




Budynek, w którym znajduje się Central Hotel jest 
jednym z elementów zespołu zabudowy Dwor-
ca Głównego w Gdańsku, który został wzniesiony 
etapami w latach 1893–1896 i 1897–1910. Sam 
gmach obecnego hotelu powstał około 1900 roku ja-
ko siedziba Inspekcji Kolei Żelaznych z mieszkaniami 
służbowymi. Po II wojnie światowej, którą budynek 
przetrwał w stosunkowo dobrym stanie, urządzono 
w nim kolejową przychodnię lekarską, działającą do 
początku XXI wieku. Zmiany w zakresie podziałów 
wnętrz, przeprowadzonych w celu przystosowania 
ich do nowej funkcji, nie zatarły pierwotnego układu 
pomieszczeń. W roku 1979 obiekt został wpisany do 
rejestru zbytków, po czym długo czekał na rozpoczę-
cie remontu, z którym wiązał się szeroki zakres prac 
konserwatorskich. 
W 2010 roku, po kilku zmianach właścicieli, budy-
nek stał się własnością spółki Versus. Wówczas 

The building of Central Hotel is a component of the 
Main Railway Station complex in Gdańsk, built in 
stages in the years 1893-1896 and 1897-1910. The 
edifice today serving as a hotel was erected about 
the year 1900 as the main offices of the Railroad 
Inspection combined with staff accommodation. 
After World War Two, which the building survived in 
a relatively good condition, it was designated to house 
an outpatients’ clinic for railway workers and served 
the purpose up to the onset of the 21st century. The 
altered indoor partition layout introduced to adjust 
the facility to the new function did not obliterate the 
original indoor arrangement. In 1979, the structure 
was listed, following which it waited long for the 
commencement of the repair which involved a broad 
scope of conservation works. 
In 2010, after several ownership changes, the 
building became the property of the Versus company. 

Central Hotel
Lokalizacja: ul. Podwale Grodzkie 4 

Inwestor: BRH Versus sp. z o.o. sp.k.

Projekt: Studio-Projekt WM, Ako Architekci 

Realizacja: 2014–2017

Powierzchnia zabudowy: 1075 m2

Powierzchnia użytkowa: 3377 m2

Kubatura: 20 625 m3

rozpoczęły się starania, aby uzyskać pozwolenie na 
kapitalny remont, modernizację i adaptację obiektu 
na funkcje hotelowe. Pierwsze prace budowlano-
-remontowe rozpoczęto w maju 2014 roku. W ich 
trakcie ujawnił się szereg bardzo poważnych proble-
mów konstrukcyjnych spowodowanych osiadaniem 
budynku na gruntach o różnej charakterystyce (bu-
dynek został częściowo posadowiony na zasypanej 
w końcu XIX wieku fosie miejskiej). 
Przebudowa obiektu na czterogwiazdkowy hotel 
z  centrum konferencyjnym, oryginalną salą balową 
oraz małym browarem zakończyła się w 2017 roku. 
Inwestorom i projektantom udało się zachować jego 
historyczne walory. Efekty wykonanych prac zostały 
docenione przyznaniem Nagrody Prezydenta Miasta 
Gdańska w konkursie na najlepszą gdańską realizację 
architektoniczną 2016–2017.

The owner launched the process of applying 
for the permit to carry out a complete overhaul, 
modernisation, and adaptation to the hotel functions. 
The first construction and repair works commenced 
in May 2014. As they progressed, a number of grave 
structural problems transpired due to the settling of 
the building on non-uniform soils (it was partly raised 
on the city moat backfilled towards the end of the 
19th century). 
The redevelopment of the edifice into a four-star 
hotel with a conference centre, an authentic ball 
room, and a small brewery, was completed in 2017. 
The investors and designers succeeded to keep the 
historic values of the building. The effects of the work 
done were appreciated with the Award of the Mayor 
of the City of Gdańsk in the competition for the best 
architectural project carried through in Gdańsk in 
2016–2017.
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Lokalizacja: ul. Elbietańska 9/10

Inwestor: Prowincja Misjonarzy Oblatów Maryi 
Niepokalanej, Poznań

Projekt: Prokonbud Pracownia Projektowa 
Tadeusz Lato  
Architektura: arch. Marek Podolak,  
arch. Kazimierz Bara 
Program prac konserwatorskich:  
mgr sztuki Radomir Dawidziak

Realizacja: 2016–2019

Powierzchnia użytkowa pomieszczeń 
objętych opracowaniem (bez kościoła): 
1367 m2

Kubatura pomieszczeń objętych 
opracowaniem (bez kościoła): 8320 m3

Wysokość budynku: 13,10 m

Oblackie Centrum Edukacji i Kultury
Zespół dawnego klasztoru karmelitów wraz z kościo-
łem św. Józefa uległ wypaleniu w marcu 1945 roku 
w dramatycznych okolicznościach. W latach powo-
jennych przystąpiono do jego odbudowy i wkrótce 
ponownie stał się ważnym miejscem dla życia reli-
gijnego w Gdańsku. Po latach cały zespół wymagał 
przeprowadzenia ponownych prac konserwatorskich. 
Realizacja projektu miała na celu zachowanie i popra-
wę dostępności zabytkowego zespołu klasztornego. 
Konserwacji poddano elewacje obiektu i wnętrze ko-
ścioła z jego zabytkami ruchomymi. 
W ramach zadania znalazło się również przywrócenie 
funkcji użytkowych budynkowi tak zwanego Kapitu-
larza – klasztornego refektarza, o którego istnieniu 
do niedawna wiedzieli poza zakonnikami nieliczni. 
Po wojnie służył jako magazyn, a jego wnętrza nie 
zostały odtworzone prawdopodobnie ze względu 
na brak środków potrzebnych na prace budowlane. 
Zniszczenia wojenne przetrwały jedynie niskie skle-
pienia podziemne wsparte na dwóch wielobocznych 
filarach oraz uszkodzone mury obwodowe budynku. 
Po odbudowie klasztoru część naziemna refektarza 
pozostała jednoprzestrzenną kubaturą. Dzięki prze-
prowadzeniu prac restauratorskich i budowlanych 
otrzymał on nowy, współczesny podział wnętrz 
i został ponownie zintegrowany z wnętrzami klasz-
tornymi. W odzyskanej przestrzeni mieści się głów-
na część Oblackiego Centrum Edukacji i Kultury. Na 
potrzeby Centrum zaadaptowano również niewielką 
część klasztoru znajdującą się poza obrysem ścian 
refektarza.

The former Carmelite monastery compound and 
the st. Joseph church burned down in March 1945 
in dramatic circumstances. After the war, rebuilding 
started on the empty shells and soon the complex 
regained its position of a major site of religious life in 
Gdańsk. Years later, the whole compound called for 
conservation works. The project aimed at preserving 
the historic monastery complex and improving its ac-
cessibility. Conservation works embraced the exter-
nal walls of the compound, the interior of the church 
and its movable heritage. 
The project further included restoration of the so-
-called Chapter House (i.e. the monastery refectory 
the existence of which, until recently, was known to 
few apart from the monks) to a usable condition. Fol-
lowing the post-war reconstruction the house served 
as a storage, its interiors left unrestored probably 
because of the lack of funds needed for the building 
works. The only elements which escaped war de-
struction were the low underground basement vaults 
supported on two polygonal pillars and the damaged 
external walls of the building. Following the rebuilding 
of the monastery, the overground level of the refec-
tory was left as a single-space block. Thanks to the 
restoration and construction works, the facility has 
been given a new, contemporary subdivision of its 
interior and reintegrated with the monastery premi-
ses. The regained space houses the core of the Oblate 
Centre for Education and Culture. Adapted too for the 
Centre needs is a minor part of the monastery pro-
truding outside the perimeter of the refectory walls.

Prace zostały zrealizowane w ramach Programu 
Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko 

2014–2020 (działanie 8.1. Ochrona 
dziedzictwa kulturowego i rozwój zasobów 

kultury). „Zachowanie i udostępnienie zabytku 
o wyjątkowej wartości artystycznej – zespołu 

klasztornego pw. św. Józefa w Gdańsku – poprzez 
prace konserwatorskie i renowację”.

Wartość projektu 19 060 770,65 zł, 
dofinansowanie z Europejskiego Funduszu 

Rozwoju Regionalnego wyniosło 
16 200 609,55 zł.

Dzięki obniżeniu o 80 cm poziomu piwnicy pod re-
fektarzem uzyskano pełnowymiarowe wnętrze przy-
kryte oryginalnym ceglanym sklepieniem. Zaadap-
towano je na herbaciarnię z bufetem oraz zaplecze 
socjalne i toaletę, obsługujące zarówno gości herba-
ciarni, jak i uczestników spotkań odbywających się na 
wyższych poziomach budynku. 
W przyziemiu zlokalizowano salę wielofunkcyjną 
z ruchomym wyposażeniem, która dzięki łatwym 
zmianom w aranżacji może być miejscem koncertów, 
spektakli teatralnych, konferencji, prelekcji lub spo-
tkań. Nad salą nie odtworzono gotyckiego sklepienia. 
Zastąpiono je prostym żelbetowym stropem. Zabez-
pieczono i wyeksponowano ślady sklepień widoczne 
w ścianach. Na tym samym poziomie (poza obrysem 
refektarza) znajduje się sala warsztatowa, będąca 
również miejscem prób i zapleczem dla występują-
cych artystów.
Na I piętrze mieszczą się dwie sale warsztatowe i po-
mieszczenia biurowo-socjalne dla pracowników. Na 
II piętrze, w poddaszu znajdują się sale do zajęć in-
dywidualnych wraz z zapleczem dydaktycznym oraz 
toalety. Nowe przestrzenie zostały zintegrowane 
z istniejącym klasztorem, dzięki temu w krużgankach 
klasztornych w przyziemiu można aranżować wysta-
wy. Komunikacja pionowa pomiędzy piętrami została 
rozwiązana za pomocą dwóch uzupełniających się 
klatek schodowych i windy. 
Nowa wielofunkcyjna przestrzeń służy dziś wyda-
rzeniom kulturalnym organizowanym również we 
współpracy z zewnętrznymi podmiotami.

The lowering of the basement floor under the refec-
tory by 80 cm created a full-size interior crowned 
with the original vault of brick. The basement has 
been adapted to serve as a teahouse and buffet, fit-
ted with welfare facilities and a toilet intended for 
both the teahouse visitors, and the participants in 
meetings held on upper building levels. The semi-ba-
sement houses a multifunctional hall with movable 
furnishings which enables its easy rearrangement to 
serve as a concert, theatrical performance, conferen-
ce, lecture, or meeting hall. 
The Gothic vaulted ceiling over the hall has not been 
restored. Instead, it is replaced with a simple structu-
ral ceiling of reinforced concrete. Traces of the former 
vaulting visible in the walls have been given conserva-
tion treatment and displayed. The same level (outside 
the refectory perimeter) incorporates a workshop hall 
which serves as a rehearsal space and backstage for 
the performing artists. Floor one houses two work-
shop halls plus office and welfare facilities for the 
employees. Floor two in the attic houses rooms for 
individual work with back-up teaching facilities and 
a set of toilets. The new spaces have been integrated 
in the existing monastery buildings so that the arched 
gallery ambulatory on the ground floor can serve as 
space for exhibitions organised by the Centre. The is-
sue of vertical circulation between the floors is solved 
by two mutually complementary stairways and a lift.  
The new, multifunctional space today serves cultu-
ral events, also those organised in cooperation with 
third parties.

176
Renovation

177
Renowacja



Jednym z etapów tworzenia Gdańskiego Szlaku Wo-
dociągowego był remont i przygotowanie do zwie-
dzania zabytkowego zbiornika wody Stara Orunia. 
Zbiornik wymurowano w roku 1869. Został zaprojek-
towany jako element nowoczesnego systemu wod-
no-kanalizacyjnego, który zakończył w Gdańsku epo-
kę szerzenia się chorób zakaźnych (w szczególności 
cholery) powodowanych złą jakością wody pitnej 
w  miejskich studniach. Wodę do nowego zbiornika 
doprowadzono z oddalonego o 12 km ujęcia drena-
żowego w Pręgowie. 
Zagłębiony w gruncie rezerwuar zbudowano na pla-
nie kwadratu o boku 39,23 m. Dzięki lokalizacji na 
skraju wysoczyzny „nad miastem” (poziom posadzki 
znajduje się 43,30 m n.p.m.) zbiornik pracuje na za-
sadzie naturalnej wieży ciśnień. Ściany zewnętrz-
ne, filary i  sklepienie kolebkowe wykonano z cegły, 
w układzie 11 przęseł o szerokości 3,07 m, spoczywa-
jących na łukach 8 arkad o rozpiętości około 3,90 m.  
Średnia wysokość każdej z naw wynosi 5,05 m od 
poziomu posadzki. Zbiornik przykryty jest warstwą 
gruntu o grubości około 1 m. W toku eksploatacji 
pierwotną wysokość napełnienia wodą (3,30 m) pod-
niesiono do 3,73 m, co dało objętość około 5530 m3. 
W latach osiemdziesiątych XX wieku zbiornik wyłą-
czono z użytkowania. W jego opuszczonym wnętrzu 
zadomowiły się nietoperze. Dziś jest to miejsce ich 
najliczebniejszego zimowania w północnej Polsce (w 
zbiorniku naturalnie utrzymuje się stała temperatura 
około 10°C).
W celu udostępnienia obiektu turystom przeprowa-
dzony został remont zbiornika i jego otoczenia. Ze 

One of the stages in the creation of the Gdańsk Wa-
ter Mains Track involved the repair and adaptation of 
the historic water tank, ‘Stara Orunia’ [Old Orunia] for 
sightseeing. The tank was built in 1869. It was desi-
gned as an element of the modern water supply and 
sewage collection system which brought to an end 
the epoch of infectious diseases (cholera in particu-
lar) spreading in Gdańsk because of poor quality of 
water in the city wells. The water to the new tank 
was directed from a drainage intake in Pręgowo, 12 
km from the site. 
The reservoir sank in the ground was built on the plan 
of a square, its sides 39.23 m long each. Thanks to its 
location on the verge of the uplands ‘above the city’ 
(the floor elevation is 43.40 m asl), the tank works as 
a natural water tower. The external walls, pillars, and 
barrel vault are of brick, arranged into 11 spans 3.07 
m wide, resting on arches of 8 arcades spanning ca. 
3.90 m each. The average height of each nave is 5.05 
m above the floor level. The tank is covered with ca. 1 
m of soil. Over the operation period the initial water 
table (3.30 m) was raised to 3.73 m, which gave the 
volume of ca. 5530 m3. 
The tank was shut down in the 1980s. Its vacant in-
terior was taken over by bats. Today, it is the site of 
their most numerous winter hibernation in northern 
Poland (the temperature in the tank is naturally sta-
ble, about 10°C).
In order to make the facility accessible to visitors, the 
tank and its vicinities were revamped. Because of the 
bat hibernation period, works on the tank continued 
from mid-April to mid-August.

Inwestor: Gdańska Infrastruktura 
Wodociągowo-Kanalizacyjna sp. z o.o.

Lokalizacja: ul. Nowiny

Kubatura: 7500 m3

Pojemność eksploatacyjna: 5530 m3

Realizacja: 2016–2018 

Zakres wykonanych prac:
•	 remont podziemnej komory zbiornika
•	 stabilizacja zasypu ziemnego,
•	 przywrócenie historycznego ukształtowania 

terenu, 
•	 remont śluzy wejściowej, 
•	 aranżacja zieleni,
•	 odtworzenie układu kominków 

przewietrzających zbiornik,
•	 wykonanie instalacji elektrycznych 

i teletechnicznych, 
•	 zagospodarowanie terenów wokół 

zbiornika, w tym wykonanie platformy 
widokowej oraz ścieżki pieszej z tablicami 
informacyjnymi.

Zbiornik Wody Stara Orunia względu na okres hibernacji nietoperzy prace były 
prowadzone od połowy kwietnia do połowy sierpnia.
Po remoncie, dla odtworzenia klimatu, zbiornik na-
pełniono wodą, zatrzymując jej lustro na wysokości 
kilkudziesięciu centymetrów. Zwiedzający przemie-
rzają wnętrze zbiornika ścieżką poprowadzoną po 
wyniesionych pomostach. Obiekt otwarto 11 sierpnia 
2018 roku.

Following the repair, the tank was refilled with se-
veral dozen cm of water to restore its climate. The 
visitors walk around the tank interior following a path 
on raised footbridges. The facility was re-opened on 
11/08/2018.
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Przedmiotem inwestycji był remont i dostosowanie 
do zwiedzania dawnego zbiornika wody, zbudowa-
nego na potrzeby miejskiego systemu wodociągo-
wego. Obiekt był użytkowany w latach 1911–1997, 
obecnie zaś stanowi unikalny zabytek techniki o wy-
sokich walorach historycznych i architektonicznych. 
Rezerwuar zasilał w wodę z pobliskiego ujęcia rozra-
stające się na początku XX wieku północne dzielnice 
Gdańska: Wrzeszcz, Oliwę i Jelitkowo. 
Zbiornik zbudowano z betonu, na planie koła o śred-
nicy 50 m. Jego wnętrze składa się z kilku kon-
centrycznych przestrzeni tworzących podziemny 
labirynt. Podzielono go funkcjonalnie na dwie nieza-
leżne komory, każda o pojemności 2500 m3, tak by 
ich okresowe remonty nie powodowały przerw w do-
stawie wody. Z całkowitą kubaturą 8238 m3 do 2016 
roku był to największy zbiornik podziemny w Gdań-
sku (większy powstał pod Galerią Metropolia). Nie-
użytkowaną obecnie cysternę cechuje niezwykła 
akustyka – echo odgłosów odbija się od gładkich 
betonowych ścian nawet przez 7 sekund. W tej wy-
jątkowej przestrzeni zaaranżowano stałą wystawę, 
która prezentuje rozwój gdańskich wodociągów od 
średniowiecza do współczesności.
Obiekt, oficjalnie otwarty dla zwiedzających 30 lis- 
topada 2018 roku, został włączony do Gdańskiego 
Szlaku Wodociągowego.

The investment project included renovation of the 
former water cistern and its adjustment so that it 
could serve as a tourist attraction. The structure was 
built as an element of the municipal water supply 
system.  Used in the years 1911-1997, today it re-
presents a unique specimen in the history of tech-
nology of high historic and architectural values.  The 
cistern supplied water from the nearby water intake 
to the northern districts of Gdańsk: Wrzeszcz, Oliwa, 
and Jelitkowo, which were expanding in the early 
20th century. 
The cistern is built of concrete on the plan of a circ-
le 50 m in diameter.  Inside, it is divided into seve-
ral concentric spaces which form an underground 
labyrinth.  In functional terms, the cistern space 
was divided into two independent chambers, each 
of the capacity of 2500 m3, so that there would be 
no disruptions in water supply during the periodical 
maintenance works.  Until 2016, its total volume of 
8238 m3 made it the largest underground cistern in 
Gdańsk (today, the largest object of the type is found 
under the Metropolia Shopping Mall).  No longer in 
use, the now empty cistern is characterised by uni-
que acoustic properties – the sounds reverberate wi-
thin its smooth concrete walls for as long as even 7 
seconds.  This exceptional space has been arranged 
into a permanent exhibition presenting the develop-
ment of Gdańsk water supply system from the Mid-
dle Ages to the contemporary times. 
The site was officially opened on 30 November 2018.

Lokalizacja: ul. Sobieskiego 4

Inwestor: Gdańska Infrastruktura 
Wodociągowo-Kanalizacyjna sp. z o.o.

Kubatura: 8200 m3

Realizacja: 2016–2018 

Zakres wykonanych prac:
•	 remont śluzy wejściowej do zbiornika, 

wymiana stropu nad śluzą;
•	 remont podziemnych komór zbiornika;
•	 pełna rewaloryzacja monumentalnej 

elewacji wejściowej obiektu z remontem 
przypór bocznych;

•	 wykonanie izolacji przeciwwodnej 
przekrycia oraz reprofilowanie 
i odwodnienie korony nasypu ziemnego 
oraz skarp wokół zbiornika;

•	 korekta ukształtowania terenu wokół 
zbiornika wraz z utrwaleniem terenowych 
ścieżek pieszych oraz drogi gruntowej;

•	 wykonanie pieszych ścieżek do zbiornika 
– od ul. Traugutta oraz od ul. Sobieskiego, 
wraz z tablicami informacyjnymi;

•	 korektę zieleni istniejącej w najbliższym 
otoczeniu zbiornika;

•	 zagospodarowanie terenu punktu 
widokowego;

•	 uporządkowanie bezwyznaniowego 
cmentarza urnowego wraz z przeniesieniem 
tablic nagrobkowych i szczątków oraz 
budową ogrodzenia lapidarium;

•	 wykonanie ekspozycji muzealnej wewnątrz 
zbiornika wraz z układem komunikacji 
wewnętrznej.

Zbiornik Wody Stary Sobieski
Znajdujący się na Górze Gradowej budynek wozow-
ni artyleryjskiej zbudowano w 1885 roku. Mieścił 
się w nim skład lawet służących do transportu bro-
ni i amunicji w forcie na Górze Gradowej. Budynek 
wykonano w drewnianej konstrukcji szkieletowej 
z ceglanym wypełnieniem. W latach powojennych 
znajdowały się w nim mieszkania komunalne. Po 
wykwaterowaniu mieszkańców obiekt poddano pra-
com remontowym i adaptacyjnym. Przeprowadzo-
na rewaloryzacja przywróciła mu oryginalny kształt 
oraz układ przestrzenny. Elewacje odzyskały pier-
wotny wygląd, między innymi odtworzono cztery 
pary drewnianych wrót w parterze oraz wrota pro-
wadzące na mostek łączący pierwszą kondygnację 
z fortyfikacjami na Wysokim Czole Kurkowym. Obiekt 
dostosowano do potrzeb osób niepełnosprawnych. 
Projekt objął również zagospodarowanie najbliższe-
go otoczenia budynku. 
Wewnątrz wykorzystano proekologiczne rozwiąza-
nia, jak pompy ciepła, ogniwa fotowoltaiczne oraz 
zbiorniki na wodę deszczową do pielęgnacji zieleni. 
Obecnie na parterze znajduje się przestronna restau-
racja. Na kolejnych, wyższych poziomach są sale wy-
stawowo-konferencyjne wyposażone w urządzenia 
audiowizualne i nagłośnienie oraz pomieszczenie dla 
tłumacza symultanicznego. Na fasadzie budynku od-
bywają się pokazy mappingu 3D, które w letnie wie-
czory przyciągają tłumy gdańszczan i turystów.

The artillery coach house on Góra Gradowa was 
first built in 1885. It housed a trailer store, the tra-
ilers used to transport weapons and munition within 
the fort on Góra Gradowa. The building was erected 
as a timber frame structure filled with brick. In the 
post-war years, it was utilised for communal ho-
using. When the residents had been moved out, the 
structure was given repair and adaptation. The con-
ducted restoration works brought the building back 
to its original shape and spatial layout. The facades 
regained their original look with e.g. the restored four 
pairs of wooden gates on the ground floor, and a gate 
on the first floor which led onto a bridge linking the 
storey with the fortifications on High Archery Face. 
The structure was adjusted to accommodate the di-
sabled. The project included the development of the 
vicinities of the building. 
The solutions adopted indoors are environmentally 
friendly, to name e.g. heat pumps, photovoltaic cells, 
and rainwater tanks to tend to the greenery. 
Today, the ground floor houses a spacious restaurant. 
Arranged on the upper levels are exhibition and con-
ference halls equipped with audio-visual devices, pu-
blic address system, and facilities for simultaneous 
translation. The facade of the building serves as the 
screen for 3D mapping shows which attract throngs 
of the locals and visitors alike on summer evenings.

Wozownia artyleryjska

Lokalizacja: ul. Gradowa 8

Inwestor: Hevelianum

Realizacja: 2016–2018

Powierzchnia objęta pracami: 1218 m2

Kubatura: 4998 m3

Projekt został wykonany ze środków 
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego 

w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego 
Województwa Pomorskiego na lata 2014–2020. 

Całkowity koszt jego realizacji wyniósł:  
10 079 562 zł, w tym 4 892 469 zł 

dofinansowania projektu ze środków 
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego.
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Budynek przy ul. Do Studzienki 65 należy do zespo-
łu trzech budynków dawnego Zakładu dla Niewido-
mych im. Wilhelma i Augusty (Wilhelm-Auguste Blin-
denanstalt). Początki instytucji sięgają 1879 roku, 
kiedy to z okazji 50-lecia pożycia małżeńskiego pary 
cesarskiej władze prowincji Prusy Zachodnie ufundo-
wały zakład dla niewidomych na stokach Królewskiej 
Doliny.
Adaptowany budynek powstał w II etapie rozbudowy 
zakładu (1906–1907) i został przeznaczony na inter-
nat dla 50 dziewcząt. Mieściły się w nim również sale 
lekcyjne i warsztatowe. W latach międzywojennych 
zakład działał jako instytucja miejska, prowadząca 
ogólnodostępną szkołę zawodową. Wówczas też 
budynek został poddany rozbudowie. Dzięki zacho-
waniu ceglanych fasad jego zasadniczy wyraz nie 
zmienił się. 
W 1946 roku zespół budynków przekazany został 
Akademii Medycznej w Gdańsku. W budynku przy ul. 
Do Studzienki 65 do przełomu XX i XXI wieku działał 
akademik, po czym przez kilkanaście lat stał niewy-
korzystywany.
Po przebudowie, adaptacji poddasza i częściowej 
nadbudowie budynku do dyspozycji jest pięć kondy-
gnacji użytkowych. Projekt zaadaptował istniejący 
układ funkcjonalny: układ korytarzowy północ–po-
łudnie, z centralnie położoną klatką schodową i po-
kojami rozmieszczonymi po obu stronach korytarza. 
Układ komunikacyjny uzupełniono o windę, zlokali-
zowaną w bezpośrednim sąsiedztwie klatki schodo-
wej. Łącznie zaprojektowano 60 mikroapartamentów 
(każdy ma pokój z minianeksem kuchennym oraz ła-

The building at 65 Do Studzienki Street is one of 
three buildings which once made up the Wilhelm and 
Augusta Home for the Blind (Wilhelm-Auguste Blin-
denanstalt). The origins of the institution go back to 
the year 1879, when the government of the Western 
Prussia province founded a home for the blind on the 
slopes of the Royal Valley [Królewska Dolina] to mark 
50 years of married life of the imperial couple.
The building subject to adaptation was erected in 
phase II of the centre expansion (1906–1907) and 
was intended as a boarding house for 50 girls. Inside, 
there were also classrooms and workshop premises. 
In the interwar times, the facility was operated as 
a city-sponsored institution running a public vocatio-
nal school. In the period, the building was expanded, 
though thanks to the retained brick facades its basic 
expression did not change. 
In 1946, the whole complex was allocated to the Me-
dical Academy in Gdańsk. Up to the turn of the 20th 
and 21st centuries the building at 65 Do Studzienki 
Street served as a student house, following which it 
stood vacant for a dozen or so years.
Following redevelopment, adaptation of the attic, and 
partial extension on top, the building offers 5 utility 
floors. The design made use and adapted the existing 
functional arrangement: the corridor running north-
-south with a centrally located stairway and rooms 
on both sides of the corridor. The circulation system 
was added a lift located directly next to the stairway. 
The design has yielded 60 micro-apartments alto-
gether (each made up of a room with a mini kitchen 
annex and bathroom). These are complemented with 

zienkę). Ponadto w budynku znajdują się: pomiesz-
czenie ochrony, pralnia, pomieszczenia sanitarno-
-porządkowe oraz techniczne. 
Ważną zmianą kompozycyjną jest przeniesienie 
głównego wejścia na elewację południową. Nowe 
elementy, jak lukarny wynikające z adaptacji podda-
sza, nadbudowa fragmentu budynku nad III piętrem 
oraz nowe główne wejście, zaprojektowane zostały 
w postaci blaszanych kubików. Ich jednolita forma 
i materiał wskazują, które części budynku zostały 
wykonane współcześnie. Pokrycie dachu oraz nowo 
projektowanych elementów blachą tytanowo-cyn-
kową współgra z oszczędnym, niemal surowym wy-
strojem ceglanej elewacji.
Mimo obecnej przebudowy (oraz wcześniejszej mo-
dernistycznej z okresu międzywojennego) budynek 
zachował swój pierwotny historyczny charakter.

Lokalizacja: ul. Do Studzienki 65

Inwestor: Dream Place sp. z o.o.

Projekt: Fort Targowski sp. z o.o.

Powierzchnia terenu: 1707 m2

Powierzchnia zabudowy: 426 m2

Powierzchnia całkowita: 1858 m2

Powierzchnia netto: 1298 m2 

Kubatura brutto: 6568 m3

Liczba miejsc postojowych: 11

Gdański Harward
the premises of the security, a laundry, sanitary and 
cleaning, and technical rooms. 
The composition of the building has undergone a ma-
jor change with the main entrance moved to the so-
uthern wall. New elements, such as dormers added 
upon adaptation of the attic, the superstructure over 
floor III on a fragment of the building, and the new 
main entrance are designed as cubes of metal sheet. 
Their identical form and material indicate which parts 
of the building were added in our times. The cladding 
of titanium-zinc sheets lain on the roof and the new-
ly designed elements is in harmony with the sparing, 
almost austere finish of the brick external walls.
In spite of the contemporary redevelopment (and the 
earlier Modernist alterations from the pre-war ti-
mes), the building has retained its authentic, historic 
air.
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Garnizon: Słowackiego 13 – dom studencki
Budynek będący niegdyś zbrojownią pruskiej ka-
walerii podczas rewaloryzacji został zaadaptowa-
ny na dom studencki (70 samodzielnych jednostek) 
z usługami w parterze – po jednym lokalu w skrzy-
dłach bocznych z własnymi zapleczami i węzłami 
sanitarnymi oraz przedszkole w części środkowej 
z wyjściem do ogrodu zimowego od strony południo-
wo-zachodniej. Lokal usługowy od strony północno-
-zachodniej ma taras przeznaczony na ogródek letni. 
W wyniku modernizacji zmieniono podział funkcjo-
nalny budynku, zlikwidowano komin w części środ-
kowej, dokonano korekt elewacji związanych z mo-
dyfikacją kształtu nadproży witryn na parterze oraz 
zwiększono szerokości i wysokości okien II piętra. 
Budynek ocieplono i położono nowy tynk. Nastąpiła 
również wymiana stolarki okiennej i drzwiowej oraz 
wykonano nowe okrycie dachu i opierzenia z blachy 
cynkowo-tytanowej. 
W budynku zaprojektowano windę, a biegi schodów 
prowadzących na poddasze poszerzono do szeroko-
ści wymaganych przepisami. Obiekt zyskał również 
dodatkową przestrzeń w postaci ogrodu zimowego, 
który stanowi rodzaj zadaszenia tarasu z osłonię-
ciem szklanymi, częściowo otwieranymi ścianami. 
W wyniku rekonstrukcji dachu po przebytym poża-
rze nieznacznie zmieniły się jego wysokość oraz kąt 
nachylenia, dodano okna połaciowe oraz nowe lukar-
ny. Nową więźbę dachową wykonano ze stalowych 
dźwigarów, a spalony drewniany strop nad drugim 
piętrem został zastąpiony przez strop żelbetowy.

In the revitalisation process, the building of the for-
mer armoury of the Prussian cavalry has been ada-
pted for a student boarding house (70 independent 
housing units) with services on the ground floor (one 
service unit in each of the side wings, with their own 
welfare facilities and sanitary nodes, and a kinder-
garten in the central part with an exit to the winter 
garden on the south-western side). The north-we-
stern service premises feature a terrace intended to 
serve as a summer garden. 
In effect of the modernisation works, the functional 
division within the building was changed. The chim-
ney in the central part was pulled down, the facades 
were adjusted to match the modified shape of win-
dow lintels on the ground floor, and the windows on 
the second floor were broadened and heightened. 
The building was thermally insulated and given a new 
plaster finish. The window and door frames were al-
so replaced, and new roofing was laid with flashings 
of zinc titanium sheets.  Pursuant to the new design 
a lift was installed, and the flights of stairs leading 
to the attic were broadened to the width required by 
the law. The building gained an additional space, i.e. a 
winter garden, which is a kind of a roofed terrace with 
glass walls, some of which can be opened. 
Following the reconstruction of the roof after a fire 
its height and inclination were slightly altered. The 
building was added roof windows and new dormers. 
The new roof framework is made of steel beams, and 
the burnt wooden ceiling over the second floor was 
replaced with a reinforced concrete structure. 

The building is located in the southern part of the 
Garnizon estate, at the main traffic route and paral-
lel to Słowackiego Street. Erected of red brick in the 
years 1900–1902 as a utility facility (canteen), the 
building was adapted by the investor to accommoda-
te conference, restaurant, and office functions. 
The building body arranged on the plan of a rectangle 
with two avant-corps has been preserved unchan-
ged, except for minor annexes thereto. 
The modernized building gained two terraces with 
glass balustrades on its southern and northern sides, 
accessible from the premises on the ground floor or 
from the terrain stairs on both sides of the building. 
The clock face and its decorative frame, nested in the 
northern gable of the building was renovated. 
Revitalisation extended further to embrace the area 
around the building, which is a part of the completed 
park and recreation project. The revitalized city gre-
ens with water reservoirs were supplemented with 
the necessary access roads to the buildings, parking 
spaces, pedestrian access ways and passages, squ-
ares, street architecture, and lighting. Restoration of 
the decorative fence delimiting the site of the former 
2nd Hussar Regiment on the southern side (previo-
usly Droga Brętowska) represents a particularly im-
portant part of the redevelopment works in the area 
around the building. Brick posts with decorative tops 
of artificial stone support wrought trellis panels with 
small metalwork decorations. 

Lokalizacja: ul. Słowackiego 13

Inwestor: Grupa Inwestycyjna HOSSA SA 

Projekt: arch. Jarosław Strójwąs, arch. Marcin 
Woyciechowski

Realizacja: 2014–2020

Powierzchnia zabudowy: 659 m2

Powierzchnia użytkowa:  
kondygnacji naziemnej: 1820 m2 
kondygnacji podziemnej: 17 m2

Kubatura:  
kondygnacji naziemnej: 9950 m3 
kondygnacji podziemnej: 40 m3

Liczba mikroloftów (od 14 do 34 m2): 70 

Liczba lokali usługowych: 4

Liczba miejsc parkingowych: 29

Garnizon: Słowackiego 17 – dawna kantyna
Budynek położony jest w południowej części Garni-
zonu, równolegle do ul. Słowackiego, przy głównej 
osi komunikacyjnej. Wzniesiony z czerwonej cegły 
w  latach w latach 1900–1902 jako gospodarczy 
(kantyna) został przez inwestora zaadaptowany na 
obiekt o funkcji konferencyjno-restauracyjno-biuro-
wej. 
Bryła budynku, założona na planie prostokąta do-
mkniętego dwoma ryzalitami, poza niewielkimi do-
budowami do dzisiaj została zachowana bez zmian. 
W wyniku modernizacji budynek zyskał dwa tara-
sy – od strony południowej oraz północnej, opasa-
ne szklaną balustradą i dostępne zarówno z lokalu 
znajdującego się na parterze, jak i ze schodów tere-
nowych po obydwu stronach obiektu. W szczycie bu-
dynku od strony północnej odnowiona została tarcza 
zegara z ozdobną oprawą.
Prace rewitalizacyjne objęły także otoczenie budyn-
ku, stanowiące część realizowanego założenia par-
kowo-rekreacyjnego, w tym zieleń miejską ze zbior-
nikami wodnymi oraz niezbędne dojazdy, miejsca 
parkingowe, dojścia i przejścia, place, małą architek-
turę, oświetlenie. Szczególnie istotnym elementem 
zagospodarowania terenu w otoczeniu budynku jest 
wykonana konserwacja ozdobnego ogrodzenia wy-
dzielającego teren dawnego II Regimentu Huzarów 
od strony południowej (dawniej Drogi Brętowskiej). 
Słupki ceglanego ogrodzenia mają ozdobne zwień-
czenia wykonane ze sztucznego kamienia i połączo-
ne są kutymi kratami z niewielkimi dekoracjami me-
taloplastycznymi. 

Lokalizacja: ul. Słowackiego 17

Inwestor: Grupa Inwestycyjna HOSSA SA

Projekt: arch. Jarosław Strójwąs, arch. Marcin 
Woyciechowski

Realizacja: 2015–2020

Powierzchnia zabudowy: 711 m2

Powierzchnia użytkowa: 

kondygnacji naziemnej: 1020 m2

kondygnacji podziemnej: 321 m2

Kubatura: 

kondygnacji naziemnej:  6760 m3

kondygnacji podziemnej : 960 m3

Liczba lokali usługowych: 3

Liczba miejsc parkingowych: 32
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Hala „Olivia”
Hala Widowiskowo-Sportowa „Olivia” została wybu-
dowana w latach 1965–1972 według projektu prof. 
S. Kusia, arch. M. Krasińskiego i prof. arch. M. Gintow-
ta. Charakterystyczną bryłę zyskała dzięki mocnemu 
pochyleniu przedniej ściany oraz lekkiej, przestrzen-
nej konstrukcji stalowej dachu, zbudowanej ze sprę-
żonych dźwigarów kratowych, będących unikalnym 
rozwiązaniem konstrukcyjnym. W budynku znajdują 
się dwa pełnowymiarowe kryte lodowiska, trybuny 
dla widzów i niezbędne zaplecze. Hala może pomie-
ścić do 5,5 tys. widzów. 
W 1981 roku zorganizowano tu pierwszy zjazd NSZZ 
„Solidarność”. Po czterdziestu latach od budowy, ha-
li groziło wyłączenie z użytkowania z powodu złego 
stanu technicznego. Żelbetowe konstrukcje z lat sie-
demdziesiątych, podziwiane za lekkie i dynamiczne 
formy, dziś okazują się drogie w eksploatacji. Nie-
dawne ikony nowoczesności padają ofiarą bezkom-
promisowo prowadzonych termomodernizacji lub są 
wyburzane pod nowe inwestycje. Mimo że wymiana 
zabudowy jest naturalnym procesem związanym z 
rozwojem miasta po kilku spektakularnych wybu-
rzeniach w Warszawie i Katowicach żelbetowe kon-
strukcje doczekały się uznania jako ważny rozdział 
architektonicznego dziedzictwa. 
Remont hali przeprowadzono w 2016 roku w uzgod-
nieniu z miejskim konserwatorem zabytków. Pod-
stawowym założeniem prac było zachowanie formy 
i  estetyki budynku podczas przystosowywania go 
do współczesnych wymogów stawianych obiektom 
widowiskowym. Hala otrzymała też nową iluminację 
elewacji.

The OLIVIA sports and performance hall was built in 
the years 1965-1972 to the design of Prof. S. Kuś, 
Arch. M. Krasiński, and Prof. Arch. M. Gintowt. Its 
body shape is characteristic for its front wall leaning 
heavily forward, and the light unique structural solu-
tion of the spatial steel structure of the roof built of 
pre-stressed truss beams. The building houses two 
full-size indoor ice rinks, the stands for the audience, 
and the necessary back-up facilities. The hall can ac-
commodate an audience of up to 5.5 thousand. 
The Solidarity Trade Unions held their first convention 
here in 1981. 40 years into operation, the hall faced 
potential closure because of the poor technical con-
dition of the structure. The structures of reinforced 
concrete from the 1970s, admired for their light and 
dynamic form, prove troublesome in operation today 
because of their high maintenance costs. Many icons 
of modernity admired until recently, are now mutila-
ted with uncompromising thermal modernisation or 
pulled down to make place for new investments. Al-
though replacement of the existing buildings is a na-
tural process connected with urban development, 
after several spectacular demolitions in Warsaw and 
Katowice structures of reinforced concrete have won 
recognition as an important chapter in the architec-
tural heritage. The hall was given repair in 2016 in 
consultation with the city’s historic site conservator. 
The key assumption underlying the works was to 
keep the form and aesthetic expression of the buil-
ding whilst adjusting it to satisfy the contemporary 
requirements for performance facilities. The hall also 
gained new illumination of the facade.

Lokalizacja: al. Grunwaldzka 470

Inwestor: GKS Stoczniowiec

Realizacja: 2016

Szacunkowy koszt: 22 mln zł

Oliwski Ratusz Kultury
Trzykondygnacyjny budynek powstał prawdopodob-
nie na przełomie XIX i XX wieku. Z powodu zaniedbań 
i braku remontów został doprowadzony do ruiny. 
Jednak jego detal architektoniczny i zwartość bryły, 
typowe dla architektury starej Oliwy, objęto ochroną 
konserwatorską. 
W trakcie przebudowy i modernizacji zachowa-
no pierwotną bryłę i elewacje budynku. Oryginalna 
stolarka została wykorzystana jako wzór do wyko-
nania nowych drzwi i okien, jednocześnie jej charak-
ter został uporządkowany i ujednolicony, zgodnie 
z pierwotnym wyglądem budynku. Obiekt został 
gruntownie zmodernizowany. Konstrukcję stropów 
wymieniono z powodu złego stanu technicznego 
i  konieczności dostosowania jej do większych ob-
ciążeń użytkowych. Przebudowie uległ też podział 
funkcjonalny pomieszczeń. Remont połączono z ada-
ptacją budynku na ośrodek kultury. Obecnie funkcjo-
nują w nim m.in. sala widowiskowa na 100 osób, ka-
wiarnia, galeria sztuki, biura. Inwestycję zrealizował 
prywatny inwestor Fundacja Wspólnota Gdańska.

This three-storey high building was most likely erec-
ted at the turn of the 19th and 20th centuries. Ne-
glect and disrepair reduced it to a sheer ruin. Fortu-
nately, its architectural detail and compactness of its 
body, typical for the architecture of old Oliwa, have 
earned it protection of the historic site conservator. 
The redevelopment and modernisation project has 
retained its original body and external wall finish. The 
original woodwork was used as the template for new 
doors and windows; meanwhile order and unifor-
mity was injected into its style consistent with the 
building in its original shape. The structure has been 
thoroughly modernised. The ceiling structures have 
been replaced because of their poor technical con-
dition and so as to adjust them to higher live loads. 
The functional division of the interior into rooms has 
also been altered. The building’s repair was combined 
with its adaptation to serve as a centre of culture. 
Today, it houses e.g. a performance hall for an au-
dience of 100, a cafe, an art gallery, and offices. The 
investment was carried through by a private investor, 
Gdańsk Community Foundation.

Inwestor: Fundacja Wspólnota Gdańska

Lokalizacja: ul. Opata Jacka Rybińskiego 25 

Projekt: Design 26 spółka z o.o. 

Realizacja:  2016–2017

Powierzchnia użytkowa: 978 m2

Kubatura: 2963 m3
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Tak zwana Droga Zielona docelowo ma stanowić 
północno-wschodnią obwodnicę miasta. Realizacja 
pierwszego jej odcinka (od Ergo Areny do skrzyżo-
wania Al. Grunwaldzkiej, Niepodległości i ul. Czyżew-
skiego) jest związana z potrzebą zapewnienia spraw-
nej obsługi komunikacyjnej Hali Widowiskowej, która 
może pomieścić do 15 tys. widzów. Zadanie podzie-
lono na trzy etapy:

Etap I 
Budowa ronda ulicy Gospody i ulicy Łokietka 

Etap II 
Tunele na terenie zamkniętym PKP

Etap III  
Droga Zielona z kładkami nad Drogą Zieloną oraz 
skrzyżowaniem ulic: Droga Zielona — Niepodległości 
— Grunwaldzka — Czyżewskiego.

Zadanie było współfinansowane w  partnerstwie 
przez Gminę Miasta Sopotu i Gminę Miasta Gdańska 
w  proporcji: Gmina Miasta Gdańsk — 60%, Gmina 
Miasta Sopot — 40%.
Dofinansowanie ze środków Unii Europejskiej w ra-
mach Regionalnego Programu Operacyjnego dla Woje-
wództwa Pomorskiego na lata 2007–2013, wyniosło 
75% kwoty całkowitej.

In its target function, the route nicknamed the Green 
Road is to serve as the city’s north-eastern ring 
road. The project of building the first section (from 
Ergo Arena to the crossing of Al. Grunwaldzka, Nie-
podległości, and Czyżewskiego Streets) was pursued 
to ensure efficient transport to the Performance Hall 
capable of taking the audience of up to 15 thousand. 
The project was divided into three stages:

Phase I
Construction of a roundabout at the crossing of Gospody 
and Łokietka Streets

Phase II
Tunnels under the closed railway right of way

Phase III 
The Green Road with the spanning footbridges, plus 
the crossing of: Green Road — Niepodległości — Grun-
waldzka — and Czyżewskiego Streets.

The project was financed in partnership by the Mu-
nicipality of Sopot and Municipality of Gdańsk in the 
following proportions: Municipality of Gdańsk — 
60%, Municipality of Sopot — 40%.
75% of the total costs were financed from the EU 
Regional Operational Programme for the Pomorskie 
Voivodship, 2007-2013.

Kładka została usytuowana niemal dokładnie w tym 
samym miejscu, w którym dawniej znajdował się 
„drąg”, służący do zamykania wejścia do portu. Z tego 
strategicznego miejsca rozpościera się widok, któ-
ry przez stulecia witał przypływających do Gdańska 
kupców i żeglarzy. 
Forma architektoniczna kładki została wybrana 
w  wyniku otwartego konkursu architektonicznego, 
rozstrzygniętego w listopadzie 2012 roku. Wyboru 
dokonano spośród prawie 70 nadesłanych prac kon-
kursowych. W uzasadnieniu przyznania nagrody czy-
tamy: „(…) Spójna i czysta forma wpisująca się w syl-
wetę Miasta, jednocześnie posiadająca swój własny 
charakter. Zastosowana konstrukcja pozwoliła na 
wkomponowanie budynku sterowni, umożliwiając 
jednocześnie łatwy dostęp do mechanizmu pod-
noszenia i opuszczania, tym samym stwarza dobre 
warunki do utrzymania eksploatacyjnego obiektu. 
Zaproponowana konstrukcja nie ingeruje w nabrze-
ża, zapewniając pełną, pierwotną szerokość toru 
wodnego, nie blokując dostępu jednostkom pływają-
cym. Podnoszenie zrealizowano w prosty, oszczędny 
i  technicznie czysty sposób, przy zastosowaniu si-
łowników hydraulicznych. Pozytywnie oceniono rów-
nież pominięcie przeciwwagi, zwykle degradującej 
wygląd obiektu. Ponadczasowa, nieagresywna, neu-
tralna forma, nie konkurująca z zabytkową sylwetą 
Miasta nie narzuca charakteru przyszłej architektu-
rze. Kabina sterownicza jest spójnie zakomponowa-
na zarówno z mostem, jak i zebranymi na Ołowiance 
eksponatami Muzeum Morskiego. Inspirowana urzą-

The footbridge is located almost on the exact spot 
where a pole once closed the entrance to the port. 
The strategic spot opens the view which would we-
lcome the merchants and sailors arriving in Gdańsk 
for centuries. 
The architectural form of the footbridge was selected 
in an open architectural competition closed in No-
vember 2012. The winner was selected from among 
nearly 70 competition entries submitted. In the sub-
stantiation of the awarded prize, we read: 
‘(…) The coherent and clear form blending in the sil-
houette of the City whilst retaining its own individual 
character. The adopted structure allows for the ar-
rangement of the control building and easy access 
to the lifting/lowering mechanisms, and as such 
it ensures good operation and maintenance con-
ditions. The proposed structure does not interfere 
with the embankments and leaves the original width 
of the water course intact without hindering access 
to the vessels. The drawing mechanism is designed 
in a  simple, economic, and technically transparent 
manner using servo-motors. The design also earned 
a positive opinion thanks to its non-existence of the 
counterbalance which usually spoils the structure’s 
visual attractiveness. The timeless, non-aggressive, 
neutral form with no ambition to compete with the 
historic tissue of the City does not impose the tone 
on the future architecture. The design of the control 
cabin blends harmoniously with the footbridge itself 
and the exhibits displayed at the Maritime Museum 
on the Ołowianka Island. The logical structure inspi-

Kładka na Ołowiankę

Lokalizacja: pomiędzy wyspą Ołowianką  
a Zamczyskiem 

Inwestor: Gmina Miasta Gdańska 
(inwestor zastępczy Dyrekcja Rozbudowy 

Miasta Gdańska)

Projekt:  
Ponting Inzenirski Biro d.o.o. Slovenia,  

Mosty Gdańsk sp. z o.o.

Wykonawca: Przedsiębiorstwo Usług 
Technicznych INTERCOR sp. z o.o. 

Realizacja: 2016–2017

Koszt inwestycji: 10 mln zł  
(pokryty przez Gminę Miasta Gdańska  

oraz Urząd Marszałkowski  
Województwa Pomorskiego)
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Parametry kładki

Długość całkowita: 70,5 m 

Szerokość: od 6,76 do 10,56 m

Światło przęsła głównego: 39 m 

Światło poziome toru wodnego: 29 m  
(ograniczone kierownicami)

Światło pionowe: 2,5 m  
(przy zamkniętej kładce)

Przęsło zwodzone podnoszone jest w ciągu 
2 min. na wysokość 40 m, osiągając 65° 
nachylenia

Footbridge parameters

Total length: 70,5 m 

Width: from 6,76 to 10,56 m

Main span clearance: 39 m 

Horizontal clearance of the water course:  
29 m (in between the bascules)

Vertical clearance: 2.5 m 
(with the footbridge lowered)

The drawn span rises within 2 min. to the 
height of 40 m, reaching the angle of 65°

dzeniami portowymi logiczna konstrukcja jest sama 
w sobie dynamiczna i dojrzała. Nie ingeruje w tkankę 
nadmorskiego miasta. Obiekt i jego spektakularne 
podnoszenie będzie atrakcją turystyczną, nieodwra-
cającą uwagi od dostojeństwa zabytków Gdańska”.
Nowoczesny kształt kładki szybko zyskał zwolenni-
ków, stała się wizualną atrakcją, przyciągającą miej-
skich spacerowiczów i napełniającą życiem obydwa 
brzegi Motławy. Projektanci zaproponowali klasycz-
ne rozwiązania techniczne, które gwarantują dużą 
bezawaryjność mechanizmów podnoszących. Ru-
chome przęsło podnoszą cztery siłowniki, z których 
dwa pełnią funkcję urządzeń zapasowych. 
Kładka piesza, choć w połowie dzielona z użytkowni-
kami toru wodnego na Motławie, okazała się komu-
nikacyjnym udogodnieniem. Wbrew czarnym scena-
riuszom ruch statków na Motławie nie został przez 
nią sparaliżowany. 
Zrealizowana inwestycja była brakującym elemen-
tem dla pomyślnej integracji trudniej dostępnych 
terenów historycznego śródmieścia z przepełnionym 
turystami Głównym Miastem. Wpłynęła również na 
przyspieszenie zabudowy poprzemysłowych tere-
nów ulic Siennej i Angielskiej Grobli. Jej oddziaływanie 
na procesy miastotwórcze w tym obszarze miasta 
zasługuje na podkreślenie i wyróżnienie. 

red by port devices is dynamic and mature in itself. 
It does not interfere in the tissue of the seaside ci-
ty. Both the structure, and its spectacular drawing 
will become a tourist attraction, whilst not diverting 
attention from the noble historic monuments of 
Gdańsk’.
The modern shape soon won people’s hearts for the 
structure. The footbridge has become a visual attrac-
tion drawing city walkers to the site and injecting life 
to both banks of the Motława River.
The designers proposed classic technical solutions 
which guarantee highly failure-free operation of the 
drawing mechanisms. The draw span is lifted by fo-
ur servo-motors, out of which two are used in the 
emergency reserve mode. 
The footbridge, though shared with the users of the 
Motława water course, has facilitated foot traffic. 
Contrary to the black scenarios painted, it has not 
paralised the water traffic on the Motława River. 
The implemented investment project filled in the 
missing element in the intended successful integra-
tion of the less accessible areas of the historic city 
centre with the Main City overcrowded with touri-
sts. It has also accelerated the development of the 
post-industrial areas of Sienna and Angielska Grobla 
Streets. Its contribution to the city-spurring proces-
ses in that particular city expanse deserves highligh-
ting and distinguishing. 
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Ulica Stągiewna łączy renesansową Bramę Zieloną 
ze średniowieczną bramą Stągwie Mleczne. Cała hi-
storyczna zabudowa ulicy uległa zniszczeniu w cza-
sie wojny. Do roku 1959 jeździł tu tramwaj. Potem, 
aż do zakończenia budowy Podwala Przedmiejskiego 
w roku 1995, była to jedyna droga wylotowa z Trój-
miasta w kierunku Elbląga i Warszawy. Mimo wiel-
kiego potencjału miejsca (położenie na przedłużeniu 
Długiego Targu, jednej z najpiękniejszych ulic Gdań-
ska) obudowana parterowymi barakami Stągiewna 
przez lata czekała na zmiany.
Od lat dziewięćdziesiatych ubiegłego stulecia w jej 
sąsiedztwie zaczęły powstawać nowe inwestycje: 
zespół biurowo-usługowy (1997), zabudowa przy 
ul. Szafarnia (2007–2012), spacerowe nabrzeża wo-
kół północnego cypla Wyspy Spichrzów (2014), Hotel 
Puro (2015). Tym większy kontrast do nich stanowił 
niski standard techniczny i estetyczny ulicy, której 
planowany remont wstrzymywały przeciągające się 
w czasie plany zabudowy północnego cypla Wyspy 
Spichrzów i wiążąca się z nimi konieczność zapew-
nienia obsługi komunikacyjnej przyszłego placu bu-
dowy. 
Do inwestycji mającej na celu poprawę stanu tech-
nicznego Stągiewnej oraz sąsiednich ulic (Chmielnej, 
Motławskiej i Pożarniczej) miasto przystąpiło w ro-
ku 2016. Realizowany przez Dyrekcję Rozbudowy 
Miasta Gdańska projekt objął nie tylko wymianę na-
wierzchni na kamienną, korzystne przeprofilowanie 
przekroju ulicy i wyposażenie w małą architekturę, 
ale także umożliwił niezbędną przebudowę infra-

Stągiewna Street runs from the Renaissance Green 
Gate to the Mediaeval Stągwie Mleczne Gate. The en-
tire authentic street frontages were wiped out during 
the war. There was a tram line in the street operated 
until 1959. Later, up to the completion of the construc-
tion works on Podwale Przedmiejskie in 1995, it was 
the only way out of the Tri-City towards Elbląg and 
Warsaw. Despite a huge potential inherent in the loca-
tion (on the extension of Long Market, one of the most 
beautiful streets of Gdańsk), Stągiewna Street, lined 
with bungalow barracks awaited change for years.
As of the 1990s, new investments began to appear 
in the vicinities: Stągiewna Cooperative (1997), fron-
tage of Szafarnia Street (2007-2012), promenades 
along the embankments of the northern headland 
of Granary Island (2014), or Hotel Puro (2015). In ef-
fect, they contrasted even more starkly with the low 
technical and aesthetical standard of the street itself, 
planned for repair stalling as it was because of the 
time-dragging plans of developing the Northern He-
adland of the Granary Island and the related need to 
ensure a transport link to the future construction site. 
The city commenced the investment aimed at im-
proving the technical condition of Stągiewna Street 
and the adjacent streets (Chmielna, Motławska, and 
Pożarnicza) in the year 2016. The project pursued by 
the City of Gdańsk Development Directorate not only 
encompassed the replacement of the existing pave-
ment with stone blocks, or reprofiling of the street 
in cross-section, or putting in street architecture, but 
also enabled necessary redevelopment of the stre-

Inwestor: Gmina Miasta Gdańska

Inwestor zastępczy: Gdańskie Inwestycje 
Komunalne sp. z o.o.

Realizacja: 2016

ETAP 1 
•	 ul. Stągiewna od Mostu Zielonego do Mostu 

Stągiewnego,
•	 ul. Chmielna od ul. Stągiewnej  

do ul. Ciesielskiej i od Stągiewnej  
do Spichrzowej,

•	 ul. Motławska od ul. Stągiewnej 
do ul. Ciesielskiej wraz z odcinkiem 
ul. Ciesielskiej,

ETAP 2 
•	 ul. Chmielna od ul. Ciesielskiej  

do ul. Pożarniczej i dalej w kierunku 
północnym, 

•	 ul. Pożarnicza,
•	 ul. Motławska od ul. Ciesielskiej  

do ul. Pożarniczej

Zadanie współfinansowały Gmina Miasta 
Gdańska oraz Gdańska Infrastruktura 
Wodociągowo-Kanalizacyjna sp. z o.o.  
W części dotyczącej realizacji sieci 
wodociągowych i kanalizacji sanitarnych 
inwestycja została współfinansowana 
ze środków Unii Europejskiej.

Przebudowa ulic Stągiewnej i Chmielnej
struktury podziemnej ulic (sieci sanitarne, wodocią-
gowe oraz kanalizacji deszczowej).
Mimo że przy obu ulicach są jeszcze kontynuowane 
ostatnie inwestycje kubaturowe prywatnych inwe-
storów, zakończone przebudowy ulic już przywróciły 
miastu – po ponad 70 latach – dwa wnętrza urbani-
styczne: ul. Stągiewnej i ul. Chmielnej (na fragmencie 
północnej części Wyspy Spichrzów). 
W roku 2017 przebudowa ul. Stągiewnej otrzyma-
ła nagrodę Towarzystwa Urbanistów Polskich oraz 
nagrodę dla Najlepszej Przestrzeni Publicznej Woje-
wództwa Pomorskiego. 

et underground infrastructure (sewage, water, and 
stormwater networks).
Even though the last investment projects in buildings, 
taken up by private investors are still in progress at 
both streets, the completed street redevelopment 
has already re-incorporated two urban interiors in 
the city tissue after more 70 years, i.e. those of Stą-
giewna and Chmielna Streets (in the fragment of the 
northern part of the Granary Island). 
The Stągiewna Street redevelopment project was di-
stinguished in 2017 with the award from the Society 
of Town Planners and an award for the Best Public 
Space of the Pomeranian Voivodship. 
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Kładka piesza przez Starą Motławę na Wyspę Spi-
chrzów została zbudowana w ramach partnerstwa 
publiczno-prywatnego, powołanego w celu zago-
spodarowania północnego cypla Wyspy Spichrzów. 
Jej formę wybrano w wyniku konkursu zamknięte-
go  zorganizowanego przez partnera prywatnego. 
Projekt nowego mostu, w bardzo eksponowanym 
miejscu, musiał spełnić rygorystyczne wymogi wy-
nikające z ochrony konserwatorskiej, zakładającej 
jak najmniejszą ingerencję w historyczny widok. 
Z tego powodu otwieranie obrotowe kładki okazało 
się preferowanym rozwiązaniem. Punktem wyjścio-
wym projektu była optymalizacja funkcjonalności 
kładki dla wszystkich użytkowników tej przestrzeni. 
Projektanci zdecydowali się na niekonwencjonalne 
rozwiązanie, pozwalające ukryć mechanizm obroto-
wy w  podłużnej wyspie, niesymetrycznie położonej 
w stosunku do brzegów rzeki. Budowa wymagała je-
dynie minimalnej ingerencji w nabrzeża. Część obro-
tową kładki wykonano ze stali nierdzewnej, częścio-
wo polerowanej, częściowo wykończonej peentexem 
o  półmatowej fakturze. Pod szklanymi panelami 
w posadzce ciągu pieszego oraz w liniach bocznych 
ukryto iluminację. Po otwarciu Motławy dla statków 
most zespolony z wyspą prezentuje się na wodzie jak 

The footbridge over the Stara Motława river to Wy-
spa Spichrzów [Granary Island] was built in the pu-
blic-private partnership formula employed to develop 
the northern headland of Wyspa Spichrzów. Its form 
was selected in a closed competition organised by 
the private partner. The newly designed bridge, be-
cause of its highly prominent location, had to satisfy 
strict requirements of the historic site conservator, 
all stemming from the assumed minimum intrusion 
on the historic view. The requirement caused that 
the swing bridge type proved preferable. The star-
ting point in the design process was to attain optimal 
functionality of the bridge for all users of the space. 
The designers opted for an unconventional solution 
which enabled concealing the rotation machinery in 
an oblong island located asymmetrically with respect 
to the river banks. The construction works required 
but minimum intervention in the embankments. 
The swing span was built of stainless steel, partially 
polished and partially given a Peentex finish of the 
semi-mat texture. Lighting was concealed under the 
glass panels in the floor of the foot track and along 
the side lines. When the Motława is open to ships, 
the bridge merged with the isle gives an impression 
of a sculpture on water, streamline in shape, and the 

Kładka św. Ducha

Lokalizacja:  
Stara Motława, przy Bramie św. Ducha

Projekt: Studio Bednarski Ltd.

Inwestor: Granaria

Realizacja: 2017–2020
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rzeźba o opływowym kształcie, a sama wyspa zabez-
piecza kładkę w przypadku kolizji ze statkiem. Mimo 
znacznego zawężenia światła rzeki, dzięki niesyme-
trycznemu położeniu wyspy zachowano wymaganą 
szerokość toru wodnego, umożliwiającą ruch stat-
ków wycieczkowych o dotychczasowych gabarytach. 

DANE TECHNICZNE
Długość całkowita kładki: 49,31 m
Rozpiętości przęseł: 28,85 m + 20,29 m
Szerokość całkowita: 4,5 m
Szerokość użytkowa: 4,0 m
Min. prześwit pionowy: 1,18 m (dla średniej wody)
Maks. prześwit pionowy: 2,22 m (dla średniej wody)
Pozioma skrajnia żeglowna: 25,9 m
Kąt obrotu konstrukcji: 90°
Czas otwierania przęsła: 2 min

TECHNICAL DATA
Total length of the footbridge: 49.31 m
Span lengths: 28.85 m + 20.29 m
Total width: 4.5 m
Clear width: 4.0 m
Min. vertical clearance: 1.18 m (at the average water level)
Max. vertical clearance: 2.22 m (at the average water level)
Horizontal navigational clearance: 25.9 m
Structure rotation angle: 90°
Span swing time: 2 min

isle itself protects the bridge from ship collision. In 
spite of a substantial narrowing of the river clearan-
ce, the asymmetrical location of the island enabled 
keeping the required width of the watercourse which 
in turn enables the movement of cruisers no smaller 
than before. 
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Aleja Pawła Adamowicza
Szybki rozwój dzielnic mieszkaniowych na Górnym 
Tarasie spowodował konieczność realizacji nowe-
go układu komunikacyjnego, dlatego Biuro Rozwoju 
Gdańska opracowało „Strategiczny program trans-
portowy dzielnicy Południe”, który został uchwalony 
25 sierpnia 2011 roku przez Radę Miasta Gdańska. 
Jego celem stało się ustalenie strategii realizacji ele-
mentów układu drogowego i tramwajowego Gdań-
ska Południe w latach 2014–2020 na podstawie 
przebiegu dróg wyznaczonego w obowiązujących 
opracowaniach planistycznych.
Najważniejszym elementem tego zadania była bu-
dowa ul. Nowej Bulońskiej łączącej dzielnicę Jasień z 
Moreną, która rozpoczęła się 17 kwietnia 2018 ro-
ku. Objęła ona linię tramwajową, jezdnię oraz ścież-
kę rowerową wraz infrastrukturą towarzyszącą od 
skrzyżowania ulic Bulońskiej i Myśliwskiej do skrzy-
żowania Jabłoniowej i Warszawskiej. Część nowej 
drogi została poprowadzona na wysokim wiadukcie 
łączącym dwa morenowe wzgórza.
Zastosowane rozwiązanie, wieloprzęsłowy układ łu-
ków na kilkunastometrowych podporach, wykonano 
na terenie Polski po raz pierwszy od 100 lat, czyli od 
budowy wiaduktu w Stańczykach. Poza klasyczną 
formą pozostałe aspekty projektu i wykonania są cał-

Swift development of residential districts on the 
Upper Terrace necessitated putting in place a new 
transport network, and therefore the Gdańsk De-
velopment Office produced the ‘Strategic Transport 
Programme for the District South’ approved by the 
Gdańsk City Council on 25 August 2011. The goal it 
served was to determine the strategy of building ele-
ments of the road and tramway systems for Gdańsk 
South in the years 2014–2020 based on the road 
routes set out in the binding urban planning studies.
The key element of the project consisted in the bu-
ilding of Nowa Bulońska Street to link the district of 
Jasień with the district of Morena, and works on the 
task commenced on 17/04/2018. A sub-project of 
the venture involved the construction of a tram line, 
road, and cycling track with the accompanying infra-
structure from the crossing of Bulońska and Myśliw-
ska Streets to the crossing of Jabłoniowa and War-
szawska Streets. A part of the new road spanned two 
moraine hills on a tall road bridge.
The adopted solution, namely a multi-span system 
of arches and supports a dozen or so metres tall, 
was implemented in Poland for the first time in one 
hundred years, that is since the construction of the 
railway bridge in Stańczyki. Except for its classical 

Inwestor: DRMG

Projekt: Europrojekt Gdańsk SA,  
Biuro Projektów Budownictwa 
Komunalnego w Gdańsku

Wykonawca: konsorcjum firm NDI Sopot SA 
(lider), NDI sp. z o.o., Balzola Polska  
sp. z o.o., Construcciones y Promociones 
Balzola SA, GTI Design sp. z o.o. 
(podwykonawca w zakresie projektu 
zamiennego dla obiektu Mostowego)

Realizacja: 2018–2020

Koszt inwestycji: 247,4 mln zł

Kwota dofinansowania z funduszu UE:  
70 mln zł

	 Inwestycja stanowiła część zadania: Budowa 
linii tramwajowej wraz z infrastrukturą 
towarzyszącą w ulicy Nowej Bulońskiej 
Północnej w Gdańsku w ramach Gdańskiego 
Projektu Komunikacji Miejskiej – etap IV A.
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kowicie współczesne, wręcz nowatorskie. Gdańska 
8-przęsłowa konstrukcja składa się ze 154 żelbeto-
wych prefabrykowanych łupin, zaprojektowanych do 
montażu w jednym kawałku. Dzięki temu łupiny nie 
mają zamków do zalewania ani betonowych prze-
gubów – elementów konstrukcji w pierwszej kolej-
ności ulegających degradacji. Łupiny o rozpiętości 20 
m, wysokości 5,4 m i wadze 40 t zostały wykonane 
na placu budowy. Ich produkcja odbywała się na 10 
stanowiskach w tempie 15 sztuk tygodniowo. W ten 
sposób udało się uniknąć 154 ponadgabarytowych 
transportów degradujących ulice Gdańska.
Nowa estakada ma też wysokie walory użytkowe. 
Piasek, którym zasypano konstrukcję łukową, tłumi 
hałas powodowany przez ruch pojazdów. Pozwolił 
też na położenie jezdni bez szczelin dylatacyjnych, 
co dodatkowo poprawiło właściwości akustyczne 
obiektu, ważne dla położonych wokół osiedli miesz-
kaniowych. Duża akumulacja cieplna takiej konstruk-
cji zmniejsza ryzyko powstawania tak zwanej szklan-
ki na jezdni, poprawiając bezpieczeństwo ruchu 
drogowego. Projekt i praca nad wykonaniem esta-
kady przebiegała przy ścisłej współpracy z grupą na-
ukowców z Wydziału Inżynierii Lądowej i Środowiska 
Politechniki Gdańskiej oraz firmy GTI Design. Wielość 
innowacyjnych pomysłów, obniżających koszty bu-
dowy i poprawiających walory użytkowe, skłoniła 
autorów do zgłoszenia zastosowanego rozwiązania 
do rejestracji w Urzędzie Patentowym.
Otwarcie nowego połączenia pomiędzy dzielnicami 
nie tylko skróciło dystans między nimi, ale i odsło-
niło nieznaną dotąd panoramę widokową na nowy 
Gdańsk.

form, all other aspects of the design and its execu-
tion are thoroughly contemporary, even innovative. 
The 8-span structure in Gdańsk is composed of 154 
precast shell frames of reinforced concrete, designed 
to be mounted in one piece. In this way, the frames 
have no interlocks to be filled with in situ concrete, 
or concrete articulated couplings, i.e. the structural 
elements most sensitive to degradation. The shell 
frames 20 m in span, 5.4 m high, and 40 tonnes in 
weight, were produced on the construction site. The 
production at 10 stands progressed at the rate of 15 
pieces a week. In this way, avoided were 154 oversize 
transports which would have worn out the streets.
Furthermore, the new overpass demonstrates valu-
able functional qualities. The sand backfilled to cover 
the arch structure muffles the noise from the traffic 
on the bridge. Moreover, it enabled paving the road 
with no expansion joints, which further improves the 
acoustic parameters of the structure, the fact signi-
ficant for the residential districts around. High heat 
accumulation by the structure reduces the risk of the 
so-called ‘glass’ forming on the road and in effect 
improves road traffic safety. The design and con-
struction works on the road bridge were carried out 
in close cooperation with a group of scientists from 
the Technical University of Gdańsk, Faculty of Civil and 
Environmental Engineering, and the GTI Design firm. 
The multitude of innovative ideas, all reducing the 
construction costs and enhancing performance has 
encouraged the authors to file a registration applica-
tion for the adopted solution with the Patent Office.
The opening of the new link between the districts has 
shortened the distance between then, and also ope-
ned a new panoramic view of that region of Gdańsk.

Wiadukt Biskupia Górka i parking wielopoziomowy
Wiadukt Biskupia Górka zlokalizowany jest w ciągu 
ul. Trakt św. Wojciecha, stanowiącej główne połą-
czenie centrum Gdańska z południowymi dzielnica-
mi miasta oraz z drogą krajową 91, prowadzącą na 
południe kraju. Głównym celem projektu było zwięk-
szenie dostępności transportowej Gdańska i portu 
morskiego w Gdańsku. Całość przedsięwzięcia skła-
dała się z dwóch zadań.
Pierwsze zadanie objęło przebudowę wiaduktu Bi-
skupia Górka (rozbiórka istniejącego wiaduktu znaj-
dującego się w złym stanie technicznym i budowa 
nowych wiaduktów drogowych) oraz przebudowę 
układu drogowego do obsługi komunikacyjnej rejonu 
od ul. 3 Maja do ul. Augustyńskiego (w tym budowę 
nowego mostu nad Kanałem Raduni oraz niskiego 
wiaduktu nad Nowym Podwalem Grodzkim). Naj-
bardziej wyróżniającym się wizualnie elementem 
przedsięwzięcia jest wiadukt nad torami kolejowymi 
o trzech wielkich stalowych dźwigarach łukowych. 
Podwieszone są do nich szeregiem stalowych cięgien 
2 pomosty (osobne dla każdej jezdni), wykonane ze 
stalowych rusztów zespolonych z żelbetową płytą. 
Konstrukcja wiaduktu pozwoliła na etapowanie jego 
budowy z jednoczesnym zachowaniem ciągłości ru-
chu drogowego nad torami. W pierwszej kolejności 
zrealizowano 2 dźwigary od strony wschodniej i po-
most między nimi – w tym czasie ruch odbywał się 
po starym obiekcie. Następnie ruch przeniesiono na 
nowy obiekt, stary rozebrano, a w jego miejsce dobu-
dowano 3. dźwigar łukowy oraz pomost dla drugiej 
jezdni.
Drugie zadanie polega na budowie wielopoziomowe-
go parkingu przy ul. Okopowej, obsługującego urzędy 

The Biskupia Górka [Bishops’ Hillock] road bridge 
rises in Trakt Św. Wojciecha Street [St. Adalbert’s 
Route], the main link between the centre of Gdańsk 
and its southern district and national road No. 91 le-
ading southwards. The main goal of the project was 
to improve accessibility of Gdańsk and the seaport of 
Gdańsk for transport. The venture was made up of 
two sub-projects.
Sub-project one consisted in redevelopment of the 
Biskupia Górka road bridge (dismantling of the exi-
sting road bridge which was in poor technical condi-
tion and construction of new road bridges) and of the 
road system so as to serve the traffic in the region, 
from 3 Maja Street to Augustyńskiego Street (this in-
cluded the erection of a new bridge over the Radunia 
Canal and a low road bridge in Nowe Podwale Grodz-
kie). The most distinctive feature of the sub-project 
is the road bridge over the railway lines with its three 
huge girders of steel. Steel tendons support two 
decks (one per road), each of steel grates coupled 
with a slab of reinforced concrete. 
The structure of the road bridge made it possible to 
stage the construction works whilst retaining conti-
nuity of the road traffic over the railway tracks. Erec-
ted first were two girders on the eastern side and the 
deck between them. Whilst the works were in pro-
gress the traffic used the old bridge. Then, the traffic 
was moved to the new structure while the old one 
was dismantled and replaced with the third arched 
girder and the deck for the other carriageway.
Sub-project two envisaged the erection of a multi-
-storey car park at Okopowa Street, to serve central 
and local government offices.

Dnia 13 stycznia 2020 roku Rada Miasta 
Gdańska upamiętniła tragiczną śmierć 
prezydenta Gdańska nadając nowej ulicy 
oficjalną nazwę alei Pawła Adamowicza. 

Jednostka realizująca projekt:  
Dyrekcja Rozbudowy Miasta Gdańska

Wykonawca: Budimex SA

Projekt: Biuro Projektów Budownictwa 
Komunalnego SA

Realizacja: 2018–2021

Koszt: 164,8 mln zł

Projekt współfinansowany przez Unię Europejską 
ze środków Europejskiego Funduszu Rozwoju 

Regionalnego w ramach Programu Operacyjnego 
Infrastruktura i Środowisko 2014–2020. 

Maksymalna kwota dofinansowania z funduszy 
UE: 117,7 mln zł.
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administracji państwowej i samorządowej. Przygoto-
wania do budowy parkingu i wiaduktu Biskupia Górka 
zostały poprzedzone badaniami archeologicznymi, 
gdyż na terenie inwestycji niemal do końca XIX wie-
ku znajdowały się miejskie fortyfikacje. W ich wyniku 
odkryto pozostałości późnogotyckiej Baszty Nowej, 
zajmującej niegdyś narożnik murów obronnych Sta-
rego Przedmieścia. W latach czterdziestych XVII wie-
ku wybudowano w tym miejscu Bastion Wiebego, 
który całkowicie przykrył zasypaną basztę. Pod ko-
niec XIX wieku fortyfikacje te zniwelowano. Z baszty 
pozostała do dziś część przyziemia, natomiast z Ba-
stionu Wiebego zachowała się w bardzo dobrym sta-
nie ceglana kazamata. Ma ona formę tunelu z otwo-
rami strzelniczymi, które broniły flanki bastionu od 
strony fosy. Odkryte pozostałości fortyfikacji posta-
nowiono zachować i wyeksponować, co wymagało 
przeprojektowania parkingu (zmniejszenia liczby 
oferowanych miejsc o około 100).

Preparations for the car park and Biskupia Górka ro-
ad bridge project were preceded with archaeological 
excavations as the site was the location of city forti-
fications remaining in place until as late as almost the 
end of the 19th century. The excavations uncovered 
the remains of the late Gothic Baszta Nowa [New 
Tower] once rising in the corner of the defence walls 
which enclosed Stare Przedmieście [Old Suburb]. In 
the 1640s the tower was replaced with the Wiebe 
Tower built on the same site burying the remains of 
the previous structure. Towards the end of the 19th 
c. the fortifications were levelled. What survives to 
date is a part of the tower’s semi-basement and 
a  very well preserved brick casemate of the Wiebe 
Tower. The casemate takes the form of a tunnel with 
loopholes to defend the bastion flanks on the side of 
the moat. The discoveries triggered the decision to 
preserve and display the remains of the fortifications, 
and this required redesigning the car park (reducing 
its capacity by about 100 parking bays).

Zadanie 1. Wiadukt Biskupia Górka
Zakres robót budowlanych:
•	 rozbiórka istniejącego wiaduktu i budowa nowych 

wiaduktów drogowych w ciągu ul. Trakt św. Woj-
ciecha;

•	 przebudowa odcinka ulic Trakt św. Wojciecha, Oko-
powej, Zaroślak, Toruńskiej;

•	 przebudowa skrzyżowania ulic Trakt św. Wojcie-
cha–Okopowa–Toruńska oraz ulic Trakt św. Woj-
ciecha–Zaroślak;

•	 przebudowa układu drogowego wokół Baszty Bia-
łej;

•	 budowa odcinka ul. Nowe Podwale Grodzkie;
•	 budowa mostu nad Kanałem Raduni;
•	 budowa murów oporowych;
•	 budowa i przebudowa uzbrojenia podziemnego;
•	 zakup i montaż urządzeń dla monitoringu wizyjne-

go, monitoring wind, transmisja danych dla syste-
mu TRISTAR z tablicami SIP.

Parametry wiaduktu:
Rozpiętość teoretyczna: 104 m
Szerokość całkowita: 37,69 m
Szerokość pomostu:
		 – wiadukt zachodni: 19,86 m
		 – wiadukt wschodni: 17,50 m
Szerokość jezdni dla każdego z kierunków: 10,25 m  
		 (3 × 3,25 m + opaska 0,5 m)
Szerokość ciągu pieszo-jezdnego (wiadukt  
		 wschodni): 3 m
Szerokość ścieżki rowerowej (wiadukt  
		 zachodni): 2,5 m
Szerokość ciągu pieszego (wiadukt zachodni): 2 m

Zadanie 2. Budowa parkingu wielopoziomowego 
przy ul. Okopowej wraz z instalacjami, w tym moni-
toringiem
Powierzchnia zabudowy: 2617 m2

Powierzchnia całkowita: 15 510 m2

Powierzchnia użytkowa: 14 974 m2

Kubatura: 87 082 m3

Liczba miejsc postojowych: 475

Sub-project 1. Biskupia Górka road bridge.
The scope of the construction works:
•	 dismantling the existing bridge and building new 

road bridges in Trakt Św. Wojciecha Street,
•	 redeveloping sections of Trakt Św. Wojciecha, Oko-

powa, Zaroślak, and Toruńska Streets;
•	 redeveloping the crossing of Trakt Św. Wojciecha-

-Okopowa-Toruńska Streets, and of Trakt Św. Woj-
ciecha–Zaroślak Streets;

•	 redeveloping the road system around Baszta Biała 
[White Tower];

•	 building a section of Nowe Podwale Grodzkie Street;
•	 erecting a bridge over the Radunia Canal;
•	 building the retaining walls;
•	 building and redeveloping the underground infra-

structure;
•	 purchasing and assembling devices for visual mo-

nitoring, monitoring the lifts, transmitting data to 
the TRISTAR system with SIP boards [Passenger 
Information System].

Parameters of the road bridge:
Theoretical span: 104 m
Total width: 37.69 m
Deck width:
		 – western bridge: 19.86 m
		 – eastern bridge: 17.50 m
Road width in each direction: 10.25 m  
		 (3 x 3.25 m + hard strip 0.5 m)
Width of the shared traffic belt (eastern bridge): 3 m
Width of the cycle lane (western bridge): 2.5 m
Width of the footway (western bridge): 2 m

Sub-project 2. Construction of a multi-storey car 
park at Okopowa Street, installations and monito-
ring included.
Built-up area: 2617 m2

Total area: 15 510 m2

Usable area: 14 974 m2

Volume: 87 082 m3

Number of parking bays: 475



Po 45 latach od przyłączenia Wyspy Sobieszewskiej 
do Gdańska powstał most na Martwej Wiśle łączący 
wyspę ze wsią Wiślinka, należącą do gminy Pruszcz 
Gdański. Budowa mostu zamknęła etap uzależnie-
nia połączenia wyspy ze stałym lądem od przeprawy 
promowej i pontonowego mostu, których funkcjono-
wanie było zakłócane przez złe warunki pogodowe, 
awarie techniczne wysłużonej przeprawy i regularne 
zamykanie mostu dla pieszych i samochodów z po-
wodu ruchu statków na szlaku wodnym. Most ponto-
nowy stanowił również uciążliwą barierę dla żeglugi 
na Martwej Wiśle, zarówno dla jednostek transpor-
towych, jak i turystycznych. Nowy most zwodzony 
zapewnił bezpieczne i sprawne połączenie wyspy ze 
stałym lądem, z równoczesnym polepszeniem wa-
runków żeglugowych na Martwej Wiśle. W ramach 
zadania wybudowane zostały również dojazdy. Prze-
budowano dwa skrzyżowania wraz z  układem dro-
gowym, a tor wodny w okolicy mostu otrzymał dłu-
gie prowadnice osadzone na wbitych w dno palach. 
Obiekt został uroczyście otwarty 10 listopada 2018 
roku i otrzymał nazwę: Most 100-lecia Odzyskania 
Niepodległości Polski.
Jest to najdłuższy zwodzony most w Polsce. Do  
jego obsługi zostały zastosowane nowoczesne 
rozwiązania technologiczne w zakresie sterowania 
i  bezpieczeństwa. Sterowanie mostem odbywa się 
z pulpitu, który znajduje się w budynku technicz-
nym obsługi. Umożliwia to bezpośredni nadzór nad 
podnoszeniem i opuszczaniem klap przęsła. W razie 
przerw w dostawie prądu energię elektryczną nie-
zbędną do uruchomienia mostu zapewnia awaryjny 

45 years after Wyspa Sobieszewska [Sobieszewo 
Island] had been incorporated in the administrative 
area of Gdańsk, a bridge was built over Martwa Wisła 
[Still Vistula] linking the island with the village of Wi-
ślinka in the commune of Pruszcz Gdański. With the 
bridge in place, the era of the island’s connection with 
the mainland being dependent on the ferry crossing 
and pontoon bridge ended. The operation of the two 
structures was disrupted by poor weather, technical 
failures of the worn out crossing, and regular closing 
of the bridge to the pedestrians and vehicles because 
of the vessel traffic on the watercourse. Moreover, 
the pontoon bridge was a burdensome obstacle to 
navigation on Martwa Wisła, hindering both trans-
port vessels and cruisers. The new drawbridge has 
provided a safe and efficient link between the Island 
and the mainland, and at the same time improved the 
navigation conditions on Martwa Wisła. The project 
included the building of approach roads. Two cros-
sings with the whole road system were redeveloped, 
and the watercourse in the vicinities of the bridge 
was fitted with long guide rails fixed on poles driven 
into the riverbed. The structure was ceremoniously 
opened on 10 November 2018 and given the name 
of: the Bridge of the Centennium of Poland’s Rega-
ined Independence.
The created structure is the longest drawbridge in 
Poland. Modern technological steering and safety-
-conducive solutions were employed to operate it. 
The bridge is controlled from the control panel in the 
building of the bridge technical service team. This 
enables direct oversight of the lifting and lowering of 

Most 100-lecia Odzyskania Niepodległości
Inwestor (inżynier kontraktu):  

Dyrekcja Rozbudowy Miasta Gdańska

Wykonawca: Konsorcjum firm: Metrostav a.s 
z siedzibą w Republice Czeskiej (lider) oraz 
Vistal Infrastructure sp. z o.o. (partner)

Projekt: Marcin Nietupski, Europrojekt Gdańsk 
sp. z o.o.

Realizacja: 2017–2018

Koszt inwestycji: 64,3 mln zł  
w tym środki Gminy Miasta Gdańska:  
36,7 mln zł 
środki budżetu państwa (subwencja ogólna 
Ministerstwa Infrastruktury): 27,6 mln zł

Parametry mostu

Długość: 173 m

Długość obiektu ze skrzydłami: 181,5 m

Rozpiętości teoretyczne przęseł 
dojazdowych: 2 × 25 m + 2 × 25 m

Rozpiętość teoretyczna przęsła zwodzonego: 
59,5 m

Szerokość ustroju niosącego: 15 m 
w tym szerokość jezdni: 7 m 
szerokość jednostr. ciągu pieszego: 2 m 
szerokość ścieżki rowerowej: 2,4 m

Światło poziome przęsła żeglownego 
z uwzględnieniem prowadnic: 50 m

Światło pionowe przęseł żeglownych 
bez otwierania:  
4 m ponad poziom wody wysokiej  
5 m ponad poziom wody średniej

Czas otwierania obu przęseł: 150 sek

the span flaps. There is a back-up power generator 
located next to the technical building to ensure po-
wer supply for the time of any grid failures.
The construction of the bridge involved the following 
works on the accompanying infrastructure: 
•		 construction of a road section ca. 900 m long, road 

class G;
•		 construction of the bridge operation building;
•		 redevelopment of the crossing of Nadwiślańska 

and Turystyczna Streets, and voivodship road No. 
501 [DW 501];

•		 redevelopment of the crossing of Sobieszewska, 
Łąkowa, and Piaskowa Streets;

•		 redevelopment of sections of the approach streets 
so as to ensure the proper functioning of DW 501 
and proper service of the neighbourhood;

•		 construction of sections of footpaths and cycling 
tracks;

•		 erection of traffic organisation devices;
•		 construction of public transport stops and parking 

bays;
•		 erection and redevelopment of fencings;
•		 laying of the stormwater discharge system, inclu-

ding elements of stormwater drains;
•		 erection and redevelopment of the lighting;
•		 redevelopment of the existing infrastructure at its 

collisions with the planned project expanse;
•		 construction of Martwa Wisła bank revetments;
•		 management of the green (felling and plantings);
•		 dismantling works – liquidation of the existing pon-

toon and ferry crossings, buildings colliding with 
the investment, and sections of the existing road. 

The construction of the bridge over Martwa Wisła 
was one of the key infrastructural investment pro-
jects carried through in Gdańsk in the recent years. 

agregat prądotwórczy zlokalizowany obok budynku 
technicznego. Budowa mostu wiązała się z nastę-
pującymi pracami przy towarzyszącej infrastruktu-
rze: 
•		 budowa odcinka drogi o długości ok. 900 m, droga 

klasy G;
•		 budowa budynku obsługi mostu;
•		 przebudowa skrzyżowania ulic: Nadwiślańskiej, 

Turystycznej i DW 501;
•		 przebudowa skrzyżowania ulic: Sobieszewskiej, 

Łąkowej, Piaskowej;
•		 przebudowa odcinków ulic dojazdowych w zakre-

sie niezbędnym do prawidłowego funkcjonowania 
DW 501 i prawidłowej obsługi przyległych tere-
nów;

•		 budowa odcinków ciągów pieszych i rowerowych;
•		 budowa urządzeń organizacji ruchu;
•		 budowa przystanków komunikacji zbiorowej  

i miejsc postojowych;
•		 budowa i przebudowa ogrodzeń;
•		 budowa systemu odprowadzania wód deszczo-

wych wraz z budową elementów kanalizacji desz-
czowej;

•		 budowa i przebudowa oświetlenia;
•		 przebudowa istniejącego uzbrojenia kolidującego 

z projektowanym zakresem przedsięwzięcia;
•		 budowa umocnień brzegów Martwej Wisły;
•		 gospodarka zielenią (wycinki i nasadzenia);
•		 roboty rozbiórkowe – likwidacja istniejącej prze-

prawy pontonowej i promowej, obiektów budow-
lanych kolidujących z inwestycją, odcinków istnie-
jącej jezdni. 

Budowa mostu na Martwej Wiśle stanowiła jedną 
z kluczowych inwestycji infrastrukturalnych przepro-
wadzonych w Gdańsku w ostatnich latach. 
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W roku 1905 ukończono budowę pierwszego mo-
stu kolejowego, który połączył tereny przemysłowe 
znajdujące się na Przeróbce ze stacją rozrządową na 
Oruni. Konstrukcja mostu składała się z trzech przęseł 
opartych na trzech filarach i dwóch przyczółkach. Dwa 
skrajne przęsła były kratownicowe, środkowe zaś 
blachownicowe. Środkowe przęsło, poprzez obrót na 
centralnym filarze, umożliwiało otwieranie toru wod-
nego dla wysokich jednostek. W latach sześćdziesią-
tych, po przebudowie pobliskiego mostu Siennickiego 
na most stały, unieruchomiono również obrotowe 
przęsło mostu kolejowego. Parametry toru wodnego 
pod mostem zostały zawężone do 11 m szerokości 
i  tylko 5,6 m prześwitu pionowego. Prędkość pocią-
gów na moście ograniczono do 20 km/h. 
Kiedy w 2007 roku obok portu paliwowego otwarto 
Gdański Terminal Kontenerowy, ruch na jednoto-
rowym i już ponadstuletnim moście zwiększył się.  
Przez to wzrosło również ryzyko awarii, grożące ze-
rwaniem połączeń kolejowych portu z resztą kraju. 
Rozwiązaniem była budowa nowego dwutorowego 
mostu kolejowego. Wybrano projekt jednoprzęsłowy 
i lokalizację obok starej przeprawy, by na czas budowy 
nie odcinać portu od transportu kolejowego. 
Prace rozpoczęto od wykonania dwóch przyczółków. 
Ich część fundamentowa polegała na zabiciu 58 pali 
o średnicy 1,5 m i długości 30 m. Stalowe elementy 
przęsła powstały w Hucie Pokój w Rudzie Śląskiej, 
skąd przetransportowano je do gdyńskiej Stoczni Na-
uta. Średnia waga każdego z 72 elementów wynosi-

The year 1905 marked completion of the first railway 
bridge which linked the industrial estates in the Prze-
róbka district with the marshalling yard in Orunia. The 
bridge was made up of three spans resting on three 
pillars, ending with two abutments. The two outermost 
spans were of the truss type, whereas the central one 
of the plate girder type. The central span swivelling on 
the central pillar, enabled opening the watercourse for 
tall vessels. In the nineteen-sixties, when the near-
by Siennicki bridge had been transformed into a fixed 
structure, the rotating span of the railway bridge was 
also fixed. The parameters of the watercourse under 
the bridge were narrowed down to 11 m in width and 
only 5.6 m in vertical clearance. The travelling speed for 
trains on the bridge was limited to 20 km/h. 
In the year 2007, when the Gdańsk Container Terminal 
was put in operation next to the fuel port, the traffic 
on the single track and more than a hundred years old 
bridge grew. That increased the risk of failure, which 
threatened that the railway connections between the 
port and the rest of the country would be broken. The 
solution was seen in the erection of a new, two-track 
railway bridge. The choice was made to select a sin-
gle-span structure located next to the old crossing so 
as not to disconnect the port from rail transport for 
the duration of the construction works. 
The works began with putting two abutments in place. 
The foundation laying consisting in the driving of 58 
poles, 1.5 m in diameter and 30 m long, into the gro-
und. The steel members of the span were produced 

Most Kolejowy nad Martwą Wisłą
Inwestor: PKP PLK SA

Projekt: Halcrow Group Ltd, Halcrow Group 
sp. z o.o., Biuro Projektów Budownictwa 
Komunalnego SA w Gdańsku

Wykonawca:  
Dragados SA

Realizacja: 2014–2016

Długość: 8,3 km

Koszt inwestycji: 38 mln zł

Rrozpiętość przęsła: 125,0 m

Wysokość łuków: 21,74 m

Szerokość toru żeglownego pod obiektem: 
50 m

Wysokość toru żeglownego pod obiektem: 
8 m

ła okokoło 28 ton. Po ich połączeniu gotowe przęsło 
zostało przetransportowane drogą wodną na miejsce 
budowy. Następnie dokonano podniesienia konstruk-
cji z barki i oparcia jej na przyczółkach i podporach 
tymczasowych. Ostatnim widowiskowym etapem 
montażu było podniesienie łuków mostu. Powstały 
obiekt otrzymał nocną iluminację niebieskim i białym 
światłem.
Po oddaniu mostu do użytku jego stary obrotowy po-
przednik został rozebrany. Przepustowość przeprawy 
zwiększyła się do 69 składów na dobę przy projekto-
wanej prędkości pociągów do 100 km/h. Poprawiły 
się parametry żeglugowe na Martwej Wiśle. Obecna 
szerokość toru wodnego pod mostem wynosi 50 m, 
prześwit pionowy zaś 8 m.

at ‘Huta Pokój’ in Ruda Śląska from where they were 
transported to the Nauta Yard in Gdynia. Each of the 
72 elements weighed ca. 28 tonnes on average. Upon 
their assembly, the ready span was transported on 
water to the construction site. Then, the structure was 
lifted from the barge and rested on the abutments and 
temporary supports. The final and spectacular stage 
in the assembly consisted in lifting the bridge spans. 
The thus created structure was given blue and white 
night lighting.
When the bridge had been handed over for operation, 
the old swivel bridge was dismantled. The throughput 
of the crossing has increased up to 69 drafts per day 
at the design travelling speed of up to 100 km/h. The 
navigation conditions on Martwa Wisła have impro-
ved. The width of the watercourse under the bridge 
today is 50 m, and the vertical clearance is 8 m.
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DCT Gdańsk jest nowoczesnym terminalem konte-
nerowym z rozwiniętą i wciąż rozbudowywaną infra-
strukturą. Jako jedyny na Bałtyku obsługuje najwięk-
sze statki kontenerowe na świecie. Jest bałtyckim 
hubem, a poprzez dobre skomunikowanie drogowo-
-kolejowe z lądowym zapleczem atrakcyjnym wy-
borem dla spedytorów z krajów Europy Środkowo-
-Wschodniej.
W momencie otwarcia w 2007 roku terminal dyspo-
nował jednym nabrzeżem (T1) i 18-rzędowymi suw-
nicami STS. W 2016 roku zakończył się projekt T2, 
w wyniku którego powstało nowe, długie na 650 m 
nabrzeże T2, wyposażone w 5 bardzo nowoczesnych 
25-rzędowych suwnic STS oraz dodatkowe place 
składowe z 16 suwnicami eRTG. Dzięki tej inwestycji 
DCT Gdańsk podwoił roczne możliwości przeładun-
kowe do 3 mln TEU (kontenerów 20-stopowych). 
W 2018 roku został zainicjowany program T2b. Dzię-
ki niemu zwiększyły się: liczba wielkich suwnic przy 
nabrzeżu T2 (do 8), powierzchnia placów składowych 
oraz liczba obsługujących je suwnic eRTG (do 20). 
Uległ przebudowie też kompleks bramowy, uspraw-
niono system wjazdu dla kierowców, została rozbu-
dowana bocznica kolejowa, nowym systemem OCR 
objęto zarówno ciężarówki, kontenery, jak i pociągi. 
Dzięki inwestycjom programu T2 DCT Gdańsk mógł 
w 2019 roku osiągnąć rekordowy jak dotąd przeła-
dunek – ponad 2 mln TEU.

W latach 2015–2020 powstało 11 km brakujących 
odcinków  trasy rowerowej prowadzącej z Gdańska 
do przystani promowej w Świbnie na Wyspie Sobie-
szewskiej. Inwestycja została zrealizowana jako sze-
reg zadań, powiązanych ze sobą lub od siebie nieza-
leżnych, które finalnie spięły trasę w całość. Obecnie 
można bezpiecznie przyjechać rowerem na Wyspę 
ze śródmieścia Gdańska, a nawet dalej – z Sopotu 
i Gdyni. 
Trasa została wykonana w różnym standardzie – 
jako wydzielone drogi dla rowerów (np. odcinek od 
ul. Rzęsnej do granicy), wspólne ciągi pieszo-rowe-
rowe (np. wzdłuż ul. Turystycznej i Boguckiego), czy 
też trasa wyznaczona w jezdni, gdzie ruch odbywa 
się na zasadach ogólnych (ul. Sitowie i Michałki). 
Porównanie danych z punktu pomiarowego ruchu 
rowerowego przy ul. Elbląskiej pokazuje jej rosną- 
cą popularność wyrażoną wzrostem liczby przejaz-
dów rowerowych. Według pomiaru w roku 2020, 
liczba przejazdów wyniosła już 97 633. 
Prace nad rozwojem ścieżek rowerowych trwają. 
Obecnie jest realizowany kolejny odcinek Wiślanej 
Trasy Rowerowej R-9 i Pomorskich Tras Rowero-
wych o znaczeniu międzynarodowym R-10, wzdłuż 
Przekopu Wisły. Rowerzyści, jadąc po koronie wału 
przeciwpowodziowego, dotrą do granic gminy miasta 
Gdańska, gdzie trasa połączy się z istniejącą ścieżką 
na terenie gminy Cedry Wielkie. 
Odcinek będzie liczył 7 km. Ponadto w okolicy Błotni-
ka droga rowerowa będzie miała swoje odgałęzienie 
prowadzące do przystani jachtowej, które połączy 
gdańskie ścieżki z trasami żuławskimi.

Built in the years 2015-2020 were 11 km of the mis-
sing sections of the bike path leading from Gdańsk 
to the ferry landing in Świbno on the Sobieszewska 
Island. The investment was carried through in a se-
ries of sub-projects, either linked to one another or 
independent, which ultimately spanned the whole 
route. Today, one can cycle safely to the Island from 
the centre of Gdańsk or even more distant locations, 
i.e. Sopot and Gdynia. 
The path represents different building standards – 
it incorporates separate paths for bicycles (e.g. the 
section from Rzęsna Street to the border), shared 
foot and vehicle sections (e.g. along Turystyczna and 
Boguckiego Streets), and a bike lane of a road where 
the traffic is subject to the general rules (Sitowie and 
Michałki Streets). An overview of the data coming 
from the cycling traffic measurement point at Elblą-
ska Street reveals a growing popularity of the route 
expressed in increasing number of bicycles ridden. 
According to the measurement of the year 2020, the 
number of travels made has already reached 97 633. 
Works on developing bike paths are continued. At the 
moment, another section of the Vistula Cycling Route 
(R-9) and the Pomeranian Cycling Routes of Interna-
tional Significance (R-10) is under construction along 
the Vistula Cross-Cut. Riding along the levee crown, 
cyclists will reach the borders of the Municipality of 
Gdańsk where the path will merge into the existing 
route in the commune of Cedry Wielkie. The section 
will be 7 km long. In addition, in the vicinities of Błot-
nik the bike path will branch off to lead to the yacht 
marina and connect the Gdańsk path network with 
the Żuławy routes.

DCT Gdańsk is a modern container terminal with 
developed and continually expanded infrastructure. 
It is the only terminal on the Baltic Sea capable of 
receiving the largest container carriers in the world. 
It is the Baltic hub, and thanks to its good road and 
rail connections with the hinterland it is an attractive 
option for forwarders from Central and Eastern Eu-
rope.
At its opening in 2007, the terminal had only one qu-
ay (T1) and 18-row STS gantry cranes. In 2016, the 
T2 project was completed and the terminal gained 
a  new, 650 m long T2 quay equipped with 5 super 
modern, 25-row STS gantry cranes and additional 
storage yards with 16 eRTG gantry cranes. Thanks to 
the investment, DCT Gdańsk doubled its yearly relo-
ading capacity to TEU 3 MM (20-feet containers). 
In 2018, the T2b programme was initiated. Its com-
pletion has resulted in: an increased number of huge 
gantry cranes at the T1 quay (reaching 8), an incre-
ased area of storage yards and the number of the 
eRTG gantry cranes serving them (reaching 20). Re-
developed too, was the gate complex, the entry sys-
tem for drivers was made more efficient, the railway 
siding was expanded, and the new OCR system was 
broadened to comprise both trucks, containers, and 
trains. Thanks to the investments of the T2 program-
me, in 2019 DCT Gdańsk recorded the so far record-
-setting reloading volume of more than TEU 2 million.

Nabrzeże kontenerowe T2 z zapleczem Trasa rowerowa do Sobieszewa
Inwestor: DCT Gdańsk SA

Realizacja:  
2014–2016 (T2) 
2018–2021 (T2b)

Długość nabrzeża T2: 650 m

Liczba suwnic STS na nabrzeżu T2: 8

Liczba suwnic eRTG na zapleczu T2: 20

Liczba suwnic kolejowych RMG: 3

Odcinki powstałe w latach 2015–2020:

•  	Odcinek wzdłuż ul. Elbląskiej (od ul. 
Siennickiej do ul. Miałki Szlak), wykonany 
w ramach projektu „Rozwój Komunikacji 
Rowerowej Aglomeracji Trójmiejskiej” 
Długość: 2,7 km 
Wykonawca: POPR Polska Infrastructure SA 
z Warszawy 
Realizacja: czerwiec–listopad 2015 
Koszt: 2,03 mln zł

•  	Odcinek od ul. Miałki Szlak do granicy 
miasta wykonany w ramach projektu 
„Pomorskie Trasy Rowerowe o znaczeniu 
międzynarodowym R-10 i Wiślana Trasa 
Rowerowa R-9 – odcinek R-10 Gdańsk” 
Długość: 3 km 
Wykonawca: WPRD Gravel sp. z o.o. 
Koszt: 4,06 mln zł 
Realizacja: styczeń–czerwiec 2018

•  	Odcinki położone na terenie Gminy Pruszcz 
Gdański oraz fragment trasy rowerowej 
zrealizowany w ramach budowy mostu na 
Wyspę Sobieszewską 
Długość: 1 km, z czego w granicach  
	   Gdańska: 250 m 
Realizacja: 2018

• 	 Odcinek wzdłuż ulic Turystycznej i 
Boguckiego wykonany w ramach 
projektu „Rozwój Komunikacji Rowerowej 
Aglomeracji Trójmiejskiej” 
Długość: 4,5 km 
Wykonawca: konsorcjum firm Kruszywo  
sp. z o.o. i Bituminium sp. z o.o. 
Koszt: ok. 14,1 mln zł 
Realizacja: czerwiec 2018 – lipiec 2019

212
Transport and 
infrastructure

213
Transport  

i infrastruktura



ŚRÓDMIEŚC I

L etnica

OLSZYSZYNKAUjeścisko

Ło stowice

Zaakoniczyn

Szad ółk i

K ie łpi no

Kokoszki

Smęgorzyno

Bysewo

Klukowo

Firoga

Owczarnia

Matarnia

Br ętowo

Niedźwiednik

Matemblewo

Su ch anino

Aniołki

Młyniskskska

Strzyża

Żabianka

Jel i tkowo         

        P P PIIECKI-ECKI-

-M-M-MIGOWO

JASIEEŃ

WRZESZ C Z

ZASPA

PRZYMORZ E

O WA

OSOWA

RUDN IK I

Przeróbka

Górki Zach odni e

ORUNIA

CH EŁM

SIEDLCE

STOGI

Brzeźno

Nowy Por t

Wisłoujściujściujście

Krakowiec

Westerplatte

T R Ó J M I E J S K I

P A R K

K R A J O B R A Z O W Y

Maćkowy

0 2 km1

A

A B

B

C

C

D

D

E

E

2

3 3

4 4

5 5

6 6

7 7

8 8

9 9

10 10

F

F

G

G

H

H

I

I

J

J

K

K N

L

L O

M

M P

N O P

Mieszkanie i usługi
1. Riverview, J4, s. 65
2. Garden Gates,  K3, s. 67
3. Zespół zabudowy Angielska Grobla, J4, s. 68
4. Nowa Grobla Apartamenty, K4, s. 69
5. Brabank, K4, s. 71
6. Rezydencja Wintera, J3, s. 73
7. Front Park, K3, s. 74
8. TBS „Motława” na Dolnym Mieście, J3, s. 76
9. Riverfront, J3, s. 78

10. Waterlane Island, J3, s. 79
11. Nowa Motława, s. Hotel Number One, J3, s. 80
12. Grano Residence, J3, s. 81
13. Deo Plaza, J4, s. 82
14. Granaria – zespół zabudowy..., J4, s. 85
15. Zespół kamienic przy ul. Świętego Ducha, J4, s. 87
16. OldNova, J4, s. 88
17. Zespół zabudowy Rajska-Heweliusza, J4, s. 90
18. Bastion Wałowa, J4, s. 92
19. Youniq Gdańsk, J5, s. 94

20. Garnizon: Kwartał VIII z biurowcem YOKO, G6, s. 96
21. Garnizon: Kwartał I z biurowcem HIRO, G6, s. 98
22. Garnizon: Kwartał II, G6, s. 100
23. Kontinuum, H6, s. 101
24. Stara Oliwa, F8, s. 102
25. Młoda Oliwa, F7, s. 103
26. Oliwski Park, F9, s. 104
27. Oliva Koncept, E9, s. 106
28. Idea, F8, s. 108
29. Botanica Jelitkowo, G10, s. 110

30. GTBS przy ul. Piotrkowskiej, F2, s. 112
31. Osiedle Forma, L3, s. 113
32. Jasień Bulwary, D3, s. 114
33. Dom miejski MIDI, A10, s. 115

Biura i usługi 
34. Olivia Star, F8, s. 119
35. Olivia Prime, F8, s. 121
36. Alchemia: Argon i Neon, F8, s. 122
37. AMG Brand Center Gdańsk, F8, s. 125
38. Wave, F8, s. 126

39. Oliwa 505, F9, s. 128
40. Galeria Metropolia, H6, s. 130
41. Officyna, H6, s. 132
42. C200, I5, s. 133
43. Komisariat Policji II w Gdańsku, K4, s. 134
44. Eternum, J5, s. 135
45. Pomorska Spółka Gazownictwa, J4, s. 136
46. Granaria: Hotel Holiday INN, J4, s. 138
47. Forum Gdańsk, J4, s. 141
48. Hotel Almond, J3, s. 144

49. Hotel IBIS, J4, s. 145
50. Nowe pływalnie,  A10, M5, I1, s. 146

Kultura i przestrzeń publiczna
51. Muzeum II Wojny Światowej, J4, s. 151
52. Stara Apteka, J4, s. 158
53. Kunszt Wodny, J4, s. 162
54. Rotunda palmiarni, F9, s. 165

renowacje
55. Lastadia 2 i Lastadia 41, J3, s. 168
56. Waterlane Vintage, J4, s. 171

57. Budynek Dyrekcji Stoczni, J5, s. 172
58. Central Hotel, J4, s. 174
59. Oblackie Centrum Edukacji i Kultury, J4, s. 176
60. Zbiornik Wody Stara Orunia, I1, s. 178
61. Zbiornik Wody Stary Sobieski, H5, s. 180
62. Wozownia artyleryjska, I4, s. 181
63. Gdański Harward, H5, s. 182
64. Garnizon: Słowackiego 13, G6, s. 184
65. Garnizon: Słowackiego 17, G6, s. 185
66. Hala „Olivia”, F8, s. 186

67. Oliwski Ratusz Kultury, F8, s. 187
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68. Kładka na Ołowiankę, J4, s. 191
69. Przebudowa ulic Stągiewnej i Chmielnej, J3, s. 194
70. Kładka św. Ducha, J4, s. 196
71. Aleja Pawła Adamowicza, F3, s. 200
72. Wiadukt Biskupia Górka i parking 

wielopoziomowy, J3, s. 203
73. Most Kolejowy nad Martwą Wisłą, L4, s. 210
74. Nabrzeże kontenerowe T2, M7, s. 212
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176	 Jarosław Zulewski
177	 Jarosław Zulewski (1, 2, 3)
178	 Grzegorz Mehring
179	 Jarosław Zulewski
180	 Jarosław Zulewski (1, 2, 3)
181	 Jarosław Zulewski
182	 Piotr Ciołkowski, Mateusz Targowski
183	 Piotr Ciołkowski, Mateusz Targowski
184	 Obscura Photo
185	 Obscura Photo
186	 Jarosław Zulewski
187	 Jarosław Zulewski (1, 2)
188	 Dariusz Kula
190	 Jarosław Zulewski
191	 Dariusz Kula
192	 Jarosław Zulewski
193	 Dariusz Kula
194	 Joanna Sidorczak-Heinsohn
195	 Jarosław Zulewski (1, 2)
196	 Jarosław Zulewski
197	 Jarosław Zulewski
198	 Jarosław Zulewski (1, 2, 3)
199	 Jarosław Zulewski
200	 archiwum firmy NDI
201	 archiwum firmy NDI
202	 archiwum firmy NDI
203	 Krzysztof Wojciechowski
204	 Krzysztof Wojciechowski
205	 Krzysztof Wojciechowski
206	 Krzysztof Wojciechowski
207	 Jarosław Zulewski
208	 Krzysztof Wojciechowski
209	 Jarosław Zulewski
210	 Jarosław Zulewski
211	 archiwum Zakładu Linii Kolejowych w Gdyni
212	 archiwum DCT Gdańsk
213	 Joanna Sidorczak-Heinsohn




