M. Szy-
dłowski, T. Kolerski, P. Zima, pokazując, że siła 
wiatru i  jego kierunek mają znaczący wpływ 
na wielkość zalanego obszaru. Wiatry pół-
nocne i  północno-wschodnie wywoływały 
największe zalania w symulacjach, ponieważ 
powodowały akumulację wody w  południo-
wej części Zalewu Wiślanego [1], [25]. 

Dyskusja – sposoby 
ograniczania ryzyka 
powodziowego
W  obliczu prognozowanych zmian klima-

tycznych, a  wraz z  nimi wzrostu poziomu 
morza na obszarze Żuław oraz Elbląga, 
podejmowane są działania mające na celu 

Rys. 5. Mapa z umiejscowieniem wrót przeciwsztormowych 
na Tudze, obszar zagrożony powodziami (kolor czerwony); 
źródło: [2]  

Fot. 1. Wrota przeciwsztormowe na Tudze; źródło: [3] 
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wiele zniszczeń i  sparaliżował codzienne 
życie ludzi w  wielu krajach Europy. Mając 
na uwadze obserwowany wzrost poziomu 
morza, który dla polskiego wybrzeża wynosi  
3–4 mm rocznie, widać, że w przypadku złej 
infrastruktury przeciwpowodziowej i  braku 
innych zabezpieczeń przed wielką wodą 
w  porcie lewobrzeżna część miasta (oprócz 
Wyspy Spichrzów) w większym lub mniejszym 
stopniu jest narażona na zalanie, w zależno-
ści od scenariusza powodziowego. Obszary 
przewidziane pod rozbudowę portu – na pół-
noc od mostu kolejowego, są także zagro-
żone powodzią w wariancie zniszczenia wałów 
przeciwpowodziowych. Te symulacje poka-
zują, że obok tematu powodziowego trudno 
przejść obojętnie, szczególnie w obliczu pla-
nowania nowych inwestycji. W dalszej części 
zaprezentowano szereg działań miasta Elbląg 
na wypadek scenariuszy powodziowych.

Powodzie w Elblągu zdarzały się wielokrot-
nie, więc od lat wdrażano metody zabezpie-
czające przed takimi sytuacjami. Jedną z nich 
jest całodobowo działający system prognozo-
wania powodzi dla obszaru okolicznych rzek, 
w oparciu o dane z lokalnej sieci monitoringu 
wód i prognozy IMGW-PIB. W tym celu zain-
stalowano system monitoringu powodzio-
wego składający się z  dziewięciu czujników 

na rzece Elbląg oraz na rzece Kumiela. Wyko-
nano także mapy zagrożenia powodziowego 
dla rzek Elbląg, Kumiela i  Bobica dla ośmiu 
prawdopodobieństw przekroczenia stanu 
wód: 50%, 20%, 10%, 5%, 2%, 1%, 0,5% 
i  0,2%. Wprowadzono obowiązkowe dla 
mieszkańców logowanie do powiadomień 
o zagrożeniu powodziowym przez SMS-owy 
system. Po powodzi w 2017 r. na rzece Kumieli 
(której analizę przedstawili Konieczny, Piń-
skwar i  Kundzewicz [27]) władze miasta 
zdecydowały, by wybudować zbiornik reten-
cyjny na Srebrnym Potoku (dopływ Kumieli) 
i  uregulować kolejne odcinki rzeki Kumieli. 
Planowana pojemność zbiornika wynosi  
116 080 m3, a rezerwa przeciwpowodziowa 
26 550 m3. Jak dotąd zbiornik nie został wybu-
dowany. Potrzeba wsparcia działań związa-
nych z  bezpieczeństwem powodziowym 
portu i  miasta uwzględniona została także 
w „Planie adaptacji do zmian klimatu miasta 
Elbląga do roku 2030” [28]. Jednym z postu-
latów jest modernizacja wejścia do portu, 
która wiązałaby się z przebudową nadbrzeży 
portowych. Dla uniknięcia powodzi miejskich 
na tym obszarze istotne jest zwiększenie 
udziału powierzchni biologicznie czynnych 
poprzez ograniczenie powierzchni nieprze-
puszczalnych oraz rozwój systemu błękitnej 

i zielonej infrastruktury oraz poprawa gospo-
darowania wodami opadowymi. Poza mia-
stem w celu zwiększenia bezpieczeństwa od 
wezbrań powodziowych konieczna jest rozbu-
dowa wałów przeciwsztormowych i przeciw-
powodziowych oraz odtwarzanie odcinków 
wydm. Na omawianym obszarze grawitacyjny 
odpływ wód powodziowych jest niemożliwy, 
dlatego by je odprowadzić, potrzebne są 
także przepompownie.

Wraz z powstaniem kanału przez Mierzeję 
Wiślaną inwestycje związane z  samym por-
tem są coraz bliższe realizacji. Mając na uwa-
dze prognozowane sytuacje powodziowe, 
które wraz ze wzrostem poziomu mórz mogą 
być częstsze, należałoby przy rozbudowie 
i  modernizacji portu mieć na uwadze kwe-
stie ochrony przeciwpowodziowej. Inspiracje 
można czerpać z  dużych portów, jak Rotter-
dam czy Hamburg, położonych na obszarze 
zagrożonym powodzią, gdzie nadbrzeża, 
a  także budynki, promenady i  infrastruk-
tura są „wodoodporne”, a  więc kształto-
wane tak, by wraz ze wzrostem poziomu wód 
mogły być bez szkody czasowo zalewane. 
Dobrym przykładem są rozwiązania architek-
toniczne zastosowane w  Hamburgu, które 
w  razie powodzi zabezpieczają infrastruk-
turę, a  mieszkańcom umożliwiają sprawne 

Rys. 7 Porównanie zagospodarowania portu (rys. a) ze scenariuszami zalania Elbląga przez wody powodziowe (kolor niebieski rys. b i c);  
źródło: autor i [2]

ZAGOSPODAROWANIE PORTU POWÓDŹ 100-LETNIA ZNISZCZENIE WAŁÓW
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funkcjonowanie w  sytuacji ekstremalnej, 
przedstawione w  tab. 1. Zagadnienia dosto-
sowania budynków do zmiennych poziomów 
wód to temat wciąż niszowy w  Polsce, ale 
omawiany w pracach m.in. Ł. Piątka, M. Woj-
nowskiej-Heciak [29], a  także autorki [30].  
Brakuje takich opracowań dla portu w Elblągu 
oraz badań nad wieloaspektowym ogranicze-
niem ryzyka powodziowego. Warto, by dalsze 
badania były kontynuowane w tym kierunku. 

Podsumowanie
Dzięki kanałowi przez Mierzeję Wiślaną 

port w  Elblągu zyskał szansę na rozwój. 
Modernizacja i rozbudowa są bliskie, ale cały 
proces spowalnia spór między władzami 
miasta a  rządem, uniemożliwiający portowi 
w Elblągu rozwinąć swoją działalność w pełni. 
Oba organy władzy chcą, by port był ich wła-
snością i  by mogły w  przyszłości czerpać 
z niego zyski. Sytuacja jest bezprecedensowa 
i  trudna, ze szkodą dla wszystkich, którzy 
chcieliby, by port zaczął funkcjonować i przy-
nosić zyski. Port nie może przyjmować więk-
szych jednostek morskich, pomimo kanału na 
mierzei i pogłębionego toru wodnego na Zale-
wie Wiślanym i  rzece Elbląg, ponieważ bra-
kuje skończenia prac na odcinku ok. 900 m, 
który jest własnością Skarbu Państwa. Rząd 
deklaruje fundusze na realizację zadania 
związanego z  pogłębieniem toru, jednak 
w zamian miałby dostać udziały w przedsię-
biorstwie. Na to nie godzi się miasto Elbląg. 
Ta sytuacja sprawia, że wizja rozbudowy portu 
nie jest taka pewna i  może przeciągnąć się 
daleko w  czasie ze szkodą dla gospodarki 
miasta i  regionu. Ulepszenie polskiej infra-
struktury portowej powinno być sukcesywnie 
wdrażane, ponieważ ponad 90% światowego 
handlu odbywa się drogą morską. 

Żuławy Wiślane oraz częściowo Elbląg 
położone są na obszarze zalewowym. W świa-
domości społecznej strukturalna strate-
gia przeciwpowodziowa stała się podstawą 
myślenia o sposobach ograniczania skutków 
powodzi. Nie zawsze wiąże się ona bezpośred-
nio z  ograniczeniem szkód powodziowych. 
W  wielu miastach na świecie oprócz zabez-
pieczeń przed wielką wodą czy deszczami 
nawalnymi gromadzi się cenną wodę. Takie 
zintegrowane podejście jest najkorzyst-
niejsze. Na obszarze Żuław po wybudowa-
niu bramy powodziowej na Tudze sytuacja 
jest o krok lepsza. Wszelkie prace mające na 
celu poprawę bezpieczeństwa powinny być 
wdrażane – troska o dobry stan tradycyjnych 
zabezpieczeń, takich jak wały przeciwpowo-
dziowe, zbiorniki retencyjne czy wrota prze-
ciwpowodziowe, a także spowalnianie spływu 
powierzchniowego i zwiększenie powierzchni 
przepuszczalnych w  mieście. Zaznaczyć 
należy, że dalsze zintegrowane działania 
w  kwestii ochrony przeciwpowodziowej są 
istotnym elementem sprawnego funkcjono-
wania i rozwoju portu oraz regionu.

Fot. 2. Wał Niederhafen; źródło: [4]

Wał przeciwpowodziowy Niederhafen – wzniesiony 
 na miejscu dawnej konstrukcji wału. Formą nawiązuje  

do promenady miejskiej.  Uformowany w kształcie 
schodów od strony rzeki, a we wnętrzu mieszczący 

parking, sklepy i usługi.

Fot. 3. Podłoga urbanistyczna; źródło: autor

Podłoga urbanistyczna płynnie obniżająca się w stronę 
rzeki w formie schodów i murków. 

Fot. 4. Nadwieszane kondygnacje; źródło: autor

Wyniesione przestrzenie publiczne oraz nadwieszone 
kondygnacje użytkowe: mieszkalne, biurowe. 

Fot. 5. Bramy powodziowe; źródło: [5]

Bramy powodziowe przy sklepach,  
a także  przy wejściach do metra, zasuwane  

w razie naporu mas wody.

Fot. 6. Naziemne trakty ewakuacyjne; źródło: autor

Nadziemne mostki i ścieżki ewakuacyjne, które zapewniają ̨ 
mieszkańcom i pracownikom HafenCity bezproblemowe 

wydostanie się z zalanych budynków i przebywanie na 
obszarze HH w czasie sytuacji powodziowej. 

Fot. 7. Domy amfibie lub pływające; źródło: [6]

Domy amfibie lub pływające, które nie są połączone  
na stałe z lądem. Mogą się wznosić bądź opadać 

w zależności od aktualnego poziomu wody.

Tablice informacyjne przybliżające problem powodzi,  
jak postępować w razie takiej sytuacji.

Tab. 1. Rozwiązania architektoniczne zastosowane w Hamburgu, zabezpieczające przed 
skutkami powodzi; źródło: autor
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Jak wynika z  map prognozujących zagro-
żenie powodziowe, obszar rozbudowy portu 
elbląskiego jest podatny na zalania. Wraz ze 
wzrostem poziomu mórz sytuacja prawdopo-
dobnie będzie się nasilać i będzie trudna do 
przewidzenia. Architekturę budynków oraz 
infrastrukturę techniczną należałoby kształ-
tować w  sposób uwzględniający te warunki 
i  ograniczenia. Specyfiką obiektów narażo-
nych na zalanie jest dostosowanie do zmien-
nych poziomów wód, np. budynki amfibie 
oraz wodoodporne mające szereg zabezpie-
czeń, takich jak: murki, nasypy, przesłony 
powodziowe drzwi i okien czy bramki powo-
dziowe. Warto, aby były one uwzględnione 
w  projekcie i  stanowiły przykład dobrych 
praktyk stosowanych na świecie.

Aspekty związane ze wzrastającym ryzy-
kiem powodziowym wymagają przeprowa-
dzenia kolejnych badań w  miarę rozbudowy 
i modernizacji portu w Elblągu.
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STRESZCZENIE:
W  artykule został przedstawiony port 
w  Elblągu, który z  powodu uwarunkowań 
naturalnych Zalewu Wiślanego oraz rzeki 
Elbląg, a  także politycznych realiów, jak 
dotąd nie w pełni wykorzystywał swoje poło-
żenie w bliskości morza. Impulsem do rozwoju 
miasta i szansą na zmiany w podupadłym por-
cie elbląskim ma stać się oddany do użytku 
we wrześniu 2022 r. nowo wybudowany kanał 
przez Mierzeję Wiślaną. Celem pracy jest 
przedstawienie Elbląga i  nowego portu oraz 
rejonu Żuław Wiślanych na tle wzrastającego 
ryzyka powodziowego. W  oparciu o  zebrane 
materiały źródłowe i własne analizy zaprezen-
towano sposoby ograniczania ryzyka powo-
dziowego dla badanego obszaru.

SŁOWA KLUCZOWE:
Port Elbląg, Żuławy Wiślane, zagrożenie 
powodziowe

ABSTRACT: 
A  NEW PORT IN ELBLĄG AND ŻUŁAWY 
WIŚLANE AGAINST THE BACKGROUND OF 
THE GROWING FLOOD THREAT. The arti-
cle presents the port of Elbląg, which was 
created due to the natural causes of the Vis-
tula Lagoon and the Elbląg River, and also 
in reality how it did not fully take advantage 
of its location close to the sea. The newly 
built canal through the Vistula Spit, opened 
for public use in September 2022, may be an 
impulse for the city's development and an 
opportunity for change in the run-down port 
of Elbląg. The aim of the work is to present 
Elbląg in its new port and the Vistula Żuławy 
region against the background of flood risk. 
Based on source materials and own analyses, 
flood risk reduction systems for the studied 
area were presented.
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