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W naszym morzu nie występuje małż zwa-
ny świdrakiem okrętowym (łac. teredo 
navalis), który potrafi całkowicie zniszczyć 
wszelkie elementy drewniane, począwszy 

od konstrukcji wraków statków, a skończywszy na po-
zostałościach nabrzeży portowych. Zwłaszcza w głęb-
szych jego partiach występuje życie zdecydowanie 
uboższe, dzięki czemu drewniane konstrukcje zatopio-
nych statków zachowują się w prawie niezmienionym 
stanie. Przykładem mogą być wrak holenderskiego 
statku handlowego Vrouw Maria odkryty u wybrze-
ży finlandii czy Sea Horse, nazwany od kształtu figury 
dziobowej, znaleziony kilka lat temu przez Szwedów. 
Zalegający na głębokości 80 m wrak holenderskiego 

Podmorskie 
dZiedZiCTWO

Bałtyk pod wieloma względami jest mo-
rzem niezwykłym. Specyficzne warunki 
(m.in. niskie zasolenie, mała różnorodność 
gatunkowa, względnie niskie temperatury, 
niska zawartość tlenu) ograniczają rozwój 
wielu organizmów morskich oraz bakterii 
i grzybów powodujących niszczenie i roz-
kład drewna, co skutkuje bardzo dobrym 
stanem zachowania obiektów dziedzictwa 
podwodnego.

inWestYCJe MorsKie a oCHrona PodWodnego 
dziedziCtWa arCHeologiCznego

iwona Pomian

Statek instytutu Morskiego w Gdańsku r/v IMOR podnoszący z dna morskiego działo żeliwne odlane w 1771 r. fot. i. Pomian
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kanadyjskie. Na wszystkich innych akwenach drewno 
zachowuje się jedynie pod osłoną ładunku lub pod po-
wierzchnią dna.

Wraki statków to nie jedyny, choć bez wątpienia 
najbardziej znany i popularny rodzaj zabytków, jakich 
można spodziewać się pod wodą. W środowisku mor-
skim oprócz artefaktów znajdują się również zatopione 
pozostałości paleokrajobrazu kulturowego, związane 
z aktywnością człowieka od czasów najdawniejszych 
aż do współczesnych. 

kraje o bogatej tradycji morskiej, takie jak dania, 
Holandia, Niemcy, Wielka Brytania czy państwa skan-
dynawskie, od wielu lat prowadzą działania na rzecz 
zintegrowanej ochrony środowiska morskiego, w tym 
dziedzictwa kulturowego. W opracowaniu dotyczącym 
roli tego dziedzictwa w planowaniu przestrzennym 
na morzu ian Oxley pisze między innymi: Historyczne 
środowisko zawiera wszystkie aspekty środowiska na-
turalnego, będące wynikiem interakcji między ludźmi 
a środowiskiem na przestrzeni dziejów, włączając w to 
wszystkie zachowane fizyczne pozostałości przeszłej ak-
tywności ludzkiej, znajdujące się zarówno na lądzie, jak 
i pod wodą. (...) Założenia polityki morskiej Wielkiej Bry-
tanii uznają, że środowisko historyczne obszarów nad-
brzeżnych oraz morskich przedstawia unikalny aspekt 
dziedzictwa kulturowego. Jednak zasoby tego dziedzi-
ctwa są ograniczone i niezastąpione i mogą okazać się 
bezbronne wobec ludzkiej aktywności i procesów natu-
ralnych. Dlatego też powinny być one użyte z korzyścią 
dla jakości życia i zachowane dla obecnego i przyszłych 
pokoleń.

W brytyjskiej polityce morskie dziedzictwo kultu-
rowe postrzegane jest jako społeczna, gospodarcza 
i środowiskowa wartość; przyciągając inwestycje i tu-
rystykę, może stanowić potężny atut rozwojowy. Go-
spodarcze, społeczne i środowiskowe korzyści płynące 
z jego ochrony powinny być uwzględnione w morskim 
planowaniu przestrzennym. Wizja brytyjskiego rządu 
określa wartość środowiska historycznego jako nad-
rzędną w stosunku do wszelkich planów i działań zmie-
rzających do przekształcania środowiska naturalnego. 
do 2020 r. formułuje ona następujące cele: 
•  bogate dziedzictwo kulturalne środowiska morskiego 

będzie lepiej chronione;
•  integralność morskiego dziedzictwa kulturalnego zo-

stanie utrzymana,
•  zwiększy się dostęp do morskich zasobów dziedzi-

ctwa kulturowego; 
•  różnorodność charakteru krajobrazu morskiego do-

okoła linii brzegowej Wielkiej Brytanii będzie zacho-
wana1.

underWater Heritage   MariTiMe iNVeSTMeNT 
aNd PrOTeCTiON Of UNderWaTer arCHeOlOGiCal HeriTaGe 
The noticeable growth of investment that has been taking place over the last 
decade in the Polish zone of the Baltic Sea gave rise to very intensive work, 
whose objective is the examination of sea-bed obstacles in the areas which 
have been assigned for development. The results are discoveries of numerous 
archeological objects, which without verification and protection by experts in 
conservation are at risk of being totally destroyed. An attempt to put in place 
a system of managing and monitoring maritime archeological heritage has so 
far been made concerning the waters adjacent to the Pomeranian voivodship. 
Such steps are based both on the experience of the many years of cooperation 
between the Maritime Office in Gdynia and the Maritime National Museum in 
Gdańsk, and on the examples that had been set by other european countries. 
They are also in line with the guidelines of the european Commission entitled 
“an integrated Maritime Policy for the european Union” [COM (2007) 575] and 
the Conclusion of the european Council adopted on 14 december 2007. 

żaglowca z XViii w. zachował się w prawie niezmienio-
nym stanie, z masztami i takielunkiem wciąż na właści-
wym miejscu. Na jego pokładzie znaleziono szczątki 
marynarza, w pozycji, która wskazywała, że przerażony 
trzymał się do ostatniej chwili podstawy masztu. Nie-
wiele jest na świecie miejsc, gdzie można spodziewać 
się znalezisk w równie doskonałym stanie. Są to między 
innymi głębokie wody Morza Czarnego i Wielkie jeziora 

Ładunek 43 dział żeliwnych odlanych w 1771 r. fot. l. legat
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również w Polsce zaczyna się już doceniać war-
tości morskiego dziedzictwa kulturowego. Wprawdzie 
postrzega się je głównie jako nowy element rozwijają-
cej się turystyki morskiej, ale najważniejsze, że w ogó-
le zaczyna się je uwzględniać. Opublikowany w 2009 r. 
dokument Założenia polityki morskiej Rzeczypospolitej 
Polskiej zbieżny jest z wytycznymi, jakie sformułowała 
Komisja Europejska w komunikacie pt. Zintegrowana 
polityka morska unii Europejskiej [COM (2007) 575], 
a także z konkluzjami rady europejskiej przyjętymi  
14 grudnia 2007 r. na posiedzeniu w lizbonie. Wpraw-
dzie w pierwotnej wersji polskiego dokumentu w ogó-
le nie pojawiło się pojęcie morskiego dziedzictwa kul-
turowego, zauważono w nim jednak, że czynnikiem 
cywilizacyjnie i kulturowo spajającym społeczność 
Europy Bałtyckiej jest morska tradycja, która kreuje 
szczególne wartości. i stwierdzono dalej, iż: dla pod-
niesienia konkurencyjności polskiej turystyki w regio-
nie morza Bałtyckiego kluczowego znaczenia nabiera 
zapewnienie przyjeżdżającym turystom odpowiedniej 
infrastruktury turystycznej. W tym kontekście szczegól-
ną wagę ma odpowiednia baza noclegowa, gastro-
nomiczna, obiekty kultury, obiekty sportowe, punkty 
informacji turystycznej, szlaki turystyczne i infrastruktu-
ra transportowa, zarówno lądowa, jak i morska. Wła-
ściwie kreowana polityka morska w obszarze turysty-
ki, jako ważnej gałęzi gospodarki, wpływa wprost na 
podniesienie jakości oferty turystycznej, a tym samym 
jej konkurencyjności. Te stwierdzenia niewątpliwie wy-
magają obecnie rozwinięcia. 

Zauważmy, że Polska ma mało skomplikowaną linię 
brzegową, przeważnie pozbawioną naturalnej ochro-
ny dla zabytków znajdujących się na dnie morskim. 
Zbudowane jest ono z piasków i iłów, co pozwala pro-
wadzić połowy w tzw. tukę, czyli dwoma kutrami cią-
gnącymi sieci tuż nad dnem. Ten typ rybołówstwa był 
jednym z głównych powodów zniszczenia konstrukcji 
większości wraków zalegających u polskich wybrzeży, 
co nie znaczy, że zostały one zniszczone całkowicie. 
Część konstrukcji znajdujących się pod dnem oraz ła-
dunek i wyposażenie rozwleczone wokół stanowisk ar-
cheologicznych w dalszym ciągu czekają na odkrycie. 
Ponieważ ich elementy niewiele wystają ponad dno, 
wiele z nich pozostaje wciąż nierozpoznanych. 

Podobnie dzieje się z zabytkami znajdującymi się 
w płytszych akwenach. dno zatok Pomorskiej i Gdań-
skiej oraz Zalewu Wiślanego zamula się i ukrywa za-
bytki pod powierzchnią. Także ruch rumowiska denne-
go, spowodowany naturalnymi procesami związanymi 
z falowaniem i prądami morskimi, jest powodem de-
gradacji i przemieszczania lub zasypywania warstw kul-
turowych zawierających pozostałości działalności czło-
wieka. doskonałym tego przykładem są relikty portu 
średniowiecznego w Pucku, funkcjonującego pomiędzy 
iX a XiV w. leżą u ujścia rzeki Płutnicy, w wewnętrznej 
części Zatoki Puckiej, na głębokości 1,5–2,5 m, na prze-
strzeni ponad 12 ha dna. W wyniku przemieszczania się 
nawarstwień dennych zachodnia część stanowiska zo-
stała przykryta i nie jest obecnie widoczna, natomiast 
w pozostałej uległa całkowitemu zniszczeniu górna 
część nawarstwień kulturowych związanych z działa-
jącym tu w średniowieczu portem. In situ zachowały 
się jedynie pale konstrukcji nabrzeży i pomostów wraz 

z nasypami kamienno-ziemnymi oraz fragmenty cera-
miki i kości luźno spoczywające na powierzchni dna. 
Niestety, od końca XiX w. w bezpośrednim sąsiedztwie 
oraz na terenie reliktów portu zaczęto stawiać różne-
go rodzaju konstrukcje, bezpowrotnie niszcząc część 
zabytku. O ile brak dbałości o dziedzictwo kulturowe 
w trakcie prac prowadzonych w XiX czy do połowy 
XX w. może być zrozumiały, o tyle kolejne zniszczenia 
świadczą o beztrosce i całkowitym braku zrozumienia 
problemu przez osoby odpowiedzialne za podejmowa-
ne inwestycje. Najpoważniejsze zmiany na dnie wywo-
łały prace przy pogłębianiu – biegnącego przez środ-
kową część obszaru badawczego – toru podejścia do 
dawnych Puckich Zakładów Mechanicznych (długość 
560 m, szerokość 90 m, głębokość toru około 4 m) oraz 
toru podejścia do portu rybackiego w Pucku. Struktura 
powierzchniowej warstwy dna została też wielokrotnie 
i w wielu miejscach naruszona z powodu kotwiczenia, 
stawiania sieci i innych działań związanych z rybołów-
stwem i żeglugą turystyczną. Ponadto w niedalekim 
sąsiedztwie stanowiska archeologicznego, na wschód 
od jego granicy, wydobywano piasek dla odbudowy 
plaż. dlatego Muzeum Ziemi Puckiej im. floriana Cey-
nowy w Pucku, w ramach programu Ministerstwa kul-
tury i dziedzictwa Narodowego, podjęło i zrealizowało 
w 2013 r. aktualizację dokumentacji archeologicznej, co 
doprowadziło do zmian w krajowym rejestrze zabytków 
archeologicznych i wymusiło uwzględnianie obszaru 
badawczego w planach przestrzennych tworzonych dla 
tego akwenu.

innym przykładem zabytku „ukrytego” przez siły 
natury pod powierzchnią dna i zniszczonego z powo-
du inwestycji był wrak statku z Xiii w., przypadkowo 
odkryty w kanale portu rybackiego w Rowach2, w trak-
cie prac przy pogłębianiu prowadzonych przez Urząd 
Morski w Słupsku. ekipa Centralnego Muzeum Mor-
skiego w latach 2003 i 2004 wydobyła pozostałości 
zniszczonej konstrukcji i w chwili obecnej znajdują się 
one w pracowni konserwatorskiej w Tczewie. dwa 
fragmenty burty, denniki, stępka i dziobnica pozwala-
ją przypuszczać, że był to statek w typie kogi, co po-
twierdzają także wstępne wyniki badań dendrochro-
nologicznych, które pozwoliły datować najmłodszą 
próbę po 1258 r. 

Pomimo wielu przykładów pokazujących, że wciąż 
w niewielkim stopniu rozpoznano zasoby dziedzictwa 
archeologicznego polskich wód morskich, pod koniec 
lat 90. XX w. pojawiły się sugestie, że więcej odkryć nie 
będzie, a więc inwestorzy i planiści morscy nie muszą 
zaprzątać sobie głowy tym problemem. jako argument 
podawano, że konserwatorzy wojewódzcy nie dyspo-
nują informacjami o lokalizacji stanowisk archeologicz-
nych. fakt, że w Polsce nigdy dotąd nie prowadzono 
długofalowych i systematycznych badań dna pod tym 
kątem, nie był przekonującym kontrargumentem. Trze-
ba było udowodnić, że w rzekomo „pustym” akwenie 
fachowe służby znajdą jednak interesujące obiekty 
zabytkowe. konieczny był również jakikolwiek dowód, 
że u polskich wybrzeży mogą znajdować się relikty 
paleokrajobrazu kulturowego związane z działalnością 
człowieka w epoce kamienia. dlatego w latach 2007 
–2009 Centralne (obecnie Narodowe) Muzeum Morskie 
w Gdańsku zrealizowało w ramach programu Kultura 
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2000 projekt Zarządzanie podwodnym dziedzictwem 
kulturowym (Managing Cultural Heritage Underwater  
– MaCHU). koordynatorem projektu był Netherlands Na-
tional Service for archaeological Heritage oraz Nether- 
lands institute for Ship and Underwater archaeology. 
Pozostali partnerzy reprezentowali danię, Szwecję, 
Niemcy, Portugalię, Belgię i Wielką Brytanię – kraje 
o bogatej tradycji morskiej, dzięki czemu można było 
skorzystać z ich wieloletnich doświadczeń. Polskim ze-
społem kierowała autorka tego artykułu. Wiedząc, że 
w najbliższych latach planowana jest rozbudowa Por-
tu Północnego w Gdańsku, znając problemy związane 
z ochroną reliktów portu średniowiecznego w Pucku, 
a także biorąc pod uwagę potencjalną lokalizację farm 
wiatrowych na środkowym Wybrzeżu, wytypowano trzy 
obszary badawcze. Najbardziej spektakularny okazał się 
akwen położony między wejściem do Portu Gdańskie-
go i Portu Północnego, chociaż odkrycia w jego obsza-
rze nastąpiły już po zakończeniu projektu.

rejon Portu Północnego w Gdańsku położony jest 
w obrębie historycznego podejścia do portu gdańskie-
go, którego istnienie datuje się co najmniej od iX w. 
Pierwsze odkrycia obiektów zabytkowych w tym rejo-
nie związane były z pracami przy pogłębianiu realizowa-
nymi w latach 70. ub.w., jednakże zniszczono wówczas 
między innymi wrak średniowiecznego statku zlokalizo-
wany w rejonie wywrotnicy wagonów oraz doskonale 
zachowaną konstrukcję drewnianej jednostki, spoczy-
wającą pod dziewięciometrową warstwą osadów przy 

obecnym wschodnim falochronie portu. W kolejnych 
latach doszło do zniszczenia jeszcze co najmniej dwóch 
zabytkowych wraków, z których udało się zabezpieczyć 
jedynie pozostałości kabestanu poziomego. Badania 
żaglowców z tego rejonu były przedmiotem zaintereso-
wania archeologów podwodnych z CMM w latach 80. 
i 90. ub.wieku.

Głównym celem prowadzonych w trakcie realizacji 
MaCHU badań była charakterystyka rozwoju paleoge-
ograficznego obszaru ujściowego Wisły Martwej w ho-

Mapa zasięgu reliktów portu średniowiecznego w Pucku. ilustracja z Muzeum Ziemi Puckiej im. floriana Ceynowy

Archeolog w trakcie wykonywania dokumentacji rysunkowej. 
fot. NMM
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locenie, którą wykonał zespół naukowców Oddziału 
Geologii Morza Państwowego instytutu Geologicznego 
(PiB), będącego współuczestnikiem całego projektu. 
Zadania badawcze dotyczyły:
•  rozpoznania struktury geologicznej osadów holoceń-

skich i ich podłoża;
•  próby określenia okresu, w którym Wisła utworzyła 

ujście do morza w rejonie Gdańska;
•  określenia zmian położenia linii brzegowej i przyrostu 

powierzchni lądowej ze szczególnym uwzględnie-
niem czasów historycznych;

•  szczegółowego rozpoznania współczesnej rzeźby 
dna, osadów występujących na powierzchni dna 
i procesów litodynamicznych w aspekcie poszukiwa-
nia i możliwości przetrwania (zachowania) zabytko-
wych wraków.

Poza badaniami geologicznymi przeprowadzono 
analizę 98 map archiwalnych obrazujących rejon po-
dejścia do portu gdańskiego. Najstarszy zachowany 
plan pochodził z 1594 r., kolejne ukazywały się niemal 
każdego roku, dokumentując stan ujścia Wisły wcze-
sną wiosną, po okresie jesienno-zimowych sztormów. 
Na ich podstawie oraz na podstawie wyników badań 
geologicznych stwierdzono, że na obszarze ujściowym, 
w całym badanym okresie, prowadzone były intensyw-
ne prace hydrotechniczne. Wybudowano szereg falo-
chronów, kierownic, opasek. Niektóre z tych elementów 
były niszczone przez morze i następnie odbudowywane 
w podobnej lub nieco innej formie. Od początku XViii w. 
w rejonie dzisiejszego Zakrętu Pięciu Gwizdków funk-
cjonowała śluza, której zadaniem była m.in. ochrona 
zachodniego kanału portowego przed osadami niesio-
nymi głównym nurtem Wisły.

Przyrost brzegu morskiego nie przebiegał w sposób 
stały. W niektórych okresach brzeg morski utrzymywał 
swoją pozycję lub nawet się cofał. Może to świadczyć 
o okresowych różnicach w ilości transportowanego 
materiału, jak również być efektem wrażliwości obsza-
ru o niewielkich deniwelacjach na działanie sztormów. 
istotne mogły być też różnice w poziomie morza, wy-
stępujące w trakcie wykonywania kolejnych pomiarów. 
Od końca XVi w. do 1824 r., kiedy to udokumentowano 
najdalszy zasięg lądowej części stożka, linia brzegowa 
przesunęła się średnio o 850 m.

Okres budowania stożka ujściowego Wisły Martwej 
zakończył się definitywnie w 1840 r., kiedy to w wyniku 
zatoru lodowego wody Wisły uległy spiętrzeniu i uto-
rowały sobie nowe ujście w odległości około 7 km na 
wschód od dotychczasowego – tzw. Wisłę Śmiałą. Pięć 
lat później zasypano ostatecznie dotychczasowe ujście 
Wisły. W ten sposób Westerplatte przestało być wyspą 
i zostało połączone ze stałym lądem. do celów żeglugo-
wych przeznaczono zachodni kanał, czyli obecny kanał 
portowy pomiędzy Nowym Portem i Westerplatte. 

Prace gabinetowe i badania geologiczne miały być 
potwierdzone przeglądem dna przeprowadzonym przez 
r/v IMOR, pływające laboratorium badawcze instytutu 
Morskiego w Gdańsku, wyposażone w nowoczesny 
sprzęt do poszukiwań. Niestety okazało się, że moc-
no ugruntowane przekonanie, iż teren ten dawno zo-
stał przeszukany i wszelkie kolejne działania są raczej 
nieuzasadnione, spowodowało niezbyt dokładne wy-
konanie poszukiwań. Nie znaleziono żadnego wraku 

statku ani pozostałości konstrukcji hydrotechnicznych. 
Tymczasem w 2010 r. do muzeum wpłynął meldunek 
z Biura Hydrograficznego Marynarki Wojennej o odnale-
zieniu nowego wraku f53.15 w obrębie obszaru testo-
wego nr 3. Zaskoczeniem był nie tylko fakt odnalezienia 
zabytku, ale też ładunek beczek zawierających między 
innymi rudę żelaza, a także wiele innych interesujących 
obiektów3.

jak się potem okazało, był to jeden z sześciu wra-
ków zalegających na dnie i datowanych od XV do XiX w. 
Poza tymi odkryciami Urząd Morski w Gdyni zlokalizo-
wał jeszcze pozostałości palisady portowej datowane 
na podstawie map archiwalnych na stulecia XVii–XViii. 
Prace poszukiwawcze kontynuowane przez Urząd Mor-
ski w Gdyni po zachodniej stronie podejścia do portu 
gdańskiego ujawniły kolejne dwa wraki. Te nowe znale-
ziska pozwoliły przygotować wytyczne dla inwestorów 
planujących wszelkie prace, które mogłyby prowadzić 
do naruszenia dna i pasa brzegowego w tym rejonie. 
dzięki temu prowadzone są obecnie archeologiczne 
badania przedinwestycyjne, zmierzające do lokalizacji 
następnych zabytków, zaplanowania ich badań i zabez-
pieczenia.

inwestycje hydrotechniczne w pasie przybrzeżnym 
i na morzu to nie tylko rozbudowa portów i ich infra-
struktury, ale i działania takie jak posadowienie platform 
wiertniczych, budowa farm morskich czy planowana na 
polskim wybrzeżu budowa elektrowni jądrowych (pro-
ponowana lokalizacja to dąbki, lubiatowo, Żarnowiec). 
Wszystkim tym inwestycjom towarzyszy kładzenie in-
frastruktury (kable, rurociągi itp.).  

Mapa z 1698 r. – drewniany falochron osłaniający podejście 
do portu gdańskiego. ilustracja z archiwum Państwowego  
w Gdańsku
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Platformy wiertnicze stawiane były do tej pory na 
otwartym morzu daleko od linii brzegowej, gdzie istnie-
je stosunkowo małe prawdopodobieństwo natrafienia 
na obiekt zabytkowy. Przed ich posadowieniem dno jest 
bardzo dokładnie badane, ponieważ wrak mógłby sta-
nowić przeszkodę dla platformy lub rurociągu. Trzeba 
zaznaczyć, że zajmujący się tymi pracami lOTOS Petro-
baltic S.a. poinformował Centralne Muzeum Morskie 
o wraku zalegającym w pobliżu jednej z platform. dzięki 
temu, przy współpracy z Marynarką Wojenną, przepro-
wadzono w 2009 r. oględziny tego zabytku, który okazał 
się kadłubem drewnianego żaglowca handlowego z ła-
dunkiem zboża4, zbudowanego prawdopodobnie nie 
wcześniej niż w XViii w. Wrak zalegał w mulistym dnie 
na głębokości ponad 80 m, dzięki czemu zachował się 
w bardzo dobrym stanie. W trakcie inwentaryzacji wy-
dobyto z niego między innymi szklaną butelkę z resztką 
piwa i kamionkowy słój z masłem.

kolejnym zagrożeniem jest wydobywanie kruszyw 
z dna morskiego bez jakiejkolwiek konsultacji ze służ-
bami konserwatorskimi. Proceder ten odbywa się już 
od wielu lat, przy czym najlepsze złoża kruszyw wy-
stępują w rejonie Ławicy Słupskiej, która jako obszar 
lądowy definitywnie zniknęła pod powierzchnią morza 
dopiero około 6 tysięcy lat temu, a wcześniej była już 
zasiedlona przez ludność łowiecko-zbieracką z kręgu 
tzw. kultury łowców reniferów (kobusiewicz 1999). Ła-
wica Słupska bez wątpienia stanowiła atrakcyjny pod 
względem siedliskowym obszar, co potwierdza znale-
zisko harpuna dwurzędowego na dnie Bałtyku niedale-
ko dziwnowa (kaube 1989). Niestety, dotychczas nie 

ma żadnej kontroli nad sposobem i zakresem wydoby-
cia kruszyw w tym rejonie, a skalę problemu obrazuje 
załączona mapa złóż i zestawienie planowanej ilości 
wydobycia dla poszczególnych akwenów. Skalę pla-
nowanego wydobycia kruszyw obrazuje zamieszczona 
tabela.

Wrak tzw. rudowca w rejonie Portu Północnego w Gdańsku. ilustracja z Biura Hydrograficznego Marynarki Wojennej

Obraz sonarowy wraku tzw. Zbożowca wykonany w trakcie 
badań rozpoznawczych prowadzonych przez okręt ratowniczy 
ORP Lech Marynarki Wojennej i archeologów Narodowego 
Muzeum Morskiego w Gdańsku. fot. i. Pomian
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Akwen Planowana wielkość 
wydobycia

Zatoka Pomorska 14,7 mln m3

Zatoka koszalińska 37,7 mln ton
Ławica Słupska 64,5 mln ton
Południowa Ławica Środkowa 57,1 mln ton
Hel 14,9 mln m3

Zalew Pucki 18,5 mln m3

Prawo geologiczne i górnicze (dz.U. nr 163, poz. 981) 
nie wymaga żadnych uzgodnień dotyczących ochro-
ny zabytków przy wydawaniu koncesji na wydobycie. 
jedynym ograniczeniem jest uwzględnienie obszarów 
objętych szczególnymi formami ochrony, w tym ochro-
ny przyrody oraz ochrony zabytków5, lecz takie formy 
ochrony nie istnieją poza niewielkim obszarem przeba-
danym w trakcie realizacji projektu MaCHU. 

dla porównania, w większości krajów bałtyckich już 
od lat stosuje się wymóg przedinwestycyjnych badań 
archeologicznych obszarów przewidzianych między 
innymi pod prace przy pogłębianiu dna oraz przy po-
borze kruszyw. istnieją opublikowane standardy arche-
ologiczne skutecznie stosowane między innymi w danii 
i Niemczech, które mogłyby stanowić wzór do opra-
cowania podobnych dla Polski. W Szwecji, Norwegii 
i finlandii nie ma w ogóle możliwości przeprowadzenia 
jakiejkolwiek inwestycji morskiej bez wcześniejszego 
archeologicznego rozpoznania dna. 

Celem tego artykułu było zwrócenie uwagi na pro-
ces niszczenia morskich stanowisk archeologicznych, 
który trwa od wielu lat i jak na razie się nie zmniejsza. 

Bez wątpienia wielką pozytywną zmianą jest zaprzesta-
nie udowadniania, że nie ma już nic interesującego pod 
wodą, co zasługuje na ochronę. dzięki coraz lepszej 
współpracy między instytucjami zajmującymi się bada-
niem dna a służbami konserwatorskimi i archeologami 
udaje się ocalić lub przynajmniej zadokumentować co-
raz więcej niezwykle interesujących zabytków zlokalizo-
wanych pod wodą. doskonałym przykładem są bada-
nia archeologiczne wraków statków zlokalizowanych na 
Martwej Wiśle w Gdańsku. Niestety, są to działania in-
cydentalne, wynikające raczej z wieloletniej współpracy 
specjalistów Urzędu Morskiego w Gdyni, hydrografów 
Marynarki Wojennej, instytutu Morskiego w Gdańsku 
i Narodowego Muzeum Morskiego w Gdańsku, które-
mu w 2005 r. powierzono prowadzenie spraw podle-
głych w tym zakresie Pomorskiemu Wojewódzkiemu 
konserwatorowi Zabytków w Gdańsku. dotyczy to jed-
nakże wyłącznie postępowania z zabytkami wpisanymi 
już do rejestru albo wydawania pozwoleń na poszuki-
wanie ukrytych lub porzuconych zabytków ruchomych, 
w tym zabytków archeologicznych, przy użyciu wszel-
kiego rodzaju urządzeń elektronicznych i technicznych 
oraz sprzętu do nurkowania. a to zdecydowanie za 
mało.

Nie można chronić czegoś, o czym nie ma się żad-
nej wiedzy. Oczekiwanie, że inwestorzy sami będą dbać 
o ochronę zabytków w trakcie realizowanych prac wy-
daje się co najmniej naiwne, zwłaszcza że kontrola prac 
prowadzonych na morzu jest w praktyce niemożliwa. 
Sytuacja wymaga obecnie skoordynowania działań i lep-
szego przepływu informacji. jak w przypadku ochrony 
środowiska, tak i w zakresie dziedzictwa kulturowego, 
rozpoznanie powinno być uznane za stały i nieodłączny 

Złoża i obszary perspektywiczne surowców okruchowych, stan z 2005 r., atlas parametrów litologicznych osadów południowego 
Bałtyku w: http://www.pgi.gov.pl/pl/geologia-morza-wybrzeza/opracowania-gdansk. atlas parametrów litologicznych osadów 
powierzchniowych południowego Bałtyku ze szczególnym uwzględnieniem geologiczno-górniczych warunków występowania 
surowców okruchowych, kier. projektu r. kramarska, 2005
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wymóg wszelkich planowanych inwestycji morskich. 
argument, że może to w sposób nieuzasadniony pod-
wyższać koszty, jest w tym przypadku bezzasadny. Ba-
dania potrzebne do rozpoznania zasobów archeologicz-
nych są w większości wypadków takie same jak przy 
rutynowym badaniu dna morskiego. inwestor i tak musi 
wiedzieć o wszelkich przeszkodach dennych, a następ-
nie je usunąć. 

reasumując, dziedzictwo kulturowe powinno być 
zawsze nieodłącznym elementem przy planowaniu 
działań w środowisku morskim, a wyspecjalizowa-
ne służby konserwatorskie powinny mieć dostęp do 
wyników przeglądów dna morskiego i dopiero po ich 
analizie wydawać stosowną opinię. Tymczasem ni-
gdzie w Polsce nie ma ośrodka mogącego, zgodnie 
z wymogami ustawy o ochronie zabytków, reagować 
odpowiednio szybko w przypadku ujawnienia nowych 
znalezisk. Narodowe Muzeum Morskie w Gdańsku nie 
ma własnej jednostki badawczej i funkcjonuje jedynie 
w obrębie wód przyległych do województwa pomor-
skiego. Prowadzi inwentaryzację stanowisk bądź dzięki 
współpracy z Urzędem Morskim w Gdyni użyczającym 
okazjonalnie statku, bądź korzystając z dotacji MkidN. 
jednak takie działania nie pozwalają reagować natych-
miast, a – zgodnie z ustawą o ochronie zabytków – na 
oględziny i wydanie decyzji konserwator ma trzy dni. Na 
lądzie jest to możliwe, ale na morzu bez odpowiednie-
go statku całkowicie nierealne. 

Można usłyszeć opinie, że kraj mający raczej rolnicze 
niż morskie tradycje nie musi zajmować się tematem 
pozornie tak marginalnym, należy jednak pamiętać, że 
morskie dziedzictwo kulturowe należy nie tylko do nas. 
Stanowi ono część spuścizny pozostawionej nam przez 
ogół mieszkańców bałtyckich wybrzeży i wszystkich 
tych, dla których morze było drogą do innego świata.

PrzyPisy
1  i. Oxley 2012, Dealing with the historic environment in marine plans.
2  i. Pomian, Sprawozdanie. Ratownicze Badania archeologiczne, wrak 

E35.1 (aZP 5-29), rowy, gm. Smołdzino, pow. Słupsk, mat. własne CMM, 
2004.

3  Od ładunku rudy wrak otrzymał roboczą nazwę „rudowiec”.
4  Od ładunku zboża wrak otrzymał roboczą nazwę „Zbożowiec”.
5  Prawo geologiczne i górnicze, dz.U. nr 163, poz. 981, art. 24.1.5.
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