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A b s t r a c t. The first geological and engineering investments in Lublin related to the defense and the isolation of
the castle can be dated back at least 700 years. Today, the oldest ones among them are documented only during
archaeological excavations in the areas of hills/promontories in the eastern edge of loessic Na³êczów Plateau,
steeply sloping down to the valley of Bystrzyca River. Over the centuries, the growing town, required number of
investments conditioned by the geology (surface rocks) and relief. The city expanded to the areas of different in
geology and topography. As a result of geotechnical works, implemented over several hundred years, modern
Lublin is the town that could boast a number of multiage and diverse geotechnical objects. These are primarily
objects designed to serve the defense, streamlining communication and also widely understood economy.
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Historia Lublina, jako organizmu miejskiego za³o¿one-
go na prawie magdeburskim (1317 r.), wa¿nego politycznie
i gospodarczo nie tylko w skali regionu, ale te¿ Polski,
liczy niemal¿e 700 lat. Wiek Lublina mo¿na przesun¹æ
nawet do tysi¹ca lat, bazuj¹c na wynikach badañ
archeologicznych (np. Rozwa³ka i in, 2006).

Wspó³czesny Lublin zajmuje powierzchniê
147,5 km2, zamieszka³¹ przez 347,7 tys. miesz-
kañców przy gêstoœci zaludnienia wynosz¹cej
2357,3 os./km2 (Rocznik Statystyczny, 2013).
Jest najwiêkszym miastem nie tylko wojewódz-
twa lubelskiego, którego jest stolic¹, ale tak¿e
ca³ej wschodniej Polski.

Kilkusetletni okres rozwoju Lublina, czêsto
burzliwy ze wzglêdu na wydarzenia polityczne,
zapisany jest w przestrzeni miasta – jego
uk³adzie urbanistycznym, architekturze, jak te¿
w poszczególnych obiektach o ró¿nym przezna-
czeniu: militarnym, sakralnym, mieszkalnym,
przemys³owym b¹dŸ komunikacyjnym. Rozwój
Lublina jest wypadkow¹ dzia³añ politycznych
i gospodarczych o randze ogólnokrajowej, jak
te¿ warunków przyrodniczych (Kociuba, 2012).
Te ostatnie dotycz¹ przede wszystkim budowy
geologicznej (utworów powierzchniowych)
i ukszta³towania terenu. Naturalnie izolowany œre-
dniowieczny gród, ulokowany w strefie krawê-
dziowej lessowego P³askowy¿u Na³êczowskiego,
stanowi nadal centrum organizmu miejskiego,
który rozrós³ siê na inne, odmienne geologicznie
i geomorfologicznie mezoregiony – P³askowy¿
£uszczowski i Wynios³oœæ Gie³czewsk¹ (ryc. 1).

Zapisem pierwszych miejskich inwestycji
uwarunkowanych rzeŸb¹ terenu s¹ obiekty do-
kumentowane archeologicznie, znajduj¹ce od-
zwierciedlenie w zachowanych pozosta³oœciach
obronnych budowli ziemnych konstruowanych
g³ównie w strefie krawêdziowej wierzchowiny
lessowej. Dzieje Lublina w kolejnych stuleciach

s¹ odciœniête w formie zmian ukszta³towania jego
pierwotnej powierzchni terenu, jak te¿ w postaci budowli
(murowanych) wznoszonych najpierw w obrêbie murów
miejskich (Stare Miasto), a potem przedmieœcia (obecne
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Ryc. 1. Zgeneralizowany podzia³ wspó³czesnego Lublina na dzielnice na tle
modelu rzeŸby terenu (wg http://geoportal.lublin.eu) oraz podzia³u geomorfolo-
gicznego wg Maruszczaka (1972)
Fig. 1. Generalized districts of modern Lublin against the model of relief (acc. to
http://geoportal.lublin.eu) and the geomorphological division on mesoregions
acc. to Maruszczak (1972)



Œródmieœcie). O œcis³ych zwi¹zkach miasta z wykszta³ceniem
litologicznym surowców skalnych, wystêpuj¹cych w mie-
œcie i jego bliskim otoczeniu (ryc. 2, 3), œwiadcz¹ obiekty

architektury murowanej Lublina. Z analiz Hubera i Mrocz-
ka (2012) wynika, ¿e wiêkszoœæ budynków w mieœcie jest
zbudowana z materia³u miejscowego (opoki górnokredo-
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Ryc. 2. Sieæ komunikacyjna i wybrane obiekty infrastruktury komunikacyjno-przemys³owej Lublina na tle mapy geologicznej na pod-
stawie zasobów http://m.bazagis.pgi.gov.pl z uwzglêdnieniem opracowania Marksa i in. (2008). Lotniska: L – Lublin (zlikwidowane),
L-S – Port Lotniczy Lublin-Œwidnik, S – PZL Œwidnik
Fig. 2. The communication network and selected elements of communication and industrial infrastructure in Lublin against the geologi-
cal map (based on http://m.bazagis.pgi.gov.pl and after Marks et al. (2008). Airports: L–Lublin (liquidated), L-S – Lublin Airport-Swid-
nik, S – PZL Swidnik



we i gezy paleoceñskie) oraz z ceg³y (wypalony less),
pochodz¹cych zapewne z miejscowych kamienio³omów
i cegielni (Gawarecki & Gawdzik, 1964). Na szczególn¹
wzmiankê zas³uguje wie¿a typu don¿on na Wzgórzu Zam-
kowym (ryc. 4A), zbudowana w na poziomie pierwszej
kondygnacji z piaskowców mioceñskich, których najbli¿-
sze Ÿród³o znajduje siê, co najmniej oko³o 20 km, na
po³udniowy wschód od Lublina na Wynios³oœci Gie³czew-
skiej (Huber, 2013).

ZARYS BUDOWY GEOLOGICZNEJ
I RZE�BY TERENU

Miasto po³o¿one jest w pó³nocno-zachodniej czêœci
Wy¿yny Lubelskiej, na styku czterech mezoregionów geo-
morfologicznych (Maruszczak, 1972), o odmiennym wy-
kszta³ceniu litologicznym utworów powierzchniowych, jak
te¿ wyraŸnie ró¿ni¹cej siê rzeŸbie terenu (ryc. 1 i 2). G³ówn¹
i jednoczeœnie naturaln¹ osi¹ miasta jest dolina rzeki Bys-
trzycy (dop³yw Wieprza), wyœcielona osadami mineralno-
-organicznymi wieku holoceñskiego (Harasimiuk & Hen-
kiel, 1982). Dolina ta stanowi subpo³udnikow¹, uwarunko-
wan¹ tektonicznie strefê o zmiennej szerokoœci od ok. 300 do
ponad 1000 m, która dzieli Lublin na dwa skrzyd³a. Ka¿de
z nich z³o¿one jest z dwóch par mezoregionów – na zacho-
dzie s¹ to: P³askowy¿ Na³êczowski i Równina Be³¿ycka, na
wschodzie: – P³askowy¿ £uszczowski i Wynios³oœæ
Gie³czewska (ryc. 1). Jednostki te wyraŸnie ró¿ni¹ siê miêdzy
sob¹ wykszta³ceniem litologicznym ska³ powierzchniowych
oraz ukszta³towaniem terenu. Czêœæ zachodnia jest zdomino-
wana przez pokrywy lessowe, o mi¹¿szoœci do kilkunastu

metrów (Maruszczak & Racinowski, 1976; Dolecki i in.,
2004), tworz¹ce zwarty p³at rozdzielony subrównole¿nikow¹
dolin¹ Czechówki, uchodz¹c¹ do Bystrzycy poni¿ej Starego
Miasta. Po³udniowe zaplecze p³askowy¿u lessowego sta-
nowi pylasto-piaszczysta pó³nocno-wschodnia czêœæ Rów-
niny Be³¿yckiej, zalegaj¹ca na reziduach glin lodowcowych
i/lub ska³ach wêglanowych górnej kredy (Harasimiuk &
Henkiel, 1982).

Z kolei prawobrze¿n¹ czêœæ miasta pokrywa wzglêdnie
cienka warstwa osadów piaszczysto-pylastych, podœcielona
krasowiej¹cymi marglami i opokami górnokredowymi.
Wykszta³cenie litologiczne utworów powierzchniowych ma
odbicie w ukszta³towaniu terenu. Maksymalne deniwelacje,
dochodz¹ce nawet do 40 metrów, notowane s¹ w obrêbie
P³askowy¿u Na³êczowskiego, obszaru bêd¹cego typowym
regionem o rzeŸbie lessowej (Maruszczak, 1958; Dolecki
i in. 2004) w typie erozyjno-denudacyjnym (Rodzik i in.,
2008), w znacznym stopniu antropogenicznie przemode-
lowanym (Rodzoœ i in., 2005). O pierwotnie erozyjnym cha-
rakterze krajobrazu lessowego wschodniej strefy krawêdzio-
wej P³askowy¿u Na³êczowskiego mog¹ œwiadczyæ dawne
widoki miasta (por. Harasimiuk i in., 2007) z ostro zaryso-
wanymi elementami rzeŸby erozyjnej (ryc. 5 i 6). Jedno-
znaczny wydŸwiêk geomorfologiczny ma tak¿e nazwa
dzielnicy po³o¿nej w skrajnie po³udniowo-wschodniej czê-
œci P³askowy¿u Na³êczowskiego, okreœlana jako „Czuby”.
Nazwa ta jest toponimem (Sochacka, 1997), oddaj¹cym
¿ywy, erozyjny charakter rzeŸby lessowej opisywanej jako
bedland (np. Superson i in. 2014). W pozosta³ej czêœci miasta
(Równia Be³¿ycka, P³askowy¿ £uszczowski i Wynios³oœæ
Gie³czewska) deniwelacje s¹ znacznie mniejsze i dochodz¹
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Ryc. 3. Lokalizacja wybranych obiektów geologiczno-in¿ynierskich w centrum Lublina na tle modelu ukszta³towania terenu. Oznacze-
nia symboli: DK – droga krajowa, CL – Cukrownia „Lublin”, Cz – Czwartek, DZ – Dzielnica ¯ydowska, G – Grodzisko, SK – Staw
Królewski, SM – Stare Miasto, Z – Zamek, Zm – ¯migród, W – Wieniawa. Pozosta³e objaœnienia w tekœcie
Fig. 3. Location of selected geological and engineering objects in the center of Lublin on the background of relief model. Symbols: DK –
national road, DW – voivodeship road, CL – Sugar Factory “Lublin”, Cz – Czwartek, DZ – The Jewish district, G – stronghold “Grodzi-
sko”, SK – Royal Ponds, SM – Old Town, Z – castle, Zm – ¯migród, W – Wieniawa. Other explanations in the text
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Ryc. 4. Wybrane obiekty in¿ynierskie w Lublinie: A – najstarsze zabytki na Wzgórzu Zamkowym: Don¿on i Kaplica œw. Trójcy
(XII–XIII w.) (A–D, G, H fot. P. Mroczek); B – zapora na Zalewie Zemborzyckim; C – zabytkowy most na Bystrzycy (ul. Zamojska,
1909 r.) w rejonie œredniowiecznego brodu powy¿ej miasta; D – wiadukt nad such¹ dolin¹ erozyjno-denudacyjn¹ (ul. Filaretów);
E – prace budowlane na obwodnicy – most przez dolinê Bystrzycy w rejonie D³ugiego (fot. A. Grzegorczyk); F – makieta stadionu
miejskiego „Lublin Arena” (fot. z arch. UM Lublin); G – najnowszy apartamentowiec Metropolitan Park; H – rektorat UMCS w otocze-
niu budynków akademickich, w tle widoczna dzielnica mieszkaniowa LSM (Rury)
Fig. 4. Selected engineering object in Lublin: A – the oldest monuments on the Castle Hill: Donjon and the Holy Trinity Chapel (XII–XIII c.)
(A–D, G, H photo by P. Mroczek); B – dam on the Zemborzyce Reservoir; C – historic bridge on Bystrzyca River (Zamojska Street, 1909) in
the zone of medieval ford above the town; D – viaduct over the dry erosion-denudation valley (Filaretów Street); E – construction work on
the ring road – the bridge across the valley Bystrica near D³ugie (photo by A. Grzegorczyk); F – model of the city stadium "Lublin Arena"
(photo from arch. UM Lublin); G – latest apartment house Metropolitan Park; H – rectorate of Maria Curie-Sk³odowska University in
the surrounding of other academic buildings in the background visible residential area of LSM (Rury) district



do kilkunastu metrów, a typ krajobrazu mo¿na okreœliæ jako
denudacyjny, typu wêglanowego i krzemionkowego (Ro-
dzik i in., 2008). Z kolei dna dolin rzecznych Bystrzycy i jej
dop³ywów (Czechówka i Czerniejówka) stanowi¹ z³o¿one

systemy form fluwialnych akumulacyjno-erozyj-
nych wieku holoceñskiego oraz plejstoceñskiego
(Harasimiuk & Henkiel, 1982).

LUBELSKIE OBIEKTY IN¯YNIERSKIE
NA PRZESTRZENI WIEKÓW

Wspó³czesny Lublin to aglomeracja mono-
centryczna, której powstanie by³o oparte na sze-
regu inwestycji wynikaj¹cych z potrzeb miasta
dostosowuj¹cego siê do warunków œrodowiska
przyrodniczego. Jego rozrost powodowa³ zmia-
ny w ukszta³towaniu terenu, o zró¿nicowanej
litologii, g³ównie utworów powierzchniowych
(czwartorzêd), jak te¿ zalegaj¹cych g³êbiej (kre-
da i paleocen). Dowodem dzia³añ tego typu jest
szereg obiektów in¿ynierskich powsta³ych
w obrêbie granic administracyjnych miasta na
przestrzeni kilkuset lat. Tylko czêœæ spoœród
nich przetrwa³a do czasów wspó³czesnych.

U¿ytkowanie terenu

Najstarsze dzia³ania in¿ynierskie, znaj-
duj¹ce wyraz w obrazie wspó³czesnego Lublina,
s¹ widoczne w obrêbie wzglêdnie w¹skiej strefy
Starego Miasta i Œródmieœcia oraz czêœciowo
tak¿e dzielnic przyleg³ych (obecna Kalinowsz-
czyzna) (ryc. 1). Osadnictwo wczesnoœrednio-
wiecznego Lublina koncentrowa³o siê w obrêbie
wschodniej czêœci P³askowy¿u Na³êczowskiego
w wid³ach Bystrzycy i Czechówki. Najstarsze
jego œlady udokumentowano archeologicznie na
cyplach lessowych, okreœlanych wspó³czeœnie
jako wzgórza Zamkowe, Staromiejskie,
¯migród, Grodzisko i Góra Bia³kowska oraz na
Czwartku (Rozwa³ka i in., 2006). Czynnikiem
warunkuj¹cym rozwój osadnictwa by³o w znacz-
nym stopniu naturalne ukszta³towanie terenu
o korzystnym, wybitnie obronnym charakterze.
Naturalnymi barierami by³y doliny rzeczne oraz
strome granice p³ata lessowego, maj¹ce charak-
ter krawêdzi erozyjno-akumulacyjnych, o wyso-
koœci kilkunastu metrów (Maruszczak, 1958).
Wspó³czeœnie s¹ one w znacznym stopniu
zabudowane, a ich pierwotny stromy charakter
najlepiej oddaj¹ obrazy przedstawiaj¹ce widoki
Lublina z minionych wieków (ryc. 5, 6). Kilku-
setletni rozwój osadnictwa przyczyni³ siê do
znacznych zmian w rzeŸbie terenu. Ich dobitnym
przyk³adem mo¿e byæ zatarcie czytelnoœci pier-
wotnie izolowanego wzgórza ¯migród, obecnie
po³¹czonego zwart¹ zabudow¹ z zapleczem
wierzchowiny lessowej. Drugim przyk³adem jest
ca³kowite odciêcie Wzgórza Zamkowego od Sta-
romiejskiego, maj¹cego wspó³czeœnie charakter
izolowanego wzgórza, wznosz¹cego siê na wy-
sokoœæ kilkunastu metrów ponad dno doliny Bys-

trzycy. Zapewne taki obraz geomorfologiczny by³
podstaw¹ do przesuwania (np. Rozwa³ka i in., 2006) œre-
dniowiecznego koryta Czechówki w strefê przewê¿enia
miêdzy Wzgórzami Staromiejskim i Zamkowym. Interpre-
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Ryc. 5. Widok Lublina Hogenberga i Brauna (1618) – obraz odtwarza wiernie
wygl¹d XVII-wiecznego miasta od strony po³udniowej, na pierwszym planie
tereny Wielkich Stawów Królewskich w dolinie Bystrzycy, zaœ na drugim kra-
wêdzie lessowe intensywnie zabudowane (por. Frejlich, 2000)
Fig. 5. View of Lublin by Braun and Hogenberg (1618) – picture truly presents
the appearance of the seventeenth-century town from the south, in the foregro-
und are the Great Royal Ponds in the valley of Bystrzyca River, while at
the other loess edges with dense built-up (see Frejlich, 2000)

Ryc. 6. Fragment obrazu „Wjazd gen. Zaj¹czka do Lublina w 1826 roku”
(P. Dombeck) przedstawia miasto ogl¹dane od po³udnia. Czytelne s¹ elementy
XIX-wiecznej rzeŸby dna doliny Bystrzycy na wysokoœci ujœcia Czechówki
i gêsto zabudowanych Wzgórz Staromiejskiego i Zamkowego z wyraŸnie pod-
kreœlonymi skarpami lessowymi. W oddali w tle widoczne Grodzisko
Fig. 6. Fragment of the painting “General Zaj¹czek entering Lublin in 1826”
(P. Dombeck) presents the town from the south. Readable are the elements of the
nineteenth-century relief of the Bystrzyca River Valley at the mouth of Cze-
chówka River and high-density housing of the Hills (Old Town and Castle). Cle-
arly underlined are loess edges. The stronghold “Grodzisko” is visible in
the background



tacja geologiczna dokumentacji archeologicznej wyklucza
udzia³ naturalnych procesów fluwialnych w formowaniu
tego przewê¿enia. Materia³y archeologiczne dostarczaj¹
istotnych dowodów na pierwotne ukszta³towanie wierzcho-
winy lessowej, najlepszym przyk³adem jest Wzgórze Staro-
miejskie, które obecnie stanowi niemal¿e ca³kowicie
zabudowany teren, o niewielkich deniwelacjach. Rozwa³ka
i inni (2006), udokumentowali znacznie urozmaicone
ukszta³towanie pierwotnej powierzchni wzgórza. Ich zda-
niem fosy wytyczano w naturalnych erozyjnych rozciêciach
pokrywy lessowej, do ich przebiegu nawi¹zywa³y tak¿e
mury obronne œredniowiecznego Lublina. Z kolei, zabudo-
wa grodu koncentrowa³a siê na niewielkich celowo planto-
wanych grzêdach. Wzglêdnie wysokie zaawansowanie
inwestycji in¿ynierskich œredniowiecznego miasta
wspó³czeœnie oddaj¹ z³o¿one, wielopoziomowe systemy
piwnic pod kamienicami Wzgórza Staromiejskiego i Œród-
mieœcia. Ich historia siêga co najmniej XVI wieku, najwy¿-
sze poziomy wydr¹¿one s¹ w warstwie lessów, kolejne
wykuto w górnokredowych opokach.

Obraz przekszta³ceñ zwi¹zanych z reorganizacj¹ prze-
strzeni miejskiej dokonanych w ostatnim stuleciu dope³niaj¹
zmiany rzeŸby terenu, zwi¹zane z likwidacj¹ dwóch du¿ych
przedwojennych osiedli ¿ydowskich o kilkusetletniej histo-
rii – w rejonie Podzamcza (1336–1942/43 r.) i Wieniawy
(XV w.–1940 r.) (Witkowski, 1971). Obie dzielnice usytu-
owane by³y na wy¿szym, plejstoceñskim tarasie zalewo-
wym i na lessowych zboczach, opadaj¹cych ku dnom dolin
rzecznych – odpowiednio: Bystrzycy i Czechówki (ryc. 1,
3). W obu przypadkach materia³ z dawnej zabudowy zosta³
wtórnie wykorzystany do lokalnych prac nad niwelacj¹
terenu w obrêbie dolin rzecznych (rejon Placu Zamkowy,
al. Unii Lubelskiej oraz al. Solidarnoœci). Podobny, do
wy¿ej opisanego, kierunek zmian ukszta³towania terenu
jest notowany w obrêbie dolin wymienionych rzek. Do
g³ównych zmian tego typu zaliczaj¹ siê inwestycje zwi¹zane
z gospodark¹ wodn¹, to jest z osuszaniem oraz celow¹ reten-
cj¹ wód rzecznych (Michalczyk, 1997; Kociuba, 2003; Bar-
toszewski i in., 2012). Za najstarsze dzia³ania w tym
zakresie mo¿na uznaæ budowanie obwa³owañ dolin rzecz-
nych Bystrzycy i Czechówki, na wysokoœci wspó³czesnego
Œródmieœcia, w celach g³ównie gospodarczych, ale te¿ i ob-
ronnych. By³y to przede wszystkim tzw. Wielkie Stawy
Królewskie (XII–XIX w.), funkcjonuj¹ce w dnie doliny
Bystrzycy, oraz zespó³ stawów w dolinie Czechówki, na
wysokoœci od ul. Pu³awskiej a¿ po Wzgórze Zamkowe.
By³y one za³o¿one w obrêbie naturalnie podmok³ych den
dolin rzecznych. Wspó³czesne koryta na tym odcinku s¹
ca³kowicie sztucznie poprowadzone. Dodatkowo, koryto
Czechówki na wysokoœci Œródmieœcia i Starego Miasta jest
nie tylko uregulowane, ale tak¿e ujête w podziemny kana³
ukryty pod powierzchniê g³ównej arterii komunikacyjnej
(al. Tysi¹clecia), na odcinku o d³ugoœci ponad 700 metrów
(ryc. 3). Ponadto, koryto Bystrzycy jest obwa³owane, wy-
prostowane (poza odcinkiem na wysokoœci Lubelskiego
Klubu JeŸdzieckiego). Wzór rzeki meandruj¹cej z syste-
mem starorzeczy jest dobrze czytelny powy¿ej i poni¿ej
miasta, jednak w obrêbie granic administracyjnych brak
jakichkolwiek jego œladów.

Ze œredniowieczn¹ inwestycj¹ Wielkich Stawów Kró-
lewskich mo¿na porównaæ budowê zbiornika retencyjnego
na Bystrzycy czterdzieœci lat temu (ryc. 1). Powy¿ej miasta

na odcinku Zemborzyce–Wrotków utworzono w 1974 r.
obiekt hydrotechniczny o powierzchni 280 ha i œredniej
g³êbokoœci dochodz¹cej do 2 metrów. Jego budowa wi¹za³a
siê z czêœciowym uregulowaniem doliny i konstrukcj¹ zapory
ziemno-betonowej (ryc. 4B), o d³ugoœci blisko 450 m, dziêki
której spiêtrzono wodê, o pojemnoœci ponad 6 mln m3

(Michalczyk, 1997).

Szlaki komunikacyjne i sieæ drogowa

Œredniowieczny Lublin po³o¿ny by³ na skrzy¿owaniu
wa¿nych szlaków handlowych o randze miêdzynarodowej
– Kraków–Litwa i Kraków–Kijów. Ich przebieg na terenie
miasta by³ wymuszony przede wszystkim warunkami œro-
dowiskowymi, tj. uk³adem sieci rzecznej oraz ukszta³towa-
niem terenu i budow¹ geologiczn¹. G³ówny szlak –
równole¿nikowy – biegn¹cy od wschodu, tj. poni¿ej miasta
wzglêdem Bystrzycy, przekracza³ bród w rejonie Czerwo-
nej Karczmy (Tatary–Kalinowszczyzna), usytuowany na
odcinku wzglêdnie w¹skiej doliny (oko³o 400 m), pomiê-
dzy ³agodnym stokiem P³askowy¿u Œwidnickiego a skarp¹
lessow¹ wschodniego skraju P³askowy¿u Na³êczowskiego.
Nastêpnie szlak przebiega³, w rejonie grodziska (cypel
Góry Bia³kowskiej i Kirkut) i Czwartku, plejstoceñskim
tarasem nadzalewowym w strefie przykrawêdziowej p³ata
lessowego. W rejonie Wzgórza Zamkowego i Staromiej-
skiego szlak ten musia³ przekraczaæ ujœciowy odcinek doli-
ny Czechówki o podmok³ym dnie (Gawarecki, 1974;
Rozwa³ka, 1997). Jego kontynuacj¹ w kierunku zachodnim
by³ szlak wytyczony po P³askowy¿u Na³êczowskim, tj.
stref¹ wododzia³ow¹ (ul. Krakowskiego Przedmieœcie)
oraz wzd³u¿ jego wschodniej krawêdzi (rejon wzgórza
¯migród) w stronê kolejnego brodu do Piasek (ul. Zamoj-
ska), o podobnym reliefie jak w przypadku brodu wczeœ-
niej opisanego.

M³odsze szlaki komunikacyjne wyraŸnie nawi¹zuj¹ do
ich œredniowiecznego uk³adu, natomiast „wspó³czesne”,
g³ównie XX-wieczne zwi¹zane z komunikacyjnym udro¿-
nieniem miasta, poprowadzono w wariantach ju¿ nie-
nawi¹zuj¹cych do naturalnych uwarunkowañ hydro- i geo-
morfologicznych. Przeprowadzone zmiany stosunków wod-
nych (Bartoszewski i in., 2012) w obrêbie dolin rzecznych
Bystrzycy i jej dop³ywów pozwoli³y na ulokowanie w ich
obrêbie najwiêkszych arterii dróg krajowych. G³ówny,
najd³u¿szy równole¿nikowy wspólny odcinek tras 12 (War-
szawa–Zamoœæ) i 17 (Warszawa–Che³m) we wschodniej
czêœci P³askowy¿u Na³êczowskiego przebiega dnem doliny
najpierw œrodkowej i dolnej Czechówki (al. Solidarnoœci),
a nastêpnie Bystrzycy (al. Tysi¹clecia). W obu przypadkach
drogi krajowe poprowadzono po nasypach, nadbudowu-
j¹cych holoceñskie dna dolin, o ju¿ wczeœniej znacznie
antropogenicznie zmienionym uk³adzie sieci rzecznej. Prze-
d³u¿eniem tej trasy w kierunku wschodnim jest al. Witosa
poprowadzona w wykopie, o g³êbokoœci do 20 metrów,
wcinaj¹cym siê w krasowiej¹ce, margliste stoki P³askowy¿u
£uszczowskiego na odcinku 2,5 kilometra. Jest to naj-
d³u¿szy wkop drogowy w Lublinie.

Wspó³czesne g³ówne korytarze komunikacyjne
wewn¹trz miasta s¹ wyraŸnie dostosowane do naturalnych
warunków hydro- i geomorfologicznych lub te¿ od nich
zupe³nie niezale¿ne, poprzez system mostów nad rzekami
i suchymi dolinami erozyjno-denudacyjnymi (ryc. 4C, D).
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Przyk³adami dostosowania jest dwujezdniowa ul. Nadbys-
trzycka, biegn¹ca równolegle do meandruj¹cego koryta
Bystrzycy po póŸnovistuliañskim tarasie lessowym (Ma-
ruszczak, 1958), czy te¿ ul. Krê¿nicka i ci¹g ulic W. Kunic-
kiego–Abramowicka, wytyczonych na wy¿szych tarasach
nadzalewowych (5–15 m n.p. rzeki) odpowiednio Bys-
trzycy i Czerniejówki. Z kolei najlepszym przyk³adem trasy
ca³kowicie sztucznie wytyczonej, niezale¿nie od warunków
naturalnych, jest czteropasmowa al. Unii Lubelskiej (droga
krajowa 835), poprowadzona dolin¹ Bystrzycy równolegle
do jej koryta, po nasypie o d³ugoœci blisko 1300 metrów. Jej
zadaniem by³o odci¹¿enie ulic Starego Miasta i Œródmieœcia
z transportu tranzytowego w drugiej po³owie lat 80. XX w.

Sieæ i obiekty kolejowe

Nadwiœlañska kolej po³¹czy³a Lublin z Warszaw¹ w 1877
roku. Przy wytyczeniu linii brano pod uwagê pó³nocne ob-
rze¿a ówczesnego miasta. W pierwszej wersji przebiegu
trasy zak³adano, ¿e dworzec kolejowy powinien byæ uloko-
wany na terenie pó³nocnych przedmieœæ (dzielnica Ponik-
woda). Jednak projekt upad³ z powodu typowo lessowego
charakteru rzeŸby w tej czêœci miasta (pó³nocno-wschodni
skraj P³askowy¿u Na³êczowskiego). Ostatecznie szlak linii
¿elaznej wytyczono przez po³udniowe przedmieœcia
(Wrotków–Piaski), o bardziej korzystnym, monotonnym
ukszta³towaniu, gdzie deniwelacje nie przekraczaj¹ dzie-
siêciu metrów (Popiel-Popielec i in., 2012). W wyborze
szlaku kolejowego istotne by³o ulokowanie go na obszarze
miasta poza lessowym P³askowy¿em Na³êczowskim. Lina
kolejowa „pokonuje” go na zachód od miasta i na teren
Lublina (dzielnica Piaski) wkracza przez pó³nocno-wschod-
ni skraj pylasto-piaszczystej Równiny Be³¿yckiej. G³ówny
dworzec kolejowy zlokalizowano na równinie denudacyj-
nej, w pó³nocnej czêœci p³askiej grzêdy miêdzyrzecza Bys-
trzycy i Czerniejówki, bêd¹cej jednoczeœnie pó³nocnym
skrajem Wynios³oœci Gie³czewskiej (ryc. 2 i 3).

Z kolei w 1898 roku otwarto odcinek linii ¿elaznej
Lublin–£uków, dziêki której miasto uzyska³o po³¹czenie
z wczeœniej wybudowan¹ lini¹ prowadz¹c¹ z Warszawy
przez Siedlce do Brzeœcia. Szlak kolejowy poprowadzono
wschodnim skrajem (tzw. rogatka ³êczyñska), g³ównie przez
grunty wsi Tatary (Popiel-Popielec i in., 2012), a wiêc przez
teren równinnego P³askowy¿u £uszczowskiego (ryc. 3).
Alternatywn¹ rozwa¿an¹ tras¹ by³ szlak poprzez zachodnie
obrze¿a miasta (dzielnica S³awinek), która zapewne zosta³a
odrzucona ze wzglêdu na ¿yw¹, typowo lessow¹ rzeŸbê
terenu.

Budowa wy¿ej wymienionych linii kolejowych wi¹za³a
siê z wykonaniem szeregu inwestycji in¿ynierskich (ryc. 2,
5). Przede wszystkim by³y to trzy mosty kilkudziesiêcio-
metrowej d³ugoœci wraz z nasypami w poprzek dolin
rzecznych Bystrzycy (powy¿ej i poni¿ej miasta) oraz Czer-
niejówki (odcinek ujœciowy). Most ¿elazny na Bystrzycy
powy¿ej miasta (Wrotków) zbudowano w miejscu maksy-
malnego zwê¿enia doliny do zaledwie ok. 350 m. Przeciw-
nie przedstawia siê sytuacja geomorfologiczna w rejonie
mostu postawionego poni¿ej ówczesnego miasta (Haj-
dów), gdzie szerokoœæ doliny jest ju¿ znaczna, dlatego
most wraz z nasypami ma d³ugoœæ 1100 m.

Wnikliwa analiza ukszta³towania terenu, wykonana przez
projektantów kolei ¿elaznych w drugiej po³owie XIX w.,

sprawi³a, ¿e na terenie Lublina w³aœciwie nie trzeba by³o
wykonywaæ wiêkszych wykopów pod inwestycje kolejo-
we. Prace tego typu by³y wykonane jedynie na terenach
dzielnic typowo przemys³owych, zak³adanych bezpoœrednio
przy linii kolejowej Lublin–Che³m (dzielnice: Dzie-
si¹ta�Koœminek�Bronowice�Tatary�Zadêbie) oraz
w skrajnie wschodniej czêœci P³askowy¿u Na³êczowskiego
(Ponikwoda, ryc. 1), wzd³u¿ szlaku do £ukowa. Na tym
czterokilometrowym odcinku przeciêtne g³êbokoœci wyko-
pu w pod³o¿u lessowym dochodz¹ do 3–4 m, a skrajna ich
g³êbokoœæ przekracza nawet 7 m. Obszar ten cechuje typo-
wo lessowy, falisty charakter rzeŸby, na któr¹ sk³ada siê
szereg stosunkowo w¹skich grzêd wododzia³owych, rozdzie-
lonych dolinami erozyjno-denudacyjnymi uchodz¹cymi do
doliny Bystrzycy. Na obszarze Lublina wysokoœci wzglêd-
ne dróg ¿elaznych mieszcz¹ siê w przedziale od 175 m
(most na Bystrzycy pomiêdzy Hajdowem i Ponikwod¹) do
206 m n.p.m (wierzchowina lessowa na Ponikwodzie).

Inwestycje kolejowe Lublina dope³nia nieistniej¹ca ju¿
czterokilometrowej d³ugoœci kolejka buraczana (1926 r.),
³¹cz¹ca zachodnie rogatki miasta (wspó³czesne ul. Zana
i al. Kraœnicka) z Cukrowni¹ Lublin (ul. Krochmalna). Jej
lokalizacja (ryc. 2) by³a uwarunkowana po³¹czeniem sk³a-
dów buraczanych wschodniej czêœci ¿yznego P³askowy¿u
Na³êczowskiego z cukrowni¹ ulokowan¹ na prawobrze¿-
nym tarasie nadzalewowym Bystrzycy, w Piaskach. Poko-
nywane deniwelacje przekracza³y 40 m, a spadek linii
dochodzi³ do 40‰. Usytuowanie linii w strefie krawêdzio-
wej p³askowy¿u nie wymaga³o du¿ych prac ziemnych,
a jedynie w obrêbie doliny Bystrzycy konieczne by³o usy-
panie nasypu ziemnego.

Infrastruktura lotnicza

Wymagania stabilnego pod³o¿a do lokalizacji lotnisk
w Lublinie lub jego wzglêdnie bliskim otoczeniu spe³nia
szereg miejsc po³o¿onych w³aœciwie poza obszarami lesso-
wymi (ryc. 2). Stosunkowo p³aska powierzchnia zachod-
niej czêœci P³askowy¿u £uszczowskiego by³a podstaw¹
lokalizacji lotniska przy wytwórni samolotów E. Plage
i T. Laœkiewicza (1920–1944) oraz Portu Lotniczego
Lublin-Œwidnik (od XII 2012 r.) zbudowanego przy tra-
wiastym lotnisku PZL Œwidnik. Pierwszy z wymienionych
obiektów by³ usytuowany w obrêbie dzielnicy Bronowice
(Studziñski, 1995) na powierzchni zrównania denudacyj-
nego, o wysokoœci 190–200 m n.p.m (Harasimiuk & Hen-
kiel, 1982) (ryc. 2). W podobnej sytuacji geologiczno-geo-
morfologicznej powsta³o najnowsze lotnisko na pó³nocnych
obrze¿ach Œwidnika, maj¹ce powierzchniê 250 ha, na któ-
rym wytyczono drogê startow¹ o d³ugoœci ponad 2,5 km.

OBECNIE REALIZOWANE
OBIEKTY IN¯YNIERSKIE

Obecnie w Lublinie realizowanych jest szereg inwesty-
cji, wymagaj¹cych zaanga¿owania specjalistów z zakresu
in¿ynierii. Pierwsz¹, wart¹ wyró¿nienia jest aktualnie pro-
wadzona inwestycja drogowa, okreœlana jako pó³nocna
obwodnica miasta, stanowi¹ca fragment wiêkszego pro-
jektu finansowanego ze œrodków bud¿etu pañstwa i fundu-
szy europejskich. Realizowana jest na odcinku Piaski–
Lublin–Kurów, o ³¹cznej d³ugoœci 66,8 km. Obwodnica ta
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stanowi czêœciowo drogê ekspresow¹ S12/S17 wytyczon¹
poza granicami administracyjnymi miasta, po jego pó³noc-
nej i wschodniej stronie (ryc. 2). W jej sk³ad wchodzi ist-
niej¹cy ju¿ odcinek Piaski–Lublin (23 km), biegn¹cy po
P³askowy¿u £uszczowskim, oraz nowobudowany odcinek
poprowadzony od wêz³a Witosa (Felin) przez pó³nocno-za-
chodnie obrze¿a p³askowy¿u, dolinê Bystrzycy (ryc. 4E)
i lessowy P³askowy¿ Na³êczowski w kierunku wêz³a D¹bro-
wica (S³awinek). Jej uzupe³nieniem bêdzie odcinek zachod-
ni, budowany w ci¹gu drogi ekspresowej S19, wytyczony po
lessowym P³askowy¿u Na³êczowskim, który bêdzie siê
koñczy³ na Równinie Be³¿yckiej (wêze³ Konopnica).
W sk³ad obiektów in¿ynierskich, powstaj¹cych w ramach
opisywanej inwestycji drogowej, wchodziæ bêd¹ m.in. 4
mosty przez doliny rzeczne i blisko 30 wiaduktów (tab. 1).

Poza obwodnic¹ w ci¹gu dróg krajowych, wspó³czesny
Lublin mo¿e poszczyciæ siê du¿ymi inwestycjami zlokali-
zowanymi bezpoœrednio w centrum – w dnie doliny Bys-
trzycy oraz w typowo „lessowej” czêœci miasta. Obecnie
w s¹siedztwie Wzgórza Staromiejskiego, na obszarze daw-
nych Wielkich Stawów Królewskich (ryc. 3), budowana
jest galeria handlowa „Tarasy Zamkowe”, o wartoœci inwe-
stycji 480 mln z³. Ma ona pomieœciæ 150 sklepów na
powierzchni 38000 m2 i trzypoziomowy parking dla 1400
samochodów.

Inwestycj¹ finansowan¹ z œrodków publicznych, wart¹
150 mln z³, jest Stadion Miejski „Lublin Arena” (ryc. 4F),
budowany na tarasie nadzalewowym, poza obwa³owania-
mi Bystrzycy, na terenie dawnej Cukrowni Lublin (ryc. 3).

Stadion ma pomieœciæ 15,5 tys. kibiców, powierzchnia
u¿ytkowa stanowi 12 tys. m2, a handlowa 2000 m2. Obiekt
ten ma zast¹piæ starszy zespó³ budynków RKS Motor, usy-
tuowany w podobnej pozycji geomorfologicznej w pobli¿u
wczeœniej wspomnianej „rogatki piaseckiej” (obecna
al. Zygmuntowska). Otwarcie obu wy¿ej wymienionych
inwestycji zaplanowano jeszcze na ten rok.

Do najnowszych, ciekawych i œwie¿o oddanych inwe-
stycji w Lublinie nale¿y apartamentowiec Metropolitan
Park (ryc. 4G) zlokalizowany w dzielnicy LSM (Rury,
zbieg ulic Pana Balcera i Filaretów) w s¹siedztwie kilku
innych biurowców wyrastaj¹cych ponad zabudowê osie-
dla. Wysokoœæ 19 kondygnacji wie¿owca przekracza 60 m
i dorównuje najwy¿szemu budynkowi w mieœcie, którym
by³ dotychczas rektorat Uniwersytetu Marii Curie-Sk³o-
dowskiej (ryc. 4H), wzniesiony w latach 70. XX wieku.
Oba obiekty posadowione s¹ na pod³o¿u lessowym.

PODSUMOWANIE

Inwestycje budowlane i in¿ynierskie realizowane
w Lublinie na przestrzeni wieków uznaæ mo¿na za typowe
dzia³ania niezbêdne do prawid³owego funkcjonowaniu orga-
nizmu miejskiego, zmieniaj¹cego siê w czasie i przestrzeni.
Przypominaj¹ one inwestycje wykonywane w innych mia-
stach Polski, szczególnie te zlokalizowane w czêœci wschod-
niej i po³udniowej. Du¿e podobieñstwa mo¿na znaleŸæ
w zestawieniu Lublina z miastami za³o¿onymi w œrednio-
wieczu i zlokalizowanymi na lessach, takimi jak: Opatów,
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Tab. 1. Podstawowa charakterystyka poszczególnych odcinków obwodnicy Lublina (na podstawie materia³ów dostêpnych na portalu
http://www.gddkia.gov.pl)
Table 1. Basic characteristic of individual parts of the Lublin's ring road (after http://www.gddkia.gov.pl)

Odcinek
(wêze³–wêze³)

Section
(junction–junction)

D³ugoœæ
length
[km]

Liczba
wêz³ów

Number of
road

junctions

G³ówne obiekty in¿ynieryjne
Main engineering objects

Felin–Rudnik 12,8 3

9 wiaduktów drogowych
9 road viaducts
2 mosty
2 bridges
system estakad o d³ugoœci blisko 1 km nad dolin¹ rzeki Bystrzyca
flyover system with almost 1 km length above the valley of Bystrzyca River
2 k³adki dla pieszych
2 footbridges
9 przejœæ dla zwierz¹t (samodzielne i zespolone z obiektami in¿ynierskimi lub przepustami)
9 wildlife crossings (independent and combined with engineering structures or culverts)
10,5 km linii ekranów akustycznych
lines of noise barriers with 10,5 km lengh

Rudnik–D¹browica 10,2 2

14 wiaduktów drogowych
14 road viaducts
3 k³adki dla pieszych
3 footbridges
8 przejœæ dla zwierz¹t (samodzielne i zespolone z obiektami in¿ynierskimi lub przepustami)
8 wildlife crossings (independent and combined with engineering structures or culverts)
kilkadziesi¹t przepustów
dozens of culverts
13,6 km linii ekranów akustycznych
lines of noise barriers with 13,6 km lengh

D¹browica–Konopnica 9,8 2

2 mosty
2 bridges
6 wiaduktów drogowych
6 road viaducts

* Szczegó³y inwestycji jeszcze nie zosta³y upublicznione (czerwiec 2014 r.).
* Investment details have not yet been released to the public (June 2014).



Jaros³aw czy te¿ Sandomierz (Solarska i in., 2013). Z pew-
noœci¹ litologia ska³ pod³o¿a i zwi¹zana z tym rzeŸba terenu
wschodniej czêœci lessowego P³askowy¿u Na³êczowskiego
przyczyni³a siê do jego zasiedlenia i budowy grodów za-
k³adanych na cyplach/wzgórzach, stanowi¹cych najstarsz¹
czêœæ miasta. Ich zasiedlenie wi¹za³o siê nierozerwalnie
z dzia³aniami modeluj¹cymi powierzchniê terenu. W ten
sposób doprowadzono do intencyjnej izolacji wczesnoœre-
dniowiecznych osad, podyktowanej wzglêdami obronnymi.
Kolejny rozrost miasta spowodowa³ zatarcie ich obronnego
charakteru (¯migród). Równolegle z dzia³aniami in¿ynier-
skimi na wierzchowinach lessowych wykonywano prace
ziemne w dolinach rzecznych w celach obronnych, a tak¿e
dla poprawy transportu (przeprawy przez rzeki), prze-
mys³u i gospodarki wodnej. Ostatnie kilkaset lat to okres
systematycznego poszerzenia granic miasta na tereny jego
przedmieœæ, ulokowanych zarówno na obszarze lewobrze-
¿nego p³askowy¿u lessowego, jak i na prawobrze¿nej czê-
œci, zbudowanej g³ównie z piaszczysto-pylastych pokryw
zalegaj¹cych na górnokredowym pod³o¿u. Tereny te by³y
bardziej korzystne do lokalizacji tras sieci kolejowej,
a nastêpnie wielohektarowych typowych dzielnic fabrycz-
nych, uwzglêdniaj¹cych tak¿e przemys³ lotniczy.

Obecnie realizowan¹ i jednoczeœnie najbardziej za-
awansowan¹ technologicznie jest inwestycja in¿ynierska,
okreœlana mianem obwodnicy Lublina. Na projekt ten sk³a-
da siê z szereg obiektów, uwzglêdniaj¹cych zarówno spe-
cyficzn¹ i niejednorodn¹ budowê geologiczn¹, jak te¿
zró¿nicowane ukszta³towanie terenu. Innymi przyk³adami
obecnie realizowanych inwestycji s¹ obiekty budowane
w starszej czêœci miasta, bezpoœrednio w dolinie Bystrzy-
cy, o charakterze handlowym („Tarasy Zamkowe”) i spor-
towo-rekreacyjnym (Stadion Miejski „Lublin Arena”).
Obiekty te powstaj¹ w obszarach wymagaj¹cych uwzglêd-
nienia trudnych warunków hydrogeologicznych.
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