
NAJWIĘKSZY PROJEKT 
TUNELOWY W HISTORII 
POLSKIEGO DROGOWNICTWA
Zachodnia Obwodnica Szczecina będzie 
przedłużeniem drogi S6 z Trójmiasta do Szczecina 
o ok. 50 km, na zachód i południe. Budowę 
podzielono na trzy odcinki: Kołbaskowo–Dołuje 
(13,6 km), Dołuje–Police (11,9 km) i Police–
Goleniów (23,4 km). Sercem trzeciego będzie 
około 5-kilometrowy tunel pod Odrą – najdłuższy 
drogowy tunel w Polsce, który zrealizuje 
konsorcjum firm NDI i Doğuş.
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40 LAT POLSKIEJ 
AUTOSTRADY W IRAKU

Kiedy z góry grzeje 50 stopni, a z dołu parzy 
160, to są normalne warunki pracy. Gorzej, 
kiedy nagle zacznie wiać gibel i pustynny 
piach zalepi oczy. Najgorzej zaś, gdy przez 
kilkanaście dni nie przychodzi list od 
żony. 22 września 2026 r. minie 40 lat od 
przekazania do ruchu 66-kilometrowej 
części polskiego odcinka Expressway No. 1 
w Iraku.

STR. 17–19

ZAPROJEKTOWAĆ ŻYCIE – 
BIORÓŻNORODNOŚĆ, ZDROWIE 
I ODPOWIEDZIALNOŚĆ 
INŻYNIERA

Na Koh Phangan poznałam ogrodnika. Okazało 
się, że wcześniej pracował przy ogrodach Pałacu 
Buckingham. Teraz projektował ogrody na wyspie i był 
wyraźnie zachwycony swoim najnowszym zleceniem: 
miał stworzyć ogród, w którym będzie wiele – 
naprawdę wiele – różnych motyli.

STR. 23–25

PO MOSTACH KRÓLEWSKICH W HELSINKACH 
NIE POJEDZIESZ SAMOCHODEM

W kwietniu 2026 r. w stolicy Finlandii oddano do 
użytkowania most Kruunuvuori będący kolejnym 
etapem sztandarowej inwestycji komunikacyjnej zwanej 
Crown Bridges Light Rail. Nowa linia tramwajowa 
biegnie po trzech wybudowanych na Zatoce Fińskiej 
mostach, łącząc trzy wyspy – Laajasalo, Korkeasaari 
i Nihti – ze stałym lądem. Wyjątkowym rozwiązaniem 
jest zaprojektowanie wszystkich trzech mostów 
wyłącznie dla tramwajów, rowerzystów i pieszych przy 
całkowitym wykluczeniu samochodów (wyjątkiem są 
pojazdy uprzywilejowane).

CZYTAJ NA STR. 10–13
Na zdjęciu: Widok od strony centrum miasta na trzy nowe 
mosty: najbliższy Merihaka, dalej Finke i Kruunuvuori
FOT. AARNI SALOMAA. HTTPS://EN.WIKIPEDIA.ORG/WIKI/CROWN_BRIDGES
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BIURO POIIB

PRENUMERATA CZASOPISM 
BRANŻOWYCH NA 2027 ROK
Szanowni Państwo,
pod koniec września ruszają zapisy na prenumeratę 
czasopism branżowych na 2027 rok. 

Pomorska Okręgowa Izba Inżynierów Budownictwa 
dofinansuje swoim członkom, jak co roku, 75%  
rocznej prenumeraty jednego wybranego czasopisma 
naukowo-technicznego. 

Zapisy będą odbywać się poprzez naszą stronę 
internetową: zakładka „Członkostwo – prenumerata 
czasopism na 2027 rok”. 

Będzie możliwość zaprenumerowania czasopisma 
zarówno w wersji papierowej, jak i elektronicznej.

Serdecznie zapraszamy do zapisów!
FOT. PIXABAY
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NAJWIĘKSZY PROJEKT TUNELOWY
W HISTORII POLSKIEGO DROGOWNICTWA

20 lipca br. samorząd województwa oraz za-
chodniopomorski oddział Generalnej Dy-

rekcji Dróg Krajowych i Autostrad (GDDKiA) podpisali 
umowę o ustanowieniu użytkowania górniczego dla 
odcinka Police–Goleniów, co w praktyce umożliwia 
rozpoczęcie prac związanych z wydrążeniem tunelu 
pod Odrą. Podpisanie umowy na realizację odcinka 
Police–Goleniów otwiera nowy rozdział w  historii 
polskiej infrastruktury. To nie tylko największy kon-
trakt w historii GDDKiA, o wartości 5,3 mld zł, lecz 
również przedsięwzięcie, które wyznaczy nowe stan-
dardy w  budownictwie tunelowym. Dla Grupy NDI 
to projekt o wyjątkowym znaczeniu, potwierdzający 
kompetencje firmy w realizacji najbardziej wymaga-
jących inwestycji infrastrukturalnych.

Choć uwagę opinii publicznej przyciąga przede 
wszystkim rekordowa długość tunelu, o sukcesie tej 
inwestycji zadecyduje przede wszystkim współpraca. Realizacja wy-
maga ścisłej koordynacji działań projektantów, geotechników, specja-
listów od robót podziemnych, konstruktorów, dostawców technologii, 
ekspertów od automatyki, systemów bezpieczeństwa oraz przyszłych 
operatorów obiektu. Dodatkowym wyzwaniem jest przebieg trasy pod 
rzeką Odrą, terenami przemysłowymi Zakładów Chemicznych Police, 
infrastrukturą kolejową, portową oraz obszarami o  wysokiej wartości 
przyrodniczej. Tak złożone przedsięwzięcie wymaga nie tylko najwyż-
szych kompetencji technicznych, lecz także partnerskiego podejścia, 
wzajemnego zaufania i  sprawnej komunikacji pomiędzy wszystkimi 
uczestnikami procesu inwestycyjnego. To właśnie synergia doświadczeń 
i wiedzy będzie jednym z fundamentów powodzenia całego projektu.

LICZBY, ZA KTÓRYMI STOJĄ OGROMNE WYZWANIA INŻYNIERYJNE
Skala przedsięwzięcia najlepiej widoczna jest w jego parametrach tech-
nicznych. Tunel zostanie wykonany jako obiekt dwunawowy, a  każda 
z  naw będzie miała zewnętrzną średnicę prawie 15 m. Konstrukcję 
utworzy segmentowa obudowa o  grubości około 60 cm, natomiast 
pomiędzy obiema nawami powstanie 19 przejść poprzecznych, któ-
re połączą pod ziemią obie nawy tunelu. Przejścia są sklasyfikowane 

w  trzech rodzajach w  zależności od funkcji: ewaku-
acyjne, ewakuacyjno-przejazdowe i  techniczne, które 
zapewnią możliwość bezpiecznej ewakuacji użytkow-
ników. Najniższy punkt konstrukcji znajdzie się nawet 
51 m poniżej poziomu terenu, a jezdnia zostanie popro-
wadzona na głębokości dochodzącej do 45 m. Za tymi 
imponującymi liczbami kryją się tysiące decyzji pro-
jektowych, skomplikowana logistyka oraz konieczność 
zachowania najwyższych standardów jakości i bezpie-
czeństwa na każdym etapie realizacji. Dla zespołu NDI 
to wyzwanie, które wymaga nie tylko doświadczenia 
w prowadzeniu dużych inwestycji infrastrukturalnych, 
lecz również doskonałej organizacji i umiejętności za-
rządzania jednym z  najbardziej złożonych projektów 
budowlanych realizowanych obecnie w Polsce.

Główny obiekt inżynierski tego zadania zostanie 
zrealizowany dzięki maszynie TBM (ang. Tunnel Bo-

ring Marchine; pol. Maszyna Drążąca Tunel). Jednym z  pierwszych 
zadań wykonawcy jest określenie typu maszyny, poprzez wykonanie 
raportu potwierdzenia doboru do warunków gruntowo-wodnych. Spo-
śród dwóch typów: ETB (ang. Earth Pressure Balance; pol. Równowaga 
Ciśnienia Gruntu) oraz Slurry Shield (pol. Tarcza Zawiesinowa), zosta-
nie wybrany właśnie ten drugi rodzaj.

Maszyna Drążąca Tunel pod Odrą będzie w  istocie poruszającą się 
fabryką. TBM zostanie podzielony na części, każda z  nich pełni inne 
funkcje. Początek maszyny stanowi tarcza, która odpowiada za poda-
wanie zawiesiny bentonitowej, urabianie gruntu i  budowę pierścienia 
segmentowego. Kolejne elementy TBM to tzw. Gantry (pol. Brama, 
Bramownica) podzielone modułowo i  poruszające się z  maszyną. Ze 
względów operacyjnych można podzielić je na trzy kategorie: Główna 
Gantry – znajduje się tu most technologiczny, układ zasilania głowi-
cy i kabina operatora. Logistyczna i instalacyjna – obsługująca system 
transportu urobku, obsługę segmentów (tubingów), iniekcje zaprawy 
i zasilanie. Zabezpieczająca i Techniczna odpowiada natomiast za wen-
tylację, zaplecze, agregaty i części zapasowe.

TBM typu Slurry Shield jest stosowany w gruntach niespoistych (pia-
skach, żwirach). Zasada działania opiera się na zastosowaniu płuczki 

ZACHODNIA OBWODNICA SZCZECINA BĘDZIE PRZEDŁUŻENIEM DROGI S6 Z TRÓJMIASTA DO SZCZECINA O OK. 50 KM, NA ZACHÓD 
I POŁUDNIE. JEJ BUDOWĘ PODZIELONO NA TRZY ODCINKI: KOŁBASKOWO–DOŁUJE (13,6 KM), DOŁUJE–POLICE (11,9 KM) I POLICE–
GOLENIÓW (23,4 KM). SERCEM TRZECIEGO ODCINKA BĘDZIE OKOŁO 5-KILOMETROWY TUNEL POD ODRĄ – NAJDŁUŻSZY DROGOWY 
TUNEL W POLSCE, KTÓRY ZREALIZUJE KONSORCJUM FIRM NDI I DOĞUŞ.
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Marcin Lewandowski, Wiceprezes 
NDI S.A., Dyrektor Pionu Realizacji

Grupa NDI z Sopotu wybuduje tunel pod OdrąGrupa NDI z Sopotu wybuduje tunel pod Odrą
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fabrykowane segmenty są transportowane do wnętrza 
maszyny specjalnymi pojazdami serwisowymi typu MSV 
(ang. Multi Service Vehicle).

W kolejnym etapie, w tylnej części osłony TBM znajduje 
się hydrauliczny podajnik (ang. segment erector), który 
podnosi i  ustawia kolejne segmenty. W  tym przypadku 
pierścień składa się z dziewięciu segmentów (bez klucza). 
Po ustawieniu segmenty są łączone śrubami, sworzniami 
lub innymi systemami mocowania. Na stykach znajdują 
się specjalne uszczelki elastomerowe (elementy uszczel-
niające) zapewniające wodoszczelność. Po zmontowaniu 
pełnego pierścienia siłowniki hydrauliczne TBM opierają 
się o nową obudowę i przesuwają maszynę do przodu, roz-
poczynając kolejny cykl drążenia.

Następnym etapem procesu jest iniekcja przestrze-
ni pierścieniowej – szczelina pomiędzy zewnętrzną po-
wierzchnią obudowy a gruntem jest wypełniana zaprawą 
cementową lub dwuskładnikową. Grout (pol. zaprawa 
iniekcyjna) jest wtłaczany bezpośrednio po zamontowa-
niu pierścienia obudowy segmentowej, gdy maszyna TBM 
przesunie się do przodu. Zaprawę pompuje się pod ciśnie-
niem przez przewody iniekcyjne znajdujące się w osłonie 
maszyny do przestrzeni pierścieniowej, czyli szczeliny 
pomiędzy zewnętrzną powierzchnią segmentów a otacza-
jącym gruntem. W zależności od rodzaju TBM stosuje się 
najczęściej zaprawę cementowo-bentonitową lub zaprawę 
dwuskładnikową.

Grout pełni kilka bardzo ważnych funkcji: wypełnia pu-
stą przestrzeń powstałą pomiędzy obudową a gruntem po 
przejściu tarczy TBM, stabilizuje obudowę segmentową, 
zapewniając jej równomierne podparcie na całym obwo-
dzie, i  ogranicza osiadanie terenu, ponieważ zapobiega 
przemieszczaniu się gruntu do pustej przestrzeni za tar-
czą. Przenosi też obciążenia z gruntu na obudowę, dzięki 
czemu pierścienie pracują zgodnie z założeniami projekto-

wymi, zmniejsza możliwość przepływu wody wzdłuż obudowy i popra-
wia szczelność tunelu.

Proces iniekcji jest stale kontrolowany – monitoruje się ciśnienie 
i  objętość wtłaczanego groutu, aby zapewnić całkowite wypełnienie 
szczeliny bez nadmiernego wzrostu ciśnienia, który mógłby spowo-
dować wypiętrzenie lub uszkodzenie otaczającego gruntu. Dzięki temu 
obudowa segmentowa uzyskuje trwałe i stabilne podparcie już bezpo-
średnio po jej zamontowaniu.

Obudowa segmentowa jest montowana wewnątrz osłony (shield) 
maszyny TBM, w specjalnej komorze montażowej, znajdującej się tuż 
za głowicą skrawającą. Jest to miejsce osłonięte przed naporem grun-
tu, dzięki czemu montaż może odbywać się bezpiecznie. Po opuszczeniu 
osłony przez gotowy pierścień jest on natychmiast otoczony gruntem 
i stabilizowany iniekcją.

Każdy zmontowany pierścień stanowi fragment docelowej obudowy 
tunelu. Po wykonaniu kolejnych pierścieni powstaje ciągła, szczelna 
konstrukcja żelbetowa, która przenosi obciążenia od gruntu i wody, za-
pewnia stateczność wyrobiska, stanowi trwałą obudowę tunelu i często 
pełni również funkcję wykończenia konstrukcyjnego tunelu.

Sam TBM i tunel drążony przez tę maszynę są konstrukcjami impo-
nującymi, lecz bezpośrednio przed realizacją i montażem TBM zespół 
w  Szczecinie wykona jeszcze jedno poprzedzające i  ambitne zadanie, 
tym razem związane z robotami geotechnicznymi. Przed rozpoczęciem 
drążenia należy zbudować Komorę Startową i Komorę Odbiorczą. 

Komory zostaną wykonane w technologii ścian szczelinowych, każ-
da z nich osobno będzie miała obwód po długości (terenu) ok. 225 m, 
tworząc powierzchnię 3 tys. m2. Grunt ze środka komór startowych zo-
stanie wybrany do głębokości ok. 30 m.p.p.t. do kubatury ok. 90 tys. m3 
urobku. W  pierwszej fazie realizacji komory są elementem techno-
logicznym, poprzez zagłębienie pozwalają one na ominięcie warstw 

– zawiesiny bentonitowej, która z ogromnym ciśnieniem podawana jest 
na przodek tarczy, dzięki czemu uzupełniane są pory w gruncie. Efek-
tem jest wyrównanie parcia gruntu i ciśnienia wody gruntowej na przo-
dek tarczy. W maszynie Slurry TBM urobek jest usuwany rurociągiem 
w postaci mieszaniny gruntu z bentonitem (ang. slurry), a nie przeno-
śnikiem taśmowym, jak w maszynach typu EPB.

Proces przebiega następująco: najpierw urabianie gruntu, a w tym 
przypadku to około 1,8 mln m3. Głowica skrawająca rozluźnia grunt, 
który trafia do komory urabiania znajdującej się za głowicą. Dalej mie-
szanie z zawiesiną bentonitową – do komory podawana jest zawiesina 
bentonitowa pod odpowiednim ciśnieniem. Miesza się ona z urobkiem, 
tworząc płynną mieszaninę (slurry), która jednocześnie stabilizuje 
przodek wykopu i przeciwdziała napływowi wody gruntowej. Transport 
rurociągami – tutaj pompy szlamowe zasysają mieszaninę bentonitu 
i urobku, a następnie tłoczą ją rurociągiem do powierzchni lub szybu 
startowego. Kolejnym procesem jest separacja urobku – w stacji sepa-
racji (ang. Slurry Treatment Plant) mieszanina przechodzi przez sita 
wibracyjne, hydrocyklony i filtry, gdzie oddzielane są kamienie, piasek 
oraz drobniejsze frakcje od zawiesiny bentonitowej.

Bentonit można wykorzystać ponownie. Oczyszczona zawiesina 
bentonitowa jest magazynowana, odpowiednio przygotowywana i po-
nownie pompowana do komory urabiania TBM, tworząc zamknięty 
obieg technologiczny.

Tarcza skrawająca maszyny posiada większą średnicę niż drążony 
tunel. Zaraz za komorą urobkową, wewnątrz maszyny, powstaje pier-
ścień (stateczna obudowa tunelu) z prefabrykowanych elementów żel-
betowych zwanych segmentami.

Proces wygląda następująco. Drążenie tunelu rozpoczyna się od 
pracy głowicy TBM, która urabia grunt lub skałę, a maszyna przesuwa 
się do przodu za pomocą siłowników hydraulicznych. Następnie pre-
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organiki. Takie zagłębienie gwarantuje, że fabryka o wysokości 15 m 
rozpocznie pracę w gruntach docelowych (tzn. glinach i piaskach), omi-
jając warstwy organiki znajdujące się bliżej powierzchni terenu. W dru-
giej fazie komory zostaną dostosowane do kolejnych funkcji poprzez 
wykonanie ramp zjazdowo-wjazdowych, o długości 600 m każda, łą-
czących wjazd do portalu tunelu z powierzchnią terenu, gdzie niweleta 
będzie przechodzić już w typowy nasyp drogowy.

CZY TUNEL W SZCZECINIE BĘDZIE OBIEKTEM WYRÓŻNIAJĄCYM SIĘ NA TLE 
REALIZOWANYCH W POLSCE I EUROPIE? ZDECYDOWANIE TAK.
Większość TBM realizujących w przeszłości, ale też obecnie, zadania 
tunelowe w Polsce opierała się na zastosowaniu rodzajowym EPB, co 
wynika bezpośrednio z  rodzaju gruntu, w  którym tunel jest drążony. 
W  ogromnym uproszczeniu można przyjąć, że tunele drążone w  litej 
skale są łatwiejsze w wykonaniu, ponieważ przy drążeniu najważniejsze 
jest utrzymanie stabilności przodka i górotworu. Taką czynność w tu-
nelu dla Zachodniej Obwodnicy Szczecina można utrzymać tylko przy 
zmianie rodzaju maszyny na Slurry i wcześniej opisywanym procesie 
nadciśnieniowego wtłaczania bentonitu. Warto podkreślić, że zachod-
niopomorskie warunki nie są obarczone zagrożeniami metanowymi 
lub siarkowodorem, a infrastruktura terenu na powierzchni nie jest tak 
rozbudowana i skomplikowana jak w miastach. Teren bezpośrednio nad 
tunelem tylko w małych odcinkach jest zabudowany. Największym wy-
zwaniem natomiast będą woda i grunty nawodnione pod Odrą.

Jeśli za kryterium w skali światowej przyjmiemy drążenie nawy po-
przez jeden przejazd od komory startowej do komory odbiorczej poje-
dynczą maszyną (ang. drive), tunel projektowany w Szczecinie zająłby 
czwarte miejsce na świecie w kategorii Slurry:

Projekt Długość Średnica
Shanghai Changjiang 7,47 km 15,43 m
Thames Tideway [„najdłuższy pojedynczy drive”] ~7 km ok. 8,8 m
Tuen Mun – Chek Lap Kok 5,0 km 17,63 m
Zachodnia Obwodnica Szczecina S6 Odcinek nr 3 ~5,0 km ~15,0 m
Hangzhou Qiantang 4,3 km 15,43 m
Wuhan Sanyang 4,0 km 15,76 m
Hamburg A26 2,56 km 14,20 m
Crossrail – Thames Tunnel (Drive H) 2,6 km 7,12 m
Tunel w Świnoujściu 1,48 km 13,46 m

– Największe projekty infrastrukturalne wygrywa się nie tylko 
sprzętem i  technologią, lecz przede wszystkim wiedzą, doświadcze-
niem i umiejętnością przewidywania. To właśnie dzięki kompetencjom 
naszego zespołu możemy podejmować się tak wymagających wyzwań 
– podkreśla Marcin Lewandowski, Wiceprezes NDI S.A., Dyrektor Pio-
nu Realizacji.

Obudowa zewnętrza tunelu w postaci segmentów zostanie wykona-
na z ok. 5 tys. pierścieni (ang. rings). Każdy z nich składa się na dzie-
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więć segmentów. Pojedynczy tubing będzie wykonany z ok. 6 m3 beto-
nu, a jego waga wyniesie 15 ton. TBM wbuduje zatem całkowitą ilość 
betonu wynoszącą 270 tys. m3. Oprócz segmentów Wykonawca będzie 
miał także do wykonania wszystkie struktury wewnętrzne: 
•	 Płytę dolną			   – ok. 90 tys. m3 betonu
•	 Płytę górną			   – ok. 33 tys. m3 betonu
•	 Dolny beton wypełniający		  – ok. 26 tys. m3 betonu
•	 Wsporniki			   – ok. 16 tys. m3 betonu
•	 Beton wyrównujący pod nawierzchnią	– ok. 36 tys. m3 betonu
•	 Nawierzchnię betonową		  – ok. 25 tys. m3 betonu
•	 Łącznie przewidziano do wbudowania 	– ok. 45 tys. ton zbrojenia

Dodatkowo wykonawca wykona 23 obiekty mostowe oraz posadowi 
80 mniejszych przepustów i przejścia dla zwierząt.

Po zakończeniu drążenia rozpocznie się jeden z najbardziej wymaga-
jących etapów całego przedsięwzięcia, czyli wyposażenie tunelu w setki 
urządzeń odpowiedzialnych za bezpieczeństwo i sprawne funkcjonowa-
nie obiektu. W jego wnętrzu zostaną zintegrowane systemy wentylacji, 
oddymiania, zasilania gwarantowanego, oświetlenia, monitoringu wi-
zyjnego, detekcji zdarzeń, ochrony przeciwpożarowej, łączności radio-
wej oraz inteligentnego zarządzania ruchem. W  praktyce oznacza to 
stworzenie jednego, spójnego organizmu technologicznego, w którym 
wszystkie elementy muszą współpracować niezawodnie zarówno pod-
czas codziennej eksploatacji, jak i w sytuacjach awaryjnych.

Dla Grupy NDI realizacja Zachodniej Obwodnicy Szczecina to znacz-
nie więcej niż kolejny kontrakt infrastrukturalny. To projekt, który po-
twierdza, że polskie firmy dysponują dziś kompetencjami pozwalający-
mi realizować najbardziej zaawansowane przedsięwzięcia inżynieryjne 
w Europie. Sukces inwestycji będzie efektem doświadczenia, odpowie-
dzialności i zaangażowania setek specjalistów reprezentujących różne 
dziedziny budownictwa.

– W NDI wierzymy, że największą wartością są ludzie. Ich wiedza, 
umiejętność współpracy oraz gotowość do podejmowania ambitnych 
wyzwań. To właśnie dzięki temu możemy uczestniczyć w realizacji pro-
jektu, który przez kolejne dekady będzie służył mieszkańcom Pomorza 
Zachodniego i całej polskiej gospodarce. Jednocześnie czujemy ogrom-
ną dumę, że możemy być częścią projektu, który zapisze się w historii 
polskiej infrastruktury. To dowód zaufania do naszych kompetencji 
i  doświadczenia zdobywanego przez lata przy realizacji najbardziej 
wymagających inwestycji. Przed nami wiele lat intensywnej pracy, 
dlatego dziś można powiedzieć jedno – zakasujemy rękawy i zabiera-
my się do działania – dodaje wiceprezes Marcin Lewandowski.

Drążenie samego tunelu powinno rozpocząć się w  drugiej połowie 
2028 r., a zakończyć w 2031 r. Tunelem i całym odcinkiem S6 Police–
Goleniów kierowcy pojadą w  2033 r. Cała inwestycja ma kosztować 
8,3 mld zł – to trzy odcinki obwodnicy plus drogi dojazdowe, nowe wę-
zły wraz z infrastrukturą towarzyszącą.

Opr. SL
FOT. Materiały GDDKiA

W każdym z tuneli będą dwa pasy ruchu (2 x 3,5 m) oraz pas awaryjny (2,5 m). Ruch w tunelach planowany jest w klasie drogi ekspresowej, co oznacza 
limit prędkości 100 km/h
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DROGA CZERWONA
WŚRÓD PLANÓW NA 2027 ROK
Ministerstwo Infrastruktury ma w  planach na 2027 r. ogłosze-
nie 27 postępowań. Pośród tych zamierzeń znalazł się przetarg 
na odcinek nr 1 Drogi Czerwonej, na przebiegu Gdynia Chylonia–
węzeł Kwiatkowskiego II (5,3 km).

B udowa Drogi Czerwonej to kluczowa in-
westycja dla obecnie działającego Portu 

w Gdyni, jak i przyszłego Portu Zewnętrznego. 
Zapewni ona bezpośrednie połączenie z  siecią 
dróg krajowych, w  tym drogami ekspresowy-
mi S6 i S7. Nowy, dwujezdniowy przebieg drogi 
podzielony na trzy odcinki poprowadzi wg zało-
żeń od Portu Gdynia do węzła Gdynia Chylonia 
w  miejscu dzisiejszego skrzyżowania ul. Mor-
skiej z obwodnicą Trójmiasta.

Projekt Portu Zewnętrznego w Gdyni to inwesty-
cja, która powoli wchodzi w fazę realizacji. Zarząd 
Morskiego Portu Gdynia poinformował w lipcu br. 
o wydłużeniu terminu składania ofert od partne-

rów prywatnych ubiegających się o kontrakt na 
budowę i eksploatację Portu Zewnętrznego do 
30 września br. Wybór ostatecznego wykonawcy 
i  podpisanie umowy w  formule partnerstwa 
publiczno-prywatnego (PPP) przewiduje się na 
przełom 2026 i 2027 r. Równolegle do postępowa-
nia PPP prowadzone są działania przygotowawcze 
związane z realizacją Portu Zewnętrznego, obej-
mujące m.in. budowę falochronów, przygotowanie 
infrastruktury dostępowej oraz prace projektowe 
i  formalne niezbędne do rozpoczęcia realiza-
cji inwestycji. Zarząd Morskiego Portu Gdynia 
rozpoczął również postępowanie przetargowe 
na zalądowienie ok. 3 ha części Basenu II oraz 
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Mateusz Brożyna, rzecznik prasowy 
gdańskiego oddziału Generalnej Dyrekcji 
Dróg Krajowych i Autostrad

Droga Czerwona W1A

Droga Czerwona W1B

Droga Czerwona W2



Zakładany na dziś harmonogram prac dla odcinka nr 1:
•	 I kwartał 2027 r. – uzyskanie DŚU;
•	 II kwartał 2027 r. – wszczęcie postępowania przetargowego na wybór wykonawcy robót 

w systemie „Projektuj i buduj”;
•	 IV kwartał 2027 r. – podpisanie umowy z wykonawcą robót w systemie „Projektuj i buduj”;
•	 III kwartał 2028 r. – planowany termin złożenia wniosku o wydanie decyzji o zezwoleniu 

na realizację inwestycji drogowej (ZRID);
•	 II kwartał 2029 r. – planowany termin uzyskania decyzji ZRID;
•	 II kwartał 2029 r. – rozpoczęcie robót budowlanych;
•	 II kwartał 2032 r. – zakończenie robót budowlanych i uzyskania pozwolenia na 

użytkowanie drogi.

NOWE INWE S T YC JE

zaprojektowanie i budowę układu drogowego 
na nowym terenie. Inwestycja stanowi element 
przygotowania zaplecza pod przyszły rozwój 
Portu Zewnętrznego.

Jak podkreśla Mateusz Brożyna, rzecznik 
prasowy Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych 
i Autostrad, także w kwestii Drogi Czerwonej 
przyszedł czas na konkretne działania i zwią-
zane z tym decyzje.

– Istniejąca Trasa Kwiatkowskiego ma ogra-
niczenia nośności i nie zapewnia wystarczają-
cego połączenia z portem dla ruchu ciężkiego. 
Droga Czerwona takich ograniczeń nie będzie 
miała, poprawi dostępność do portu od strony 
lądu, a także zwiększy jego możliwości prze-
ładunkowe i rozwojowe – podkreśla Mateusz 
Brożyna.

W  czerwcu rozpoczęły się konsultacje 
publiczne dotyczące projektu budowy drogo-
wego dostępu do portu w Gdyni. Program został 
przygotowany w celu zapewnienia finansowa-

nia realizacji niemal 9 km Drogi Czerwonej, od 
ul. Morskiej w Gdyni do Terminala Promowego 
w Porcie Gdynia. Wnioski można było składać 
do 6 lipca.

– W styczniu br. złożyliśmy do Regionalnego 
Dyrektora Ochrony Środowiska w  Gdańsku 
wniosek o wydanie decyzji środowiskowej dla 
ponad 5-kilometrowego odcinka Drogi Czer-
wonej. Dla trasy od węzła Gdynia Chylonia do 
węzła Kwiatkowskiego II opracowaliśmy pięć 
wariantów przebiegu o takim samym stopniu 
szczegółowości. We wniosku o uzyskanie tej 
decyzji wskazaliśmy jako preferowany wariant 
W1D. Uwzględnia on przebudowę obwodnicy 
Trójmiasta w niezbędnym zakresie – wyjaśnia 
rzecznik prasowy gdańskiego oddziału GDDKiA.
Wskazany wariant W1D obejmuje trzy węzły 
drogowe:

•	 Gdynia Chylonia – zapewniający połączenie 
z ul. Morską;

•	 Dolina Logistyczna, który zapewnia moż-

liwość podłączenia planowanych inwesty-
cji (np. Obszaru Funkcjonalnego Dolina 
Logistyczna, trasy Via Maris, Drogi Trzech 
Powiatów) oraz uwzględnia rozwiązania pla-
nowanej Pomorskiej Kolei Aglomeracyjnej;

•	 Kwiatkowskiego II – zapewniający połą-
czenie z Estakadą Kwiatkowskiego oraz ul. 
Energetyków i Janka Wiśniewskiego.

– Po uzyskaniu decyzji środowiskowej planu-
jemy ogłoszenie przetargu i wyłonienie wyko-
nawcy robót w systemie „Projektuj i buduj”. 
Wykonawca będzie odpowiedzialny za opra-
cowanie projektu budowlanego wraz z mate-
riałami niezbędnymi do uzyskania pozwolenia 
na budowę, tj. decyzji o zezwoleniu na reali-
zację inwestycji drogowej – ZRID oraz innych 
niezbędnych opracowań. Po uzyskaniu decyzji 
ZRID, wydanej przez Wojewodę Pomorskiego, 
rozpoczną się prace budowlane w  terenie – 
wyjaśnia Mateusz Brożyna.

Nowa trasa powstanie w standardzie wyma-
ganym dla drogowej sieci TEN-T. Przewidziana 
została jako droga klasy GP (główna ruchu 
przyspieszonego), a z pozostałą siecią będzie 
skomunikowana w sumie poprzez pięć węzłów 
drogowych.

– Nie zapominamy również o niechronionych 
uczestnikach ruchu, dlatego przewidzieliśmy 
realizację infrastruktury dla pieszych i rowe-
rzystów – dodaje rzecznik prasowy. 

Inwestycja składać się będzie z trzech odcin-
ków o łącznej długości ok. 9 km.

SL
Mapy: Materiały prasowe GDDKiA o. Gdańsk
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W czerwcu 2025 r. elbląski samorząd rozpoczął prace związane z rozwojem 
portu morskiego w Elblągu. Pierwszym etapem było opracowanie koncepcji 
programowo-przestrzennej budowy terminala portowego T2 przy ul. Żytniej 
oraz rozbudowy i przebudowy terminala portowego przy ul. Radomskiej. Na 
ogłoszony konkurs wpłynęły trzy oferty. Najwyżej przez sąd konkursowy oce-
niona została koncepcja pn. „Brama na Bałtyk”, złożona przez dwie warszaw-
skie firmy projektowe, wspólnie uczestniczące w  konkursie, tj. WSP Polska 
Sp. z o.o. oraz WXCA GROUP Spółka z o.o.

P rzedstawiona wizja zakłada budowę nowych 
przestrzeni portowych na obszarze około 30 ha 

przy ul. Żytniej. Projektowane nabrzeże portowe 
umożliwi jednoczesne cumowanie czterech jedno-
stek pływających o długości do 100 m, szerokości 
20 m i zanurzeniu do 4,5 m. Strefa nadbrzeża zosta-
ła zaprojektowana jako nowoczesny, multimodalny 
węzeł przeładunkowy. Na całej długości nabrzeża 
zaplanowano poprowadzenie bocznicy kolejowej 
umożliwiającej bezpośrednią relację statek–wa-
gon, a  także drogi technicznej przeznaczonej dla 
mobilnych dźwigów oraz transportu kołowego. 
Przestrzeń portowa obejmuje również place prze-
znaczone do składowania towarów drobnicowych 
i  masowych oraz ładunków ponadgabarytowych 
z  myślą o  obsłudze przemysłu metalurgicznego, 
energetycznego, offshore, maszynowego i  infra-
strukturalnego.

40 mln euro finansowego wsparcia na realizację rozbu-
dowy i modernizacji portu pochodzić będzie z dofinan-
sowania w ramach programu Fundusze Europejskie dla 
Warmii i Mazur na lata 2021–2027.

Działania władz Elbląga to konsekwencja otwarcia 
drogi wodnej na Bałtyk poprzez budowę kanału żeglu-
gowego przez Mierzeję Wiślaną, pogłębienie toru wod-
nego przez Zalew Wiślany i na rzece Elbląg. Prace na 
rzece Elbląg realizowane są w ramach IV etapu projektu 
„Budowa drogi wodnej łączącej Zalew Wiślany z Zatoką 
Gdańską” i obejmują pogłębienie istniejącego toru wod-
nego do docelowej głębokości 5 m.

– Dotychczas, w ramach IV etapu przedsięwzięcia, 
oczyszczono tor wodny z obiektów ferromagnetycznych 
oraz zrealizowano ponad połowę zakresu robót pogłę-
biarskich. Urobek został wbudowany w sztuczną wyspę 
na Zalewie Wiślanym, równolegle usuwano także część 
lądową stanowiącą dawne brzegi rzeki – mówi Dorota 
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Dorota Słabek, naczelnik 
Wydziału Oddziaływania 
Inwestycji na Środowisko 
w Urzędzie Morskim w Gdyni
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Słabek, naczelnik Wydziału Oddziaływa-
nia Inwestycji na Środowisko w Urzędzie 
Morskim w Gdyni.

15 lipca Urząd Morski w Gdyni zawarł 
umowę na realizację drugiej części robót 
pogłębiarskich na rzece Elbląg. Wartość 
kontraktu wynosi ponad 51 mln zł.

– Zakres podpisanej umowy obejmuje 
odcinek o długości 7,45 km – od Zalewu 
Wiślanego do punktu P1, zlokalizowanego 
w rejonie zrzutu z oczyszczalni ścieków 
w  Elblągu. Tor wodny na tym odcinku 
wyznaczają budowle hydrotechniczne 
wykonane wcześniej w ramach II etapu 
inwestycji – informuje naczelnik Dorota 
Słabek.

Roboty będą prowadzone w sposób zapewniający ciągłość i bezpieczeń-
stwo żeglugi na rzece Elbląg. Wykonawca, którym zostało konsorcjum 
firm Hegemann GmbH (lider) oraz Van den Herik Kust-en Oeverwerken 
B.V. (partner), będzie też odpowiedzialny za stały nadzór archeologiczny 
oraz przyrodniczy, w tym szczególnie ornitologiczny, zarówno na rzece, 
jak i na stanowiskach rozładunkowych oraz w miejscach odkładu urobku 
na sztucznej wyspie.

Jednocześnie należy zaznaczyć iż prace na rzece Elbląg są pro-
wadzone od kilku lat niezmiennie pod nadzorem środowiskowym, 
w ramach którego prowadzony jest monitoring ichtiologiczny, w tym 
stały monitoring tlenu rozpuszczonego w wodzie, mętności oraz tem-
peratury wody w rzece Elbląg na obszarze objętym pracami. Ponadto 
celem sprawdzenia stanu zachowania bioróżnorodności, zapobiegania, 
ograniczania oraz monitorowania oddziaływania przedsięwzięcia na 
środowisko, po zakończeniu prac pogłębiarskich powtórzone zostaną 
monitoringi ichtiofauny rzeki Elbląg, co pozwoli na określenie oddziały-
wania zrealizowanego przedsięwzięcia na najbardziej wrażliwe składniki 
zespołu ryb.

Jak dodaje przedstawicielka Urzędu Morskiego w Gdyni, równolegle 
prowadzone są intensywne działania związane z przygotowaniem V etapu 

inwestycji, obejmującego wykonanie ostatnich 3 km toru wodnego na 
rzece Elbląg. W jego zakres wchodzi także około kilometrowy odcinek 
włączony do programu inwestycyjnego w 2024 r.

– Od marca 2025 r. realizowana jest umowa na opracowanie doku-
mentacji projektowej. W wyniku uzgodnień z Zarządem Portu Elbląg 
oraz władzami Elbląga przyjęto docelowe parametry końcowego 
odcinka drogi wodnej – tor o szerokości 36 m w dnie i głębokości 5 m 
oraz obrotnica o średnicy 160 m. Takie rozwiązanie zapewni jednolite 
parametry drogi wodnej i umożliwi bezpieczne zawijanie większych 
jednostek do portu w Elblągu – dodaje Dorota Słabek.

Realizacja V etapu wymaga również wykonania miejscowej obudowy 
brzegów, co wiąże się z koniecznością uzyskania odpowiednich decyzji 
administracyjnych.

– Pod koniec marca uzyskano decyzję o  środowiskowych uwa-
runkowaniach, a na początku kwietnia złożono wniosek o wydanie 
pozwolenia wodnoprawnego. Równocześnie prowadzone są działania 
związane z pozyskaniem zgód na dysponowanie nieruchomościami na 
cele budowlane – dodaje naczelnik Dorota Słabek.

SL
FOT. Sławomir Lewandowski

Dotychczas, w ramach IV etapu 
przedsięwzięcia, oczyszczono tor wodny 
z obiektów ferromagnetycznych oraz 
zrealizowano ponad połowę zakresu robót 
pogłębiarskich. Na zdjęciu rzeka Elbląg 
w okolicy wsi Nowakowo

Docelowe parametry końcowego odcinka drogi wodnej w porcie Elbląg – tor o szerokości 36 m 
w dnie i głębokości 5 m oraz obrotnica o średnicy 160 m – zapewnią jednolite parametry żeglugi 
na rzece Elbląg
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Po Mostach Królewskich
w Helsinkach nie pojedziesz
samochodem

Linia Tramwajowa Mosty Królewskie w Helsinkach. Linią przerywaną 
zaznaczono trzy nowe mosty. Od lewej: most Merihaka, wyspa Nihti, 
most Finke, wyspa Korkeasaari, most Kruunuvuori, wyspa Laajasalo. 
ZDJĘCIE MAPY POBRANO ZE STRONY HTTPS://KRUUNUSILLAT.FI

W kwietniu 2026 r. w Helsinkach, stolicy Finlandii, oddano do użytkowania 
most Kruunuvuori będący kolejnym etapem sztandarowej inwestycji komuni-
kacyjnej zwanej Crown Bridges Light Rail. Nazwa mostu i całej linii tramwa-
jowej pochodzi od wysokiego nadmorskiego klifu znajdującego się na wyspie 
Laajasalo, z którego roztacza się wspaniały, królewski widok na morze, archi-
pelag i historyczne obiekty.

T a warta ponad 360 mln euro linia komunikacyjna, której budo-
wę rozpoczęto w 2021 r., łączy wschodnią mieszkaniową dzielnicę 

Helsinek, znajdującą się na wyspie Laajasalo, z centrum miasta w po-
bliżu placu targowego Hakaniemi, który służy jako węzeł przesiad-
kowy dla wielu połączeń transportu publicznego, w  tym tramwajów, 
autobusów i stacji metra.

Całe przedsięwzięcie wyróżnia się dwiema szczególnymi cechami. 
Po pierwsze, nowa linia tramwajowa biegnie kolejno po trzech wybu-
dowanych na Zatoce Fińskiej mostach: Kruunvuori, Finke i Merihaka, 
łącząc trzy wyspy – Laajasalo, Korkeasaari i Nihti – ze stałym lądem. 
Po drugie, wyjątkowym rozwiązaniem jest zaprojektowanie wszystkich 
trzech mostów wyłącznie dla tramwajów, rowerzystów i pieszych przy 
całkowitym wykluczeniu samochodów (wyjątek stanowią pojazdy uprzy-

wilejowane). Ponadto most Kruunuvuori liczący 1 191 m długości jest nie 
tylko najdłuższym mostem w Finlandii, lecz jednocześnie najdłuższym 
mostem tramwajowo-rowerowo-pieszym na świecie.

Taki charakter komunikacji to nie przypadek, gdyż Finowie od lat 
stawiają na zrównoważony transport w ruchu pasażerskim, rozwijając 
bezemisyjny transport publiczny, a znacznie ograniczając ruch samocho-
dowy w centrum miast. Jednocześnie przykładają ogromne znaczenie do 
kondycji fizycznej swoich obywateli, tworząc długą sieć ścieżek rowero-
wych i ciągów pieszych.

Nowa linia tramwajowa liczy 5,6 km długości i znacząco skraca dotych-
czasowe połączenie komunikacyjne wynoszące 11 km. Planowanie tej 
inwestycji stało się konieczne, gdy dawne tereny portowe na wyspie 
Laajasalo przeznaczono na dzielnicę mieszkaniową, którą należało sko-
munikować z centrum miasta. Liczba ludności Laajasalo wzrosła w 2025 r. 
do 12,5 tys. mieszkańców, a w krótkim czasie ma wzrosnąć o kolejne 10 tys.

Całe niełatwe zadanie inwestycyjne podzielono na dwa kontrakty, 
które prowadzono równolegle, począwszy od października 2021 r. Jeden 
obejmował budowę mostów Kruunuvuori i Finke wraz z zagospodaro-
waniem wyspy Korkeasaari. Drugi dotyczył budowy mostu Merihaka, 

Widok od strony centrum miasta na trzy nowe mosty: 
najbliższy Merihaka, dalej Finke i Kruunuvuori

FOT. AARNI SALOMAA. HTTPS://EN.WIKIPEDIA.ORG/WIKI/CROWN_BRIDGES
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Mgr inż. arch. 
Renata Wiśniowska 
– absolwentka Wydziału Architektury 
Politechniki Gdańskiej, pełniła różne 
funkcje w  samorządzie gdańskim, 
m.in. funkcję pełnomocnika prezydenta 
Miasta Gdańska ds. budowy Stadionu 
w Letnicy, dyrektora Biura Budowy ECS 
(inwestycja realizowana przez Sp. GIK), 
dyrektora ds. inwestycji w Spółce Gdań-
skie Wody, która przeprowadziła mię-
dzy innymi rewitalizację zabytkowych 

budynków przy ul. Lastadia w Gdańsku.
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Most Merihaka
FOT. RENATA WIŚNIOWSKA

Widok mostu Finke od strony wyspy Nihti
FOT. RENATA WIŚNIOWSKA

modernizacji istniejącego mostu Hakaniemi, odcinków linii tramwajowej 
w centrum miasta i na wyspie Laajasalo wraz z modernizacją infrastruk-
tury podziemnej.

Doniesienia medialne skupiają się zwłaszcza na imponującym moście 
wantowym Kruunuvuori. Warto jednak prześledzić cały mostowy odci-
nek nowej trasy, który dostarcza różnorodnych wrażeń podkreślających 
morski charakter Helsinek.

MOST MERIHAKA
Jako pierwszy, w czerwcu 2025 r., dla ruchu rowerowego i pieszego otwarto 
most Merihaka łączący centrum miasta z wyspą Nihti. Most mierzący 422 m 
długości zaprojektowano niezbyt wysoko, bo tylko 4 do 5 m nad lustrem 
wody, tak by nie przesłaniał miejskiej zabudowy, a przy tym był przyjazny 
dla pieszych i rowerzystów. Konstrukcja ma dwutorową trasę tramwajową 
w środkowej części, dwa chodniki dla pieszych o szerokości od 2,5 do 3 m 
oraz 4-metrową ścieżkę rowerową biegnącą od południowej strony. Most 
posiada sekcję, która w razie potrzeby może być otwierana za pomocą 

mobilnego dźwigu. Konstrukcję mostu wykonano jako płytową, ciągłą, 
z betonu zbrojonego, wspartą na masywnych filarach.

Budowa tego stosunkowo niskiego obiektu była możliwa dzięki 
zamknięciu potężnej elektrociepłowni Helen Oy zasilanej węglem dostar-
czanym drogą morską. Obecnie to właśnie z mostu Merihaka najlepiej 
można podziwiać sylwetkę historycznego centrum Helsinek.

MOST FINKE
W grudniu 2025 r. dla ruchu pieszego został otwarty most Finke łączący 
wyspę Nihti z wyspą Korkeasaari. Nazwa obiektu pochodzi od imienia 
pierwszego niedźwiedzia polarnego, który trafił do fińskiego zoo w 1890 r. 
Most ma długość zaledwie 293 m, prześwit nad lustrem wody wynoszący 
6,9 m, dwukierunkowe chodniki dla pieszych o wymiarach 2,5 m i 3,5 m 
oraz dwukierunkową ścieżkę rowerową o szerokości 3 m od północnej 
strony. W części środkowej znajduje się dwutorowa linia tramwajowa. 
Most o kształcie łukowym w kierunku pionowym i poziomym wykonano 
w konstrukcji belkowo-ramowej.

Most Finke
FOT. ULLA MUJUNEN

Most Finke od strony wyspy Korkeasaari
FOT. RENATA WIŚNIOWSKA
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Zagospodarowanie wyspy Korkeasaari
FOT. RENATA WIŚNIOWSKA

ZAGOSPODAROWANIE WYSPY KORKEASAARI
Opuszczając most Finke od strony zachodniej, docieramy na wyspę Kor-
keasaari, którą prawie w całości wypełnia miejskie zoo. Utworzono je  
w 1889 r., należy więc do najstarszych tego typu założeń na świecie.

Przed budową nowej linii tramwajowej dostęp do ogrodu zoologicznego 
był dosyć skomplikowany. Można było dopłynąć do niego promem z cen-
trum Helsinek lub pozostawić samochód na parkingu znajdującym się na 
sąsiedniej wyspie Mustikkamaa i pokonać pieszo most łączący obie wyspy.

W ramach inwestycji nie tylko zapewniono bezpośredni dostęp do zoo za 
pomocą komunikacji miejskiej, lecz ciekawie zagospodarowano nabrzeża 
wokół linii tramwajowej i  jej przystanków. Powstały ciągi spacerowe, 
miejsca do wypoczynku oraz sporo parkingów dla rowerów. Istniejący 
budynek zoo zapewnia gastronomię oraz toalety.

MOST KRUUNUVUORI 
Jako ostatni, chociaż także na razie tylko dla ruchu pieszego i rowerowego, 
do użytkowania oddano most Kruunuvuori, łączący wyspę Korkeasaari 
z Laajasalo. W tym samym czasie otwarto też ruch rowerowy na moście 
Finke. Już w trakcie budowy Kruunuvuori stał się nową ikoną stolicy Fin-
landii. Projekt wyłoniono w wyniku przeprowadzonego w 2012 r. między-
narodowego konkursu architektonicznego. Szukano rozwiązania, które, 
poza tym, że będzie użyteczne, trwałe i miało wysokie walory estetyczne, 
będzie również nawiązywało do historii miejsca, sprosta wymagającemu 
otoczeniu i będzie szanowało istniejące środowisko. Wyłoniona praca 
zespołu WSP Finland Ltd. i Knight Architects Ltd. miała roboczy tytuł 
„Gemma Regalis”, co po łacinie oznacza klejnot królewski.

Most ma charakter wantowy o całkowitej długości wynoszącej 1 190 m, 
z czego najdłuższa część wisząca na linach mierzy 260 m, a pozostała 
część wspiera się na 11 pośrednich podporach w wodzie i dwóch przy-
czółkach na lądzie. Potężny pylon w kształcie diamentu wznosi się na 
wysokość 135 m, jest więc o 1 m wyższy od dotychczas najwyższego 
budynku mieszkalnego w kompleksie drapaczy chmur w Kalasatama. 
W najwyższym punkcie most wznosi się 20 m nad zwierciadłem wody. 
Pomimo tych potężnych gabarytów sprawia on wrażenie niezwykle lek-
kiego. Wygięcia łukowe w dwóch kierunkach dodają mu dynamizmu 
i wzmagają ciekawość u użytkowników, którzy nie od razu widzą cel 
podróży. Wzdłuż północnej krawędzi znajduje się dwutorowa linia tram-
wajowa, dalej 3-metrowa ścieżka rowerowa oraz chodnik o szerokości od 
2 do 6 m. W najwyższym punkcie mostu z najlepszym widokiem na morze 
znajduje się strefa wypoczynkowa z ławkami. Porywy wiatru w surowym 
fińskim klimacie są tu największe, dlatego zaprojektowano specjalną 
barierkę przeciwwiatrową odgiętą w górnej części, która ma redukować 
parcie wiatru. Pod poziomą częścią barierki znajduje się oświetlenie dla 
pieszych i rowerzystów.

Dolną część pylonu w kształcie litery „v” sięgającą do wysokości 31 m 
wylano na miejscu przy użyciu tradycyjnych szalunków modułowych 
i wież podporowych. Wyższe partie pylonu wznoszono przy użyciu sza-
lunków samowznoszących. Zastosowano cztery platformy wspinające się, 
które podnoszono hydraulicznie wraz z postępem prac.

W tym moście kompozytowym stalowo-betonowym szczególnie sta-
rannie opracowano złącza i usztywnienia, aby wyeliminować zmęczenie 
materiału od wibracji spowodowanych przejeżdżającymi tramwajami. 
W konstrukcji mostu stałe są pylon i podpory, ale reszta, zaprojektowana 
jako modułowa, może być wymieniana bez naruszania integralności 
całej budowli. Opracowano specjalne mieszanki betonów, tzw. infra-
strukturalne, odporne na działanie strefy morskiej powodującej korozje 
i zamrażanie.

Założona żywotność konstrukcji (200 lat) jest ewenementem na skalę 
światową. W tym celu zastosowano system kamer i czujników ostrzega-

Przystanek tramwajowy przed zoo – na razie nieczynny
FOT. RENATA WIŚNIOWSKA

Miejsca parkingowe dla rowerów w pobliżu zoo
FOT. RENATA WIŚNIOWSKA

Torowisko tramwajowe na wyspie Korkeasaari przed 
wjazdem na most Kruunuvuori
FOT. RENATA WIŚNIOWSKA
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Widok na reflektory umieszczone na słupach, z prawej strony widać 
potężne bariery energochłonne
FOT. RENATA WIŚNIOWSKA

jących o naprężeniach i wpływie warunków atmosferycznych, a zwłaszcza 
o oblodzeniu konstrukcji. Pylon zaprojektowano z pustką wewnętrzną, 
w której umieszczono klatkę schodową, windę i pomosty techniczne uła-
twiające dostęp do czujników monitorujących bezpieczeństwo mostu. 
Wanty pozostają tu w ciągłym ruchu wywołanym wiatrem, co utrudnia 
osadzanie się lodu. Liny osłonięto specjalną plastikową warstwą, która 
sprawia, że lód kruszy się na drobne cząsteczki.

Most Kruunvuori jest laureatem znaczących nagród, w tym Global 
BIM Awards Tekla 2024, gdzie jury szczególnie pochwaliło zespół za to, 
że zarządza przedsięwzięciem jako pełnoprawnym projektem BIM. Wyko-
rzystując różnorodne oprogramowanie oraz dwukierunkową łączność 
teren–biuro i biuro–teren, zapewniono unikalną jakość w radzeniu sobie ze 
złożonością projektu. Zespół przeprowadził testy w tunelu aerodynamicz-
nym do projektowania konstrukcji oraz testów stabilności, wykorzystując 
zarówno model BIM, jak i wydrukowany w 3D. 

Kolejne zwycięstwo przyniósł konkurs Betonowa Konstrukcja Roku 
2025. Według jury most Kruunuvuori jest przykładem tego, jak jakość 
techniczna, zrównoważony rozwój i ambicje architektoniczne można połą-
czyć w dużym projekcie infrastrukturalnym.

Aktualnie Mosty Królewskie są otwarte tylko dla rowerzystów i pie-
szych. Ruch tramwajowy, po przeprowadzeniu niezbędnych testów, ma 
zostać zainagurowany na początku 2027 r. Ale już teraz należy przyznać, 
że z mostów rozciąga się „iście” królewski widok zastrzeżony do niedawna 
dla skalistego klifu na wyspie Laajasalo.

Mgr inż. arch. Renata Wiśniowska

Widok mostu Kruunuvuori od strony wyspy Korkeasaari
FOT. RENATA WIŚNIOWSKA

Widok mostu Kruunuvuori od strony wyspy Korkeasaari
FOT. RENATA WIŚNIOWSKA

Widok mostu Kruunuvuori od strony wyspy Laajasalo
FOT. RENATA WIŚNIOWSKA

Torowisko tramwajowe na moście Kruunuvuori
FOT. RENATA WIŚNIOWSKA

Strefa wypoczynkowa na moście Kruunuvuori
FOT. RENATA WIŚNIOWSKA
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Paweł Zieliński, Zastępca Dyrektora 
ds. Projektów Liniowych w Dyrekcji 
Rozbudowy Miasta Gdańska

Koncepcja architektoniczna rewitalizacji Placu Wałowego w Gdańsku według projektu 
krakowskiego Biura San-Tech. Rysunek autorstwa mgr inż. architekt Agnieszki Saneckiej

PLAC WAŁOWY NA NOWOPLAC WAŁOWY NA NOWOPLAC WAŁOWY NA NOWO

– Co było przyczyną powstania koncepcji 
zagospodarowania Placu Wałowego i  jakie 
są główne cele tego przedsięwzięcia?
– Inwestycja ta ma odmienić jedną z najbardziej 
historycznych części Gdańska, tworząc spójną, 
zieloną i dostępną przestrzeń publiczną dla 
mieszkańców oraz odwiedzających. Głównym 
założeniem projektu jest przywrócenie dawnej 
rangi i charakteru Placu Wałowego poprzez 
harmonijne połączenie współczesnych potrzeb 
użytkowników z historycznym dziedzictwem 
tego miejsca.

Rewitalizacja opiera się na poszanowaniu 
istniejącej tkanki urbanistycznej oraz odtwo-
rzeniu historycznych elementów zagospoda-
rowania przestrzeni. Centralnym punktem 
odnowionego placu będzie fontanna zloka-
lizowana w  śladzie historycznego obiektu, 
odtworzona na wzór dawnej fontanny, która 
przez lata stanowiła istotny element kompo-
zycji placu. Całość założenia będzie współgrać 
z otaczającą zabytkową zabudową, w tym Małą 
Zbrojownią, dawnym Lombardem, koszarami 
Wiebego oraz historycznymi kamienicami 
mieszkalnymi, podkreślając unikatowy cha-
rakter tej części miasta.

Rewitalizacja Placu Wałowego stanowi jed-
nocześnie element szerszych przemian zacho-
dzących na obszarze Starego Przedmieścia. 
W bezpośrednim sąsiedztwie przygotowywana 
jest inwestycja związana z budową objazdu 
Bramy Nizinnej, czyli jednego z najcenniej-
szych zabytków obronnych Gdańska, będą-
cego niegdyś głównym wjazdem do miasta 
od strony południowej. Równolegle realizo-

wana jest zabudowa mieszkaniowa na terenie 
dawnego dworca Kłodno wraz z zagospoda-
rowaniem nabrzeża przy przystani Żabi Kruk. 

Dzięki tym działaniom Plac Wałowy ponownie 
stanie się ważnym i atrakcyjnym fragmentem 
miejskiej przestrzeni, a  jego odnowa będzie 

Fragment Placu Wałowego z nieistniejącą fontanną (zachowały się pozostałości)
ŹRÓDŁO: HTTPS://MUZEUMPOMORZA.PL/RESOURCE/3189_GDANSK-PLAC-WALOWY-DANZIG-WALLPLATZ.HTML )

Z Pawłem Zielińskim, Zastępcą Dyrektora ds. Projektów Liniowych w Dyrekcji Rozbu-
dowy Miasta Gdańska, rozmawiamy o planach zagospodarowania Placu Wałowego. 
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zabytki      inżynieryjne 

stanowić dopełnienie kompleksowej rewita-
lizacji całego obszaru Starego Przedmieścia.

Dzięki realizacji projektu przestrzeń 
publiczna o wysokiej wartości historycznej 
zyska nowe zagospodarowanie. Przeprowa-
dzone prace podniosą jej funkcjonalność, 
poprawią bezpieczeństwo oraz atrakcyjność 
wizualną. Głównymi korzystającymi z  tej 
inwestycji mają być mieszkańcy i użytkownicy 
podobszaru rewitalizacji Dolne Miasto/Plac 
Wałowy/Stare Przedmieście.
– W jaki sposób to założenie ma być powią-
zane z istniejącą tkanką urbanistyczną?
– Powiązanie inwestycji z  istniejącą tkanką 
urbanistyczną zostanie osiągnięte poprzez 
nawiązanie do historycznego układu prze-
strzennego Placu Wałowego oraz odtworzenie 
elementów stanowiących o jego tożsamości. 
Projekt zakłada przywrócenie dawnych form 
zagospodarowania, w tym fontanny w histo-
rycznym śladzie, co pozwoli zachować spój-
ność kompozycyjną placu z otaczającą zabyt-
kową zabudową i historycznym charakterem 
Starego Przedmieścia.
– W jakiej kolejności przewidują Państwo kon-
kretne działania?
– Początek to oczywiście inwentaryzacja stanu 
istniejącego. W dalszej kolejności znalazły się 
prace rozbiórkowe i sieciowe, czyli instalacje 
wodno-kanalizacyjne i gazowe. Po nich prace 
drogowe i odtworzenie substancji historycznej. 
Na sam koniec – stworzenie terenów zielonych 
i małej architektury.
– Jaki czas realizacji Państwo założyli?
– Czas realizacji z odbiorami to 72 tygodnie 
od daty podpisania umowy. Praca wymaga 
etapowania, co ma wpływ na czas wykony-
wania ze względu na konieczność zachowania 
dostępu do nieruchomości oraz utrzymania 
ruchu kołowego i pieszego. Dodatkowo, wyko-
nując prace sieciowe, należy zapewnić ciągłość 
dostawy wody, jak i odbiór ścieków. 
– Jakie są nakłady finansowe? 
– Rewitalizacja na Dolnym Mieście prowa-
dzona jest od 2009 r. Teraz będziemy realizo-
wać kolejny etap, czyli inwestycję o wartości 
ponad 32,5 mln zł (dokładnie 32 652 160,80 zł), 
a blisko 13 mln zł to będzie dofinansowanie 
z Unii Europejskiej (dokładnie 12 703 500 zł).

Źródłem dofinansowania jest Europejski 
Fundusz Rozwoju Regionalnego z programu 
Fundusze Europejskie dla Pomorza 2021–2027. 

Oś Priorytetowa to fundusze europejskie 
dla Pomorza bliższego obywatelom w ramach 
działania „Rewitalizacja zdegradowanych 
obszarów miejskich”. Instytucją zarządzającą 
jest Zarząd Województwa Pomorskiego.
– Jakie szczegółowe przedsięwzięcia będą 
objęte inwestycją?
– Przedmiot zamówienia określają dokumen-
tacje projektowe oraz specyfikacje techniczne 
wykonania i odbioru robót budowlanych, opra-
cowane przez jednostkę projektową Saneccy 
Sp. z o.o. z Krakowa pod nazwą „Zagospoda-
rowanie terenu Placu Wałowego wraz z prze-

budową dróg i  infrastruktury podziemnej 
w  ramach projektu Rewitalizacja Dolnego 
Miasta i  Placu Wałowego wraz ze Starym 
Przedmieściem w Gdańsku”.

Zakres finansowany przez Dyrekcję Rozbu-
dowy Miasta Gdańska w oparciu o tę dokumen-
tację projektową to:

• przebudowa jezdni i  chodników w  ulicy 
Pod Zrębem, Plac Wałowy, Dolna Brama, 
fragmentów Augustyńskiego i Żabi Kruk;

• budowa fontanny;
• budowa i przebudowa alejek parkowych 

Placu Wałowego z odtworzeniem histo-
rycznego układu;

• przebudowa, remont i budowa infrastruk-
tury technicznej: oświetleniowej, sieci 
i przyłączy instalacji elektroenergetycznej;

• przebudowa kanalizacji deszczowej wraz 
z budową wylotu do Motławy;

• remont odcinka kanalizacji deszczowej 
w ulicy Augustyńskiego wraz z usunię-
ciem kolizji z  istniejącą infrastrukturą 
podziemną;

• budowa monitoringu wizyjnego i kanału 
technologicznego;

• likwidacja kolizji z sieciami;
• pielęgnacja istniejącej zieleni, odtworze-

nie szpalerów drzew i wykonanie nowych 
nasadzeń;

• budowa elementów małej architektury.
Projekt zakłada również pełne dostosowanie 
przestrzeni do potrzeb wszystkich użytkowni-
ków, w tym osób ze szczególnymi potrzebami. 
W ramach przedsięwzięcia wykonane zostaną 

także szeroko zakrojone prace związane 
z infrastrukturą wodociągową i kanalizacyjną, 
realizowane wspólnie z Gdańską Infrastruk-
turą Wodno-Kanalizacyjną.
– Jakie obwarowania muszą być spełnione 
w trakcie realizacji tego przedsięwzięcia?
– Prace będą prowadzone zgodnie z wytycz-
nymi Pomorskiego Wojewódzkiego Konserwa-
tora Zabytków, z nadrzędnym celem zachowa-
nia i ponownego wykorzystania jak największej 
ilości historycznej kostki brukowej oraz kra-
wężników. W  ramach inwestycji konieczne 
będzie rozebranie istniejącej nawierzchni jezdni 
i chodników, jednak oryginalne elementy, po 
odpowiednim oczyszczeniu i przygotowaniu, 
zostaną ponownie wbudowane.

Dodatkową ciekawostką jest m.in. montaż 
chodników podwieszanych. Realizacja tych 
prac jest ściśle powiązana z istniejącym drze-
wostanem. Roboty będą prowadzone w bezpo-
średnim sąsiedztwie drzew i będą wymagały 
zastosowania odpowiednich zabezpieczeń – 
zarówno tymczasowych na okres budowy, jak 
i docelowych – oraz zapewnienia warunków 
sprzyjających dalszemu prawidłowemu wzro-
stowi i rozwojowi zieleni.

Istotnym wyzwaniem organizacyjnym 
będzie też skoordynowanie robót budowlanych 
z planowanymi pracami przy sieci ciepłowni-
czej realizowanymi przez Gdańskie Przedsię-
biorstwo Energetyki Cieplnej oraz z robotami 
prowadzonymi przy istniejących budynkach 
przez Gdańskie Nieruchomości.

Rozmawiał Maciej Bogdanowicz

Stan aktualny Placu Wałowego
FOT. KRZYSZTOF WOJCIECHOWSKI, DYREKCJA ROZBUDOWY MIASTA GDAŃSKA
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Dr Marian 
Kwapiński,
polski archeolog, 
konserwator zabyt-
ków i  muzealnik, 
doktor nauk huma-
nistycznych. W latach 
1983–1991 dyrektor 
Muzeum Archeolo-

gicznego w Gdańsku, w latach 2004–2012 Pomor-
ski Wojewódzki Konserwator Zabytków.

FO
T. A

R
CH

IW
U

M
 P

RYW
ATN

E

JAK POWSTAŁ PLAC WAŁOWYJAK POWSTAŁ PLAC WAŁOWYJAK POWSTAŁ PLAC WAŁOWY
Odpowiedź roztropna brzmi: gdy usypano wały. Jednak place powstają jako elementy 
założonego z góry planu urbanistycznego lub doraźnie, na bieżące potrzeby. Planowane 
to forum – salon i rynek; praktyczne to gumno – trud i brzydota. Ta różnica daje szansę na 
awans, którą Wałowy starał się wykorzystać. 

zabytki      inżynieryjne 

K iedy wytyczano ulice Rzeźnicką i  Żabi 
Kruk, wiodące od średniowiecznych 

bram Rybackiej i  Na Zbytkach ku wstrętne-
mu błocku (priveta), nikt nie przypuszczał, 
że kiedyś powstanie tam Wałowy. Na razie 
mieszczanie wzdłuż obu ulic urządzali ogro-
dy i  budowali zaułki. Tak powstawało Stare 
Przedmieście. Gdy Jagiełło skłonił Husytów 
do wojny z Krzyżakami, ci oblegli Gdańsk. Hu-
syckie zniszczenia podmiejskich osad uświa-
domiły skalę zagrożenia dla miasta. W 1433 r. 
rozpoczęto budowę obwarowań Starego 
Przedmieścia, choć może już wcześniej istniał 
wał pomiędzy Motławą a Basztą Nową, wybu-
dowaną przed 1437 w południowo-zachodnim 
narożniku gdańskich fortyfikacji.

Prawo do tytułu „Plac” uzyskał Wałowy 
w początkach XVII w. Był to czas największej 
prosperity Gdańska, a  zarazem konfliktu 
dynastycznego polsko-szwedzkiego. Zde-
cydowano wtedy o budowie nowoczesnych 
fortyfikacji, ze szczególnym uwzględnie-
niem narożnika południowo-zachodniego, 
nad którym „wisiała” Biskupia Górka. Ron-
del Wijbego, czyli ufortyfikowana Baszta 
Nowa (na pierwszym planie obrazku Möl-
lera), została około 1607 r. uzupełniona 
bastionem św. Gertrudy, wysuniętym 100 m 
na południe. W  ten sposób, pomiędzy już 
zbędnymi umocnieniami średniowieczny-
mi a  południowym frontem bastionowym 

ukończonym około 1620 r., powstał wolny 
teren nazwany później – na początku XIX 
wieku – Placem Wałowym.

Plac w zakolu wałów nadawał się zwłasz-
cza do magazynowania armat, muszkietów, 
pocisków itp. sprzętu wojennego. W 1645 r. 
Reinhold de Clerck ukończył budowę No-
wej/Małej Zbrojowni, przed którą znajdo-
wał się obszerny plac manewrowy oraz 
trakt – dziś ul. Pod Zrębem – wiodący ku 
bramie w  froncie bastionowym, nazwanej 
Dolną, a później Nizinną.

Aż do połowy XIX w. na Placu nie powsta-
ło nic godnego uwagi (nie licząc szop stajen-
nych w okresie I Wolnego Miasta), jak świad- 
czy kolejna rycina (nieznanego artysty –  
u góry, po prawej).

Tymczasem po stronie wschodniej po-
wstał kwartał pomiędzy Placem a ulicami 
Pod Zrębem i Dolna Brama „dobrej roboty 
prywatnych kamienic”, jak je opisano na 
francuskim planie z 1810 r. 

W pierwszej połowie XIX w. pruski Skarb 
Wojskowy porządkował stan swoich nie-

ruchomości w  Gdańsku. Za przekazany 
miastu zespół pofranciszkański uzyskał 
teren pod budowę koszar nazwanych Wij-
bego (dziś część Urzędu Marszałkowskie-
go). Koszary wznoszono etapami w  latach 
1859–1868 i  w  tym czasie Wałowy służył 
jako plac musztry. Po zakończeniu inwesty-
cji przeszedł do służby cywilnej.

Pierwszą misją było wsparcie w potrzebie 
finansowej ludzi ubogich. W  południowej 
części majdanu powstała w 1868 r. siedziba 
tzw. Lombardu miejskiego, tj. samorządowej 
instytucji charytatywnej udzielającej poży-
czek pod zastaw. Jednocześnie majdan zwró-
cił uwagę Towarzystwa Budowy Ogrodów, 
które w 1872 r. założyło na nim skwer z cen-
tralną fontanną. Wzniesiono też pomnik żoł-
nierzy poległych na wojnie francusko-pru-
skiej. Plac stał się wtedy – obok Błędnika 
czy Targu Maślanego – jednym z kilku zielo-
nych salonów miejskich. W okresie Wolnego 
Miasta jego prestiż utrzymywały instytucje 
państwowe działające w koszarach.

W  toku II wojny światowej Plac Wałowy 
nie ucierpiał, więc nie budził troski władz 
miasta. Unimor w  koszarach, Akademia 
Sztuk Pięknych w  Zbrojowni, składnica 
książek w  Lombardzie, klasa pracująca 
mieszkająca w  kamienicach – też o  niego 
nie dbały. Plac zapadł w letarg, ale pamięć 
jego świetności nie przeminęła. Właśnie się 
budzi.

Marian Kwapiński

Mała Zbrojownia na rycinie Petera Willera. 
W tym historycznym budynku powstałym 
w latach 1643–1645 dzisiaj ma swoją siedzibę 
Wydział Rzeźby i Intermediów Akademii Sztuk 
Pięknych w Gdańsku

Baszta Biała i Plac Wałowy około 1847 r.

Około 1460 r. na końcu Rzeźnickiej powstała 
w tym wale Brama Nowa, początkowo 
drewniana, następnie wzmocniona Basztą 
Białą, a w 1487 – Baszta pod Zrębem. 
Umocnienia pomiędzy tymi basztami, wzdłuż 
dzisiejszej ul. Augustyńskiego, wytyczyły 
północną granicę Placu Wałowego, wtedy 
jeszcze in spe. Tę sytuację przedstawił w końcu 
XVI w. Antoni Möller

Plac Wałowy w początkach XX w.
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Waldemar Kozłowski, w latach 
1981–1987 Dyrektor kontraktów 
w Iraku

P od koniec lat 70. Irak dysponował rezerwa-
mi budżetu w wysokości ponad 20 mld USD. 

Pomimo nieuchronnego konfliktu zbrojnego ze 
zrewolucjonizowanym Iranem zdecydowano się 
na rozpoczęcie gigantycznego przedsięwzię-
cia infrastrukturalnego, jakim była budowa  
1,2 tys. km autostrady, mającej połączyć Bagdad 
z Jordanią i Syrią na zachodzie oraz z Kuwejtem 
i  portem Basra na południu. Była to wówczas 
największa inwestycja transportowa na świecie. 
Dokumentacja wykonana została przez zachod-
nioniemiecką firmę Dorsch Consult1, która peł-
niła też później funkcję inwestora zastępczego 
na wszystkich odcinkach budowanej autostrady. 
Odwaga inwestycyjna rządu irackiego polegała 
na tym, że rozstrzygnięcia przetargów i  rozpo-
częcie budowy przez dziewięć międzynarodowych konsorcjów na-
stąpiło jednocześnie na wszystkich dziesięciu odcinkach autostrady. 
W  skład konsorcjów budujących poszczególne fragmenty Expres-
sway wchodziły firmy z  Azji, Ameryki Południowej i  Europy. Reali-
zacja odcinka R-7 Nasirija–Rumaila, o  długości 145 km, przypadła 
w udziale polskiemu Dromexowi.

Expressway No. 1, kontrakt R7 w dniu otwarcia

Ostateczna wartość projektu tej firmy w momencie jego zakończe-
nia wyniosła ponad 330 mln USD (w dzisiejszych cenach byłoby to 
pięciokrotnie więcej) i  był to wówczas największy w  historii Polski 
kontrakt eksportowy. Oddanie w 1986 r. 66 km odcinka wykonanego 
przez Dromex, wraz z otwarciem kilka tygodni wcześniej odcinka re-

alizowanego przez Niemców2, pozwoliło na uzyskanie 
szlaku komunikacyjnego w postaci 180 km autostrady 
na kierunku Bagdad–Basra–Kuwejt. Cały 145-kilome-
trowy kontrakt R7 Dromexu został oddany do eks-
ploatacji niespełna rok później, wzbudzając podziw 
i uznanie nawet tych, którzy przyznanie tak wielkiego 
zadania Polakom uważali za błąd. Wątpiono nie tyl-
ko w  terminową realizację projektu, lecz także w  to, 
że sprostamy wymogom jakości, która – jak się po-
tem okazało – pozytywnie wyróżniała polski odcinek. 
Budowie kibicował prof. Józef Judycki, który w owym 
czasie wykładał na Politechnice w Basrze 3.

JAPOŃCZYCY NIE DALI RADY
W uznaniu sprawności realizacji odcinka R/7 Zama-
wiający zlecił Polakom dokończenie odcinka R/9 re-

alizowanego przez firmę Fujita z Japonii. Firma ta nie podołała trud-
nemu zadaniu i odstąpiła od kontraktu.

Pamiętać należy, że iracką budowę prowadzono w czasach, gdy nie 
było telefonii komórkowej, komputerów ani Internetu. Wymiana wia-
domości z centralą, w odległej o 6 tys. km Warszawie, odbywała się 
za pomocą teleksu z biura w Bagdadzie i korespondencji dostarczanej 
w kopertach co tydzień polskim samolotem liniowym lub czartero-
wym.

Dopiero pod koniec reali-
zacji inwestycji pojawił się 
telefon na biurku dyrektora 
budowy. Jeśli dodać do tego 
stan wojenny w Polsce, wojnę 
iracko-irańską, ekstremalnie 
wysokie temperatury, burze 
piaskowe, kilkunastomiesięcz-
ną rozłąkę z  najbliższymi, 
to można przyjąć, że polscy 
drogowcy nigdy przedtem nie 
pracowali w tak trudnych wa-
runkach.

Budowa była wielkim 
przedsięwzięciem logistycz-
nym, technologicznym, spo-
łecznym i  organizacyjnym. 
Była samowystarczalna, jeśli 
chodzi o  produkcję kruszyw 
(26 mln m³ wydobycia, z  cze-
go wyprodukowano 9 mln 
m³ mieszanek), transport sa-

40 LAT POLSKIEJ
AUTOSTRADY W IRAKU
Kiedy z góry grzeje 50 stopni, a z dołu parzy 160, to są normalne warunki pracy. Gorzej, kiedy 
nagle zacznie wiać gibel i pustynny piach zalepi oczy. Najgorzej zaś, gdy przez kilkanaście 
dni nie przychodzi list od żony. 22 września 2026 r. minie 40 lat od przekazania do ruchu 
66-kilometrowej części polskiego odcinka Expressway No. 1 w Iraku.

40 LAT POLSKIEJ
AUTOSTRADY W IRAKU

Mali Beduini tuż przed otwarciem 
autostrady
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Wybudowano zaplecza produkcyjne (zakłady przeróbcze kruszyw, 
wytwórnie mieszanek mineralnych i  asfaltowych, stacje uzdatnia-
nia wody, elektrownie, warsztaty i  pomieszczenia mieszkalne dla 
3,5 tys. osób, w tym campus dla personelu Zamawiającego, o bardzo 
wysokim standardzie. Zatrudniono wyłącznie polskich specjalistów, 
sprawdzonych na budowach w Libii, ale też oddelegowanych do pra-
cy w Dromexie wprost z krajowych przedsiębiorstw drogowych, mo-
stowych, kolejowych, transportowych, biur projektów (Transprojekt 
Gdańsk4), kamieniołomów, PKP, szpitali… Przez budowę przewinę-
ło się ponad 11 tys. ludzi, a szczytowe zatrudnienie w lipcu 2005 r. 
wyniosło ponad 3 tys. pracowników. Realizacja była wielokrotnie 
wstrzymywana z powodu przerw w dostawach paliwa i asfaltu spo-
wodowanych wojną.

Wymiana pracowników odbywała się raz w tygodniu wyczartero-
wanymi samolotami LOT-u  na trasie Warszawa–Bagdad i  Warsza-
wa–Kuwejt. Sprzęt i materiały importowano z Europy drogą morską 
przez port w Kuwejcie, a żywność – drogą lądową z Turcji. 

W latach 1980–1990 aż 47 pracowników budowy zmarło lub zgi-
nęło w wypadkach przy pracy, z czego większość w kolizjach drogo-
wych.

Poczęstunek herbatą z okazji otwarcia

Wielu wybitnych specjalistów spoza Pomorza było współautorami 
irackiego sukcesu5.

W szczytowym okresie robót techniczna kadra menedżerska wy-
wodziła się jednak spośród absolwentów Politechniki Gdańskiej – 

mochodowy (ponad 300 aut ciężarowych) i  kolejowy (zbudowano 
własną, ponad 50-kilometrową linię kolejową z sześcioma lokomo-
tywami i 70 wagonami samowyładowczymi), wytwarzanie wody pit-
nej (900 m³ na dobę) i przemysłowej (10,5 tys. m³ na dobę), wytwa-
rzanie energii elektrycznej (121 sztuk agregatów prądotwórczych), 
produkcję mieszanek mineralno-asfaltowych przy użyciu czterech 
wytwórni o  wydajności 250 Mg/h każda (3 mln t) i  betonowych 
(160 tys. m³), do realizacji 4,5 km mostów i 21 km przepustów, 150 sztuk 
pali o średnicy 1 200 mm i długości do 30 mb, produkcję mostowych 
belek sprężonych (600 sztuk na licencji Freyssineta), kostki brukowej 
(27 tys. m²), innych elementów prefabrykowanych. Budowa prowadzo-
na była w oparciu o FIDIC, a nadzorowana przez specjalistów niemiec-
kich, angielskich, szwedzkich i duńskich, zatrudnionych przez Zama-
wiającego na znakomitych, nieosiągalnych dla Polaków warunkach.

Budowa zużywała 120 tys. litrów paliwa na dobę, a  łączna moc 
sprzętu i transportu wynosiła ponad 220 tys. KM.

Migawka z otwarcia autostrady

MULTIMEDIA:
•	 drive.google.com/drive/folders/1b0E061SHaUudS9MdNRGu-

T3JPTcfRjxsz Zobacz zdjęcia z prywatnej kolekcji przedstawia-
jące życie polskich pracowników, ich współtowarzyszy pracy 
oraz odwiedzających ich przyjaciół i  rodziny podczas budowy 
autostrady w Iraku.

•	 https://www.youtube.com/watch?v=ZZIzBCFGKEM Film pod-
sumowujący budowę autostrady w Iraku wykonaną przez pol-
ską firmę DROMEX. 

•	 Podczas prac, często w skrajnie ekstremalnych warunkach, 47 
Polaków straciło życie. Chcąc oddać im cześć oraz szacunek, 
zamieszczamy poniżej link do szczegółowej listy: https://drive.
google.com/file/d/0B6A4...

•	 Zachęcamy też do przeczytania bardzo ciekawego artykułu 
„Czy Pan Bóg opuścił Nasiriję?”. To publikacja red. Włodzimie-
rza Krzyżanowskiego z ówczesnego „Przeglądu Tygodniowego” 
napisana w 1985 r. po wizycie na budowie autostrady w Iraku. 
Przedruk ukazał się również w kwartalniku Pomorskiej Okrę-
gowej Izby Inżynierów Budownictwa „Twój Filar”, „Drogownic-
twie” oraz w  „Inżynierze Budownictwa”: https://drive.google.
com/file/d/0B6A4... 

•	 Krótki artykuł dotyczący autostrady numer 1 w Iraku napisany 
przez Waldemara Kozłowskiego – dyrektora kontraktów DRO-
MEXU w Iraku: https://drive.google.com/file/d/0B6A4...

drive.google.com/drive/folders/1b0E061SHaUudS9MdNRGuT3JPTcfRjxsz
https://www.youtube.com/watch?v=ZZIzBCFGKEM
https://drive.google.com/file/d/0B6A4yE-i0czTZl93QTJhR19MSGs/view?resourcekey=0-u5rnv6fpOZAimga2PobShg
https://drive.google.com/file/d/0B6A4yE-i0czTUmNIdUd6Uy1rV3c/view?resourcekey=0-x1XWSk2emJBP_ID8O2zYRw
https://drive.google.com/file/d/0B6A4yE-i0czTQ0pMcFFfa0hHdVk/view?resourcekey=0-3YP0P_Lf_xhp2EZjBOiuiQ
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pracowników Gdańskiego Przedsiębiorstwa Robót Drogowych6.
Autostradę obliczono na ruch bardzo ciężki (160 kN/oś), miała trzy 

pasy ruchu na każdej jezdni. Promienie łuków poziomych były tak 
duże, że przy prędkościach osiąganych przez samochód nie wystę-
powała praktycznie siła odśrodkowa, co pozwalało na zastosowanie 
jednostronnych, trzyprocentowych spadków poprzecznych, umożli-
wiających szybkie odprowadzenie nawalnej wody deszczowej z jezdni.

Budowa wychowała i  podniosła kwalifikacje wielu znakomitych 
fachowców, którzy po powrocie do Polski w większości trafili w bu-
dżetową „dziurę drogową” (pod koniec lat 80. nakłady na polskie dro-
gownictwo były kilkunastokrotnie niższe niż obecnie), jedynie zde-
cydowana mniejszość rozpoczęła błyskotliwe kariery inżynierskie 
i menedżerskie w firmach krajowych oraz zagranicznych.

Udział w arcytrudnym projekcie dawał powody do dumy i do dziś 
nobilituje jego uczestników.

Wielu inżynierów z GPRD pracowało również na budowach w Libii, 
pełniąc tam kierownicze stanowiska7.

BUDOWA IRACKA ROZBUDZIŁA AMBICJE AUTOSTRADOWE POMORZAN
Gdańskie Przedsiębiorstwo Robót Drogowych SA stało się w 1994 r. 
inicjatorem i  spiritus movens konsorcjum GDAŃSK TRANSPORT 
COMPANY SA ukierunkowanego na udział, w  uchwalonym przez 
Sejm, programie budowy autostrad płatnych. W  sierpniu 1997 r. 
GTC SA otrzymał koncesję na zaprojektowanie, budowę i  eksplo-

atację autostrady A1 na odcinku Gdańsk–Toruń o długości 152 km.  
Po licznych zmianach w  akcjonariacie koncesjonariusza budowa 
autostrady została sprawnie poprowadzona i  zakończona w 2011 r. 
przez byłego pracownika GPRD SA – Piotra Janiszewskiego. Jeśli 
dodać do tego realizację przez tandem DROMEX–GPRD kontraktu 
autostradowego w  Turcji, to połączenie przez polskich drogowców 
północy z południem stało się faktem.

Po 30 latach eksploatacji autostrada iracka została ogołocona 
z  ogrodzeń, barier, oznakowania. Zniszczone dwiema wojnami zo-
stały niektóre obiekty inżynierskie. W  latach 2017–2022 drogowa 
administracja Iraku, w oparciu o środki z Banku Światowego, prze-
prowadziła gruntowną odnowę nawierzchni i innych elementów całej 
Expressway No. 1.

Zachęcam do obejrzenia na YouTube filmu ,,Autostrada w Iraku”.
Waldemar Kozłowski, w latach 1981–1987 Dyrektor kontraktów w Iraku

Zdjęcia zostały wykonane przez pracowników budowy i pochodzą 
z prywatnego archiwum Waldemara Kozłowskiego

Kadra kierownicza cztery miesiące przed zakończeniem robót 

PRZYPISY: 
1)	 Firma Dorsch Consult wzięła swoją nazwę od niemieckiego inżyniera Xavera Dorscha, który 

w czasie wojny był zastępcą Fritza Todta – twórcy Organizacji Todt, a po jego śmierci zastąpił 
go na stanowisku. Po wojnie pracował dla Amerykanów w Nowym Meksyku i Teksasie, a po 
powrocie do Niemiec w 1950 r. założył firmę consultingową. Zmarł kilka tygodni po otwarciu 
polskiego odcinka autostrady.

2)	 Sąsiadujące z polskim R/8 konsorcjum Bielfinger und Berger+ Dickerhoff+Wiedman. Przez 
pewien czas na jego czele stał inż. von Paulus – najprawdopodobniej krewny feldmarszałka 
spod Stalingradu.

3)	 Politechnika w Basrze zatrudniała od lat polskich wykładowców, m.in. prof. Piotra Wilde – 
ojca rektora PG.

4)	 Pracownicy Transprojektu Gdańsk: Henryk Pietruszczyk, Piotr Czajkowski, Lucjan Mali-
nowski, Janusz Stella, Jan Szczepanik, Mirosław Olk, Tadeusz Zarzecki, Zdzisław Korejwo, 
Adam Luszawski, Józef Stranz, Stanisław Groth, Janina Wleklińska, Bożenna Hreczko.

5)	 Kadra spoza GPRD o wybitnych zasługach dla realizacji irackiego kontraktu: Dariusz Sło-
twiński, Tadeusz Alberski, Mirosław Stelmaszewski, Edward Lizak, Edward Kowalczyk, 
Jerzy Marcinek, Janusz Olejnik, Witold Szrajber, Jerzy Kortyka, Piotr Dziarmaga, Leszek 
Rożnowski, Ryszard Kurek.

6)	 Dyrektorzy irackiej autostrady pochodzący z Gdańskiego Przedsiębiorstwa Robót Drogowych 
– absolwenci Politechniki Gdańskiej: Józef Borecki, Jerzy Brzózy, Waldemar Kozłowski, 
Andrzej Rogowicz, Andrzej Sycz, Zbigniew Wojciechowski. Inni pracownicy z  GPRD: Hen-
ryk Dawidowicz, Włodzimierz Machczyński, Andrzej Grzybowski, Henryk Jaworski, Karol 
Kleist, Zbigniew Makowski, Olgierd Możejko, Lucjan Potapowicz, Janina Styczyńska, Lech 
Szczebiot, Cezary Szurpit, Krzysztof Wróbel, Jadwiga Gogolińska, Bogusław Skolimowski. 
Absolwenci Politechniki Gdańskiej spoza GPRD: Zygmunt Chłopecki, Andrzej Curzytek, Ry-
szard Kotynia, Sabina Kozłowska, Konrad Niklas, Józef Szczesiul, Zofia Wielińska-Sycz, 
Bazyli Kulik, Zbigniew Kuncewicz, Andrzej Luty, Stanisław Dudziuk, Marceli Dziurla, Jan 
Międzobrodzki, Adam Niewiara, Tadeusz Ochal, Andrzej Żemojtel.

7)	 Andrzej Klenowski, Aleksander Suski, Tadeusz Nałęcz, Leszek Pieczonka, Waldemar Sie-
miński, Maciej Konopka, Teresa Żubka, Andrzej Szalla, Andrzej Połoński, Włodzimierz Zim-
nowodzki, Mikołaj Gawryluk, Jerzy Kondej, Bogdan Balicki, Wiktor Hanusyk.
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MIĘDZY WODAMI
Sosnowy las przetykany wysokimi wydmami między otwartym 
morzem a spokojną laguną. Taki jest niepowtarzalny krajobraz 
Krynicy Morskiej. W roku 35-lecia miasta rozmawiamy z Panią Bur-
mistrz Sylwią Szczurek.
– Krynica Morska w tym roku świętuje 35-lecie 
nadania praw miejskich. Jak wygląda historia 
miasta, ze szczególnym uwzględnieniem jego 
roli rekreacyjnej?
– W  tym roku obchodzimy wyjątkowy jubile-
usz – 35-lecie nadania Krynicy Morskiej praw 
miejskich. Choć uroczyste obchody z udziałem 
mieszkańców odbyły się 9 maja, warto przypo-
mnieć, że prawa miejskie nasze miasto otrzy-
mało 2 kwietnia 1991 r. Był to ważny moment 
w  historii Krynicy Morskiej, jednak jej dzieje 
sięgają znacznie dalej – aż XV wieku.

Przez stulecia była to niewielka osada ry-
backa, której rozwój od początku determino-
wało wyjątkowe położenie na Mierzei Wiślanej 
– pomiędzy Morzem Bałtyckim a Zalewem Wi-
ślanym. To właśnie natura stworzyła warunki, 
dzięki którym z czasem Krynica Morska stała 
się jednym z najbardziej rozpoznawalnych ku-
rortów nad polskim morzem.

Już pod koniec XIX w. zaczęto dostrzegać 
niezwykłe walory tego miejsca. Czyste, bogate 
w jod powietrze, szerokie piaszczyste plaże, lasy 
sosnowe oraz wyjątkowy mikroklimat przycią-
gały pierwszych letników i  kuracjuszy. Z  bie-
giem lat turystyka stała się najważniejszym 
kierunkiem rozwoju miasta i do dziś pozostaje 
podstawą jego gospodarki oraz lokalnej toż-
samości. Jednocześnie Krynica Morska zacho-

wała swój kameralny charakter. 
Rozwijamy miasto w  sposób 
odpowiedzialny, dbając o to, aby 
nowoczesna infrastruktura har-
monijnie współistniała z  uni-
katowym krajobrazem Mierzei 
Wiślanej. To właśnie równowa-
ga między rozwojem a ochroną 
środowiska naturalnego stano-
wi jeden z  fundamentów naszej 
polityki samorządowej.

Jubileusz 35-lecia jest dla 
nas przede wszystkim okazją 
do podziękowania wszystkim, 
którzy przez lata współtworzyli 
Krynicę Morską – mieszkańcom, przedsiębior-
com, samorządowcom i  społecznikom. Dzięki 
ich zaangażowaniu dziś jesteśmy miastem no-
woczesnym, przyjaznym mieszkańcom i atrak-
cyjnym dla turystów, nie tracąc przy tym tego, 
co jest naszym największym atutem – wyjątko-
wego położenia i bliskości natury.

– Jakie zmiany przyniosło Krynicy Morskiej 
nadanie praw miejskich?
– Uzyskanie praw miejskich było jednym z naj-
ważniejszych momentów we współczesnej hi-
storii Krynicy Morskiej. Dało nam większą sa-
modzielność w planowaniu rozwoju, stworzyło 

nowe możliwości pozyskiwania 
środków zewnętrznych i  po-
zwoliło realizować inwestycje 
odpowiadające potrzebom 
mieszkańców oraz rosnącej 
liczbie turystów.

Przez ostatnie 35 lat miasto 
bardzo się zmieniło. Rozbudo-
wano infrastrukturę komunal-
ną i drogową, rozwijała się baza 
noclegowa i  gastronomiczna, 
powstały nowe przestrzenie 
rekreacyjne, a  port jachto-
wy stał się jednym z  symboli 
współczesnej Krynicy Morskiej. 

Równolegle inwestowaliśmy w  edukację, kul-
turę, bezpieczeństwo oraz jakość usług pu-
blicznych, aby miasto było przyjazne nie tylko 
dla odwiedzających, lecz przede wszystkim dla 
mieszkańców.

Dziś coraz większy nacisk kładziemy na 
zrównoważony rozwój. Realizując kolejne 
przedsięwzięcia, pamiętamy, że funkcjonuje-
my w wyjątkowym środowisku przyrodniczym, 
dlatego rozwój infrastruktury musi iść w parze 
z  ochroną krajobrazu i  zasobów naturalnych 
Mierzei Wiślanej.

Patrząc z perspektywy 35 lat, mogę powie-
dzieć, że Krynica Morska bardzo dobrze wyko-
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Sylwia Szczurek, Pani 
Burmistrz Krynicy Morskiej
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rzystała szansę, jaką dało jej uzyskanie statusu 
miasta. To efekt konsekwentnej pracy wielu 
samorządowców, mieszkańców i  lokalnych 
przedsiębiorców. Wspólnie stworzyliśmy miej-
sce, które jest rozpoznawalną marką na tury-
stycznej mapie Polski, a jednocześnie pozostaje 
kameralnym i przyjaznym miastem do życia.

– Na czym polega specyfika krajobrazu i klimatu 
Krynicy Morskiej, wynikająca z położenia na 
Mierzei Wiślanej – pomiędzy Morzem Bałtyckim 
a Zalewem Wiślanym, wśród lasów sosnowych?
– Położenie Krynicy Morskiej to bez wątpienia 
jeden z jej największych atutów i element, który 

wyróżnia nasze miasto na tle innych nadmor-
skich miejscowości. Mierzeja Wiślana jest wy-
jątkowym miejscem, gdzie wąski pas lądu łą-
czy dwa zupełnie różne światy – otwarte Morze 
Bałtyckie i spokojny Zalew Wiślany. To właśnie 
ta bliskość wody, rozległych lasów sosnowych 
i naturalnych wydm tworzy krajobraz, którego 
nie sposób pomylić z żadnym innym.

Takie ukształtowanie terenu ma również 
wpływ na lokalny mikroklimat. Powietrze 
bogate w  jod oraz naturalne olejki eteryczne 
wydzielane przez lasy sosnowe sprzyja wypo-
czynkowi i regeneracji. To jeden z powodów, dla 
których od dziesięcioleci Krynica Morska jest 

miejscem chętnie wybieranym przez osoby po-
szukujące kontaktu z naturą, spokoju i aktyw-
nego wypoczynku.

Wyjątkowe walory krajobrazowe sprzyjają 
też turystyce aktywnej. Przez Mierzeję Wiślaną 
przebiegają malownicze trasy rowerowe, w tym 
odcinek międzynarodowej trasy EuroVelo 10 
(R10), prowadzącej wzdłuż wybrzeża Morza 
Bałtyckiego. Dzięki temu zarówno mieszkańcy, 
jak i  turyści mogą poznawać piękno naszego 
regionu w sposób bliski naturze, przemierzając 
lasy, wydmy i nadmorskie krajobrazy. Rozwój 
infrastruktury rowerowej doskonale wpisuje 
się w ideę zrównoważonej turystyki, którą kon-
sekwentnie wspieramy.

Jednocześnie wyjątkowe walory przyrodni-
cze Mierzei Wiślanej zobowiązują nas do od-
powiedzialnego planowania rozwoju miasta. 
Znaczna część otaczających nas terenów ob-
jęta jest różnymi formami ochrony przyrody, 
dlatego każda inwestycja wymaga uwzględ-

Przyczyną letniego sztormu na Bałtyku (8–9 lipca 2026 r.) był układ niżowy połączony z niezwykle silnym 
huraganowym wiatrem z kierunku północnego i północno-zachodniego, wiejącym w porywach z prędkością 
100–120km/godz. Wysokie fale dochodzące do 4–5 m uderzające w brzeg podmyły plażę i wydmy w Krynicy 
Morskiej i w znacznym stopniu zniszczyły istniejącą na plaży infrastrukturę gastronomiczną i plażową
FOT. PRZEMYSŁAW ŚWIDERSKI

Port Jachtowy w Krynicy Morskiej jest największym tego typu obiektem na całej Mierzei Wiślanej, 
został całkowicie zmodernizowany

Wieża na Górze Pirata to jedno z ulubionych 
miejsc amatorów birdwatchingu, którzy 
obserwują przez lornetki ciekawe okazy 
żyjących w okolicy ptaków. Widać z niej wody 
Morza Bałtyckiego oraz Zalewu Wiślanego

3 5 -lecie  krynicy    morskiej  

CIEKAWOSTKI:
•	 całkowita długość Mierzei Wiślanej – 96 km
•	 długość Mierzei Wiślanej po stronie polskiej – ok. 59 km (po stronie rosyjskiej 37 km)
•	 długość Mierzei Wiślanej w obszarze Krynicy Morskiej – ok. 23 km
•	 szerokość Mierzei Wiślanej w obszarze Krynicy Morskiej – 500–2000 m
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nienia uwarunkowań środowiskowych i  prze-
strzennych. Naszym celem jest tworzenie 
nowoczesnej infrastruktury w sposób harmo-
nijnie wpisujący się w otaczający krajobraz i za-
chowujący jego naturalny charakter.

Jestem przekonana, że właśnie ta równowa-
ga między rozwojem a  poszanowaniem przy-
rody stanowi o sile Krynicy Morskiej. Chcemy, 
aby nasze miasto było miejscem nowoczesnym 
i  komfortowym, ale jednocześnie zachowało 
to, co od lat przyciąga mieszkańców i turystów 
– wyjątkowy klimat, piękno Mierzei Wiślanej 
i bliskość natury.

– Jakie są szczególne właściwości Krynicy 
Morskiej, wynikające z występowania wysokich 
wydm, z Wielbłądzim Garbem na czele?
– Jednym z  najbardziej charakterystycznych 
elementów krajobrazu Krynicy Morskiej są wy-
dmy, które od wieków kształtowane są przez 
siły natury – wiatr, morze i  roślinność. Ich 
wyjątkowość najlepiej symbolizuje Wielbłądzi 
Garb – najwyższa zalesiona stała wydma w Eu-
ropie, wznosząca się na wysokość niemal 50 m 
nad poziomem morza. To miejsce wyjątkowe 
nie tylko pod względem przyrodniczym, lecz 
również krajobrazowym.

Ze szczytu Wielbłądziego Garbu można jed-
nocześnie podziwiać Morze Bałtyckie, Zalew 
Wiślany oraz rozległe lasy Mierzei Wiślanej. 
Takich punktów widokowych w Polsce jest nie-
wiele. To właśnie one pozwalają dostrzec, jak 
niezwykłym i unikatowym obszarem jest Kry-
nica Morska.

Wydmy pełnią jednak znacznie ważniejszą 
funkcję niż tylko krajobrazową. Są natu-
ralną barierą chroniącą wnętrze Mierzei 
przed oddziaływaniem morza, stanowią 
cenny element lokalnego ekosystemu oraz 
siedlisko wielu gatunków roślin i zwierząt. 
Dlatego ich ochrona jest jednym z naszych 
priorytetów.

Jako samorząd staramy się rozwijać mia-
sto w  sposób odpowiedzialny, z  pełnym po-
szanowaniem tych wyjątkowych walorów 
przyrodniczych. Wierzymy, że nowoczesna 
infrastruktura i ochrona środowiska nie wy-
kluczają się, lecz mogą się uzupełniać. To 
właśnie dzięki takiemu podejściu mieszkań-
cy i odwiedzający nas goście mogą korzystać 
z uroków Mierzei Wiślanej, zachowując jej na-
turalne piękno dla przyszłych pokoleń.

Wielbłądzi Garb jest dziś jednym z  sym-
boli Krynicy Morskiej. Przypomina nam, że 
największym bogactwem naszego miasta jest 
natura, a naszym zadaniem jest mądrze z niej 
korzystać i skutecznie ją chronić.

– Jakie są plany samorządu w zakresie dalszego 
rozwoju Krynicy Morskiej?
– Naszym celem jest konsekwentne budowanie 
Krynicy Morskiej jako nowoczesnego miasta, 
które harmonijnie łączy funkcję turystyczną 
z  wysoką jakością życia mieszkańców. Chce-
my, aby rozwój opierał się na poszanowaniu 
wyjątkowych walorów przyrodniczych Mierzei 
Wiślanej oraz racjonalnym planowaniu prze-
strzennym.

W  najbliższych latach jednym z  kluczowych 
wyzwań będzie wdrożenie Planu Ogólnego 
Gminy, który wyznaczy kierunki rozwoju prze-
strzennego miasta na kolejne lata. Zależy nam 
na zachowaniu ładu przestrzennego oraz pro-
wadzeniu inwestycji w sposób odpowiedzialny 
i zrównoważony, z uwzględnieniem ograniczeń 
wynikających z położenia na obszarze o szcze-
gólnych walorach przyrodniczych.

Równocześnie chcemy rozwijać infrastruk-
turę służącą zarówno mieszkańcom, jak 
i turystom. Inwestujemy w poprawę efektyw-
ności energetycznej budynków publicznych, 
modernizację infrastruktury komunalnej, 
rozwój przestrzeni rekreacyjnych oraz po-
prawę bezpieczeństwa i  dostępności usług 
publicznych. Ważnym kierunkiem jest także 
tworzenie warunków do całorocznego funk-
cjonowania miasta, tak aby Krynica Morska 
była atrakcyjnym miejscem nie tylko w sezo-
nie letnim, lecz przez cały rok.

Dużą wagę przywiązujemy również do roz-
woju społecznego. Inwestujemy w  edukację, 
usługi społeczne, kulturę oraz inicjatywy in-
tegrujące lokalną społeczność. Chcemy, aby 
mieszkańcy mieli dostęp do nowoczesnych 
usług publicznych i  czuli, że rozwój miasta 
przekłada się na ich codzienny komfort życia.

Jestem przekonana, że największe wyzwa-
nie współczesnego samorządu to znalezienie 
właściwej równowagi pomiędzy rozwojem 
a ochroną tego, co najcenniejsze. W przypad-
ku Krynicy Morskiej są to wyjątkowy krajo-
braz, przyroda i  klimat Mierzei Wiślanej. To 
właśnie ten potencjał chcemy odpowiedzial-
nie wykorzystywać, myśląc nie tylko o  po-
trzebach obecnych mieszkańców i  turystów, 
lecz również o kolejnych pokoleniach.

Rozmawiał Maciej Bogdanowicz
FOT. Urząd Miasta Krynica Morska

Największą atrakcją Krynicy Morskiej są jej piaszczyste, szerokie plaże. To 25 km drobnego piasku. 
Najbardziej atrakcyjny odcinek międzynarodowej trasy rowerowej R10 biegnie m.in. grzbietem 
klifu dochodzącego do plaży

Obecnie Port Jachtowy może przyjąć do 150 jachtów

Latarnia Morska odbudowana w 1951 r. 
(26,5 m wysokości), po wysadzeniu w 1945 r. 
18-metrowej czerwonej wieży istniejącej od 
roku 1895
FOT. PRZEMYSŁAW ŚWIDERSKI
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BIORÓŻNORODNOŚĆ, ZDROWIE 
I ODPOWIEDZIALNOŚĆ INŻYNIERA

kroorganizmy są połączone siecią zależności, 
której nie da się zastąpić samym kolorem 
kwiatów.

Projektowanie dla bioróżnorodności za-
czyna się więc tam, gdzie przestajemy myśleć 
o pojedynczym pożądanym obiekcie – motylu, 
kwiecie, drzewie czy budce lęgowej – a zaczy-
namy projektować relacje i całe cykle życia.

NIE KAŻDA ZIELEŃ JEST RÓWNIE ŻYWA
Ogród z  wieloma gatunkami motyli może 
się wydawać luksusem. Coraz więcej ba-
dań wskazuje jednak, że różnorodność życia 
w  naszym otoczeniu nie jest wyłącznie es-
tetycznym dodatkiem. Może mieć znaczenie 
także dla naszego samopoczucia i zdrowia.
Od dawna wiemy, że kontakt z  przyrodą 
sprzyja odpoczynkowi psychicznemu. Nie 
każda „zieleń” musi jednak działać tak samo. 
W  badaniach miejskich terenów zielonych 
korzyści psychologiczne odczuwane przez 
ich użytkowników rosły wraz z  bogactwem 
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Z amówienie mogło brzmieć jak kaprys. 
Ogród pełen kolorowych motyli jest 

przecież niemal gotowym obrazkiem z  fol-
deru reklamowego. Było to jednak poważne 
zadanie projektowe. Nie da się bowiem za-
projektować motyla. Można jedynie stworzyć 
warunki, w których motyle różnych gatunków 
będą mogły żyć.

NIE PROJEKTUJE SIĘ MOTYLA
Najprostszy „ogród dla motyli” można urzą-
dzić, sadząc kilka efektownie kwitnących ro-
ślin dostarczających nektaru. Dorosłe owady 
przylecą, zatrzymają się na chwilę i być może 
dobrze wypadną na zdjęciach. Będzie to jed-
nak raczej motyla restauracja niż motyli 
dom.

Aby motyle nie tylko odwiedzały ogród, 
lecz mogły się w nim rozmnażać, potrzebne 
są również rośliny żywicielskie dla ich gąsie-
nic. Poszczególne gatunki często korzystają 
z  określonych grup roślin. Potrzebują też 
miejsc nasłonecznionych i  osłoniętych od 
wiatru, wody, kryjówek oraz pozostawionych 
łodyg i opadłych liści, w których różne owa-
dy mogą przetrwać niekorzystną porę roku. 
Konieczna jest rezygnacja ze środków owado-
bójczych. Ważne są wreszcie związki ogrodu 
z jego otoczeniem: nawet najlepiej urządzona 
wyspa siedliskowa nie wystarczy populacji, 
która nie może się do niej dostać ani prze-
mieszczać dalej.

Badania ogrodów podmiejskich pokazu-
ją, że większy udział rodzimych roślin może 
oznaczać więcej gąsienic, więcej ich gatun-
ków, a  także liczniejsze i  bardziej różnorod-
ne zespoły ptaków. Nie wynika to z  jakiejś 
szczególnej szlachetności roślin rodzimych. 
Chodzi o  długą historię wspólnej ewolucji: 
miejscowe rośliny, owady, ptaki, grzyby i mi-

Kiedy przez miesiąc mieszkałam na Koh Phangan, poznałam ogrodnika. Przedstawił 
nas sobie człowiek, który – podobnie jak on – łączył niezwykłą uprzejmość i skrom-
ność z dyskretnym zaangażowaniem na rzecz miejscowej społeczności i przyrody. To 
od niego dowiedziałam się, że ogrodnik pracował wcześniej przy ogrodach Pałacu 
Buckingham; on sam był zbyt skromny, by o tym wspomnieć. Teraz projektował 
ogrody na wyspie i był wyraźnie zachwycony swoim najnowszym zleceniem: miał 
stworzyć ogród, w którym będzie wiele – naprawdę wiele – różnych motyli.
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występujących tam gatunków. Rozległy, rów-
no przystrzyżony trawnik i  niewielki, lecz 
pełen roślin, ptaków i  owadów ogród mogą 
zajmować podobną powierzchnię, ale nie są 
tym samym doświadczeniem – ani dla innych 
organizmów, ani dla człowieka.

W badaniu obejmującym ponad 26 tysięcy 
mieszkańców 26 państw europejskich więk-
sza liczba gatunków ptaków występujących 
w otoczeniu miejsca zamieszkania wiązała się 
z  większą deklarowaną satysfakcją z  życia. 
Nie dowodzi to jeszcze, że sama obecność ko-
lejnego gatunku czyni człowieka szczęśliw-
szym. Bogactwo ptaków może być również 
oznaką zdrowszego, bardziej urozmaiconego 
krajobrazu. Wynik dobrze współgra jednak 
z  prostym doświadczeniem: większą uwagę 
i radość może budzić pojawianie się za oknem 
sikor, kowalików, dzwońców i  dzięcioła niż 
nieustanna obecność równie licznej, lecz jed-
nogatunkowej, grupy ptaków.

Szczególną popularność zdobyła liczba 
120 minut. W  dużym badaniu mieszkańców 
Anglii osoby, które w ciągu tygodnia spędzały 
w przyrodzie co najmniej dwie godziny, czę-
ściej oceniały swoje zdrowie jako dobre i de-
klarowały wyższy dobrostan niż osoby, które 
w ogóle z niej nie korzystały. Nie miało przy 
tym większego znaczenia, czy dwie godziny 
składały się z  jednego długiego pobytu, czy 
kilku krótszych wizyt.

Zaczęto więc mówić o  dwóch godzinach 
w przyrodzie niemal tak, jak mówi się o pię-
ciu porcjach warzyw dziennie. To porównanie 
jest nośne, ale trzeba zachować ostrożność. 
Badanie wykazało związek, nie dowiodło za-
leżności przyczynowej, a  sami autorzy pod-
kreślali, że jest za wcześnie na ustanawianie 
medycznej recepty na 120 minut zieleni. Licz-
ba ta stawia jednak przed projektantami bar-

Zaprojektować życie
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dzo praktyczne pytanie: czy tworzymy mia-
sta i  osiedla, w  których codzienny kontakt 
z  przyrodą jest możliwy bez organizowania 
wyprawy za miasto?

ZDROWIE ZACZYNA SIĘ TAKŻE W GLEBIE
Część oddziaływań bioróżnorodności po-
zostaje niewidoczna. Człowiek nie jest bio-
logicznie odrębną jednostką. Żyjemy wraz 
z  ogromną społecznością mikroorganizmów 
zasiedlających między innymi naszą skórę, 
jelita i  drogi oddechowe, a  skład tej mikro-
bioty kształtuje się również w  kontakcie ze 
środowiskiem.

W jednym z ważnych badań różnorodność 
przyrodnicza otoczenia domów była powią-
zana ze składem bakterii na skórze miesz-
kańców oraz z  występowaniem atopii. Nie 
oznacza to prostego równania: więcej gatun-
ków roślin równa się brak alergii. Pokazuje 
jednak, że utrata różnorodności środowisko-
wej może ograniczać nasze kontakty z  mi-
kroorganizmami uczestniczącymi w regulacji 
układu odpornościowego.

Jeszcze ciekawszych wyników dostar-
czył eksperyment przeprowadzony w  fiń-
skich przedszkolach. Fragmenty ubogich, 
miejskich podwórek wzbogacono o  runo 
i wierzchnią warstwę gleby leśnej, darń oraz 
miejsca do uprawiania roślin. Po 28 dniach 
u bawiących się tam dzieci stwierdzono zmia-
ny mikrobioty skóry i  jelit oraz wskaźników 
działania układu odpornościowego. To nadal 
nie jest dowód, że odpowiednio urządzony 
ogród zapobiega konkretnej chorobie, ale 
mocna wskazówka, że kontakt z biologicznie 
żywym podłożem może znaczyć więcej niż 
widok zielonego koloru.

Tym samym gleba, niewielkie zagłębienie 
zatrzymujące wodę, liście pozostawione pod 
krzewami czy różnorodne rodzime rośliny 
przestają być wyłącznie elementami zago-
spodarowania terenu. Stają się częścią śro-

dowiska naszego życia – także w  znaczeniu 
zdrowotnym.

NAJWAŻNIEJSZE DECYZJE ZAPADAJĄ PRZED BUDOWĄ
Co z tego wynika dla inżyniera budownictwa? 
Przede wszystkim konieczność zachowania 
właściwej kolejności działań. W  ochronie 
przyrody stosuje się tak zwaną hierarchię ła-
godzenia oddziaływań: najpierw należy unik-
nąć szkody, następnie zminimalizować tę, 
której nie dało się uniknąć, później odtworzyć 
naruszone elementy środowiska, a  dopie-
ro na końcu kompensować straty pozostałe 
mimo wcześniejszych działań.

Nie są to cztery równorzędne rozwiązania, 
spośród których można wybrać najwygod-
niejsze. Unikanie jest pierwszym i  najważ-
niejszym krokiem. Kompensacja nie powinna 
usprawiedliwiać zniszczeń, którym można 
było zapobiec przez zmianę lokalizacji, ob-
rysu inwestycji lub zastosowanej technolo-
gii. Międzynarodowa Unia Ochrony Przyrody 
podkreśla również, że niektórych strat nie da 

się wiarygodnie skompensować – i  w  takich 
przypadkach inwestycja w zaproponowanym 
kształcie nie powinna zostać zrealizowana.

Starego drzewa nie zastępuje kilka sadzo-
nek, nawet jeśli suma obwodów ich pni do-
brze wygląda w tabeli. Wraz z drzewem zni-
kają dziuple, próchnowiska, grzyby, porosty, 
owady i  ukształtowany przez dziesięciolecia 
mikroklimat. Podobnie dojrzałej gleby nie 
odtwarza się przez rozsypanie warstwy ziemi 
ogrodowej, a stosunków wodnych – przez po-
sadzenie kilku roślin lubiących wilgoć.

Dlatego rozpoznanie przyrodnicze powin-
no poprzedzać wyznaczenie ostatecznego 
obrysu inwestycji, nie zaś służyć dopiero do 
łagodzenia skutków gotowego projektu. Trze-
ba wiedzieć, gdzie znajdują się cenne drzewa 
i  płaty roślinności, którędy przemieszczają 
się zwierzęta, gdzie gromadzi się woda i któ-
re miejsca są ważne w różnych porach roku. 
Niekiedy przesunięcie budynku, drogi do-
jazdowej lub zaplecza budowy o kilkanaście 
metrów chroni znacznie więcej niż późniejszy 
rozbudowany program kompensacyjny.

Podczas robót znaczenie ma ochrona stref 
korzeniowych i  gleby, ograniczanie światła, 
hałasu i  pylenia, odpowiednie terminy prac 
oraz zabezpieczanie wykopów, do których 
wpadają drobne zwierzęta. Po zakończeniu 
przedsięwzięcia budynek i  jego otoczenie 
mogą dostarczać siedlisk i zasobów, umożli-
wiać przemieszczanie się organizmów, ogra-
niczać zagrożenia i podtrzymywać naturalne 
procesy. Właśnie na tych zasadach opiera się 
koncepcja projektowania urbanistycznego 
wrażliwego na bioróżnorodność.

Dach biologicznie czynny nie musi być jed-
nolitym dywanem rozchodnika. Może mieć 
zróżnicowaną grubość podłoża, zagłębienia 
zatrzymujące wodę, kamienie, fragmenty 
drewna i rośliny dostarczające pokarm w róż-
nych porach roku. Przeszklenia można pro-
jektować tak, aby ograniczać kolizje ptaków. 
Światło kierować w dół i stosować tylko tam, 
gdzie jest potrzebne. Wody opadowej nie trze-

Mandarynki w Łazienkach Królewskich w Warszawie
FOT. HANNA PIETRZAK

Wiewiórka w Łazienkach Królewskich w Warszawie
FOT. HANNA PIETRZAK
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dła kilkadziesiąt kilometrów dalej może być 
cenne dla określonych gatunków, ale nie za-
stąpi dzieciom z osiedla zniszczonego zagaj-
nika, w  którym mogły codziennie bawić się, 
doświadczać zmienności pór roku i  stykać 
z  żywą glebą. Bioróżnorodność ma wymiar 
przestrzenny, społeczny i  zdrowotny. Nie 
wszystko daje się przenieść z jednej kolumny 
bilansu do drugiej.

KTO JESZCZE BĘDZIE MÓGŁ TU ŻYĆ?
Inżynier pyta, jakie obciążenia musi przenieść 
konstrukcja, jak odprowadzić wodę, zapewnić 
bezpieczeństwo i  trwałość obiektu. Do tych 
pytań warto dodać jeszcze jedno: kto poza 
ludźmi będzie mógł tutaj żyć?

Nie chodzi wyłącznie o powierzchnię pozo-
stawionej zieleni. Chodzi o  liczbę i  trwałość 
relacji, które mogą się w  niej rozwinąć. Czy 
rośliny będą pokarmem dla miejscowych 
owadów? Czy owady pozwolą wykarmić pi-

ba jak najszybciej odprowadzać: może zasilać 
ogrody deszczowe, okresowe rozlewiska i nie-
wielkie zbiorniki. Ogrodzenia mogą przepusz-
czać małe zwierzęta, a zieleń może łączyć się 
z  sąsiednimi siedliskami, zamiast tworzyć 
odcięte wyspy.

Nie chodzi jednak o  obowiązkowe dokle-
janie do każdego projektu budki dla ptaka, 
skrzynki dla nietoperza i hotelu dla owadów. 
Rozwiązanie przyjazne jednemu gatunko-
wi może być bezużyteczne dla innego, a  źle 
umieszczona konstrukcja może stać się pu-
łapką. Projektowanie dla bioróżnorodności 
musi wychodzić od pytania: jakie organizmy 
mogą żyć w  tym miejscu i  czego potrzebują 
do przejścia całego cyklu życiowego?

ODTWARZANIE NIE COFA CZASU
Po zakończeniu inwestycji często mówi się 
o „przywróceniu terenu do stanu pierwotne-
go”. W  ekologii takie sformułowanie bywa 
mylące. Środowisko nie jest dekoracją, którą 
po remoncie można ustawić dokładnie tak jak 
wcześniej. Ma swoją historię zapisaną w gle-
bie, układzie wód, banku nasion i sieci zależ-
ności między organizmami.

Odtwarzanie może rozpocząć drogę ku 
sprawnie działającemu ekosystemowi, lecz 
nie cofa czasu. Jego rezultaty są obciążone 
niepewnością i  często pojawiają się dopiero 
po wielu latach, podczas gdy strata następuje 
natychmiast. Analizy programów kompen-
sacyjnych pokazują, że oczekiwania wobec 
rekultywacji i  odtwarzania siedlisk bywają 
znacznie większe niż możliwości potwierdzo-
ne dotychczasowymi wynikami.

Dlatego odtworzenie terenu nie kończy 
się w  dniu odbioru prac. Wymaga monito-
rowania, sprawdzania, czy na odtwarzanym 
terenie rzeczywiście kształtują się zakładane 
zespoły organizmów i  procesy ekologiczne, 
oraz korygowania działań, gdy efekt odbiega 
od oczekiwań. Także kompensacja musi być 
dodatkowa, trwała i  powiązana z  konkretną 
stratą, a nie polegać na zaliczeniu jako sukces 
ochrony czegoś, co i tak zostałoby zachowane.

Co więcej, nawet biologicznie sensowne 
działanie wykonane daleko od inwestycji 
nie zwraca mieszkańcom ich codziennego 
kontaktu z  przyrodą. Odtworzenie mokra-

sklęta? Czy woda pozostanie na tyle długo, by 
skorzystały z niej inne organizmy? Czy zwie-
rzęta będą mogły przemieszczać się między 
siedliskami? Czy człowiek będzie mógł spo-
tykać tę różnorodność na co dzień?

Zlecenie, które dostał ogrodnik na Koh 
Phangan, tylko pozornie dotyczyło dekoracji. 
Dobrze zrozumiane brzmiało: stworzyć miej-
sce, w którym wiele różnych gatunków może 
przeżyć swoje życie. To samo może być jed-
nym z założeń projektu domu, osiedla, szkoły 
czy drogi.

Ogród, w  którym motyle jedynie pojawią 
się na chwilę, łatwo jest zbudować. Znacz-
nie trudniej zaprojektować miejsce, w  któ-
rym będą mogły składać jaja, rozwijać się, 
chronić i wydawać kolejne pokolenia. Jednak 
właśnie takie miejsca – nie tylko zielone, lecz 
rzeczywiście żywe – mogą być lepszym śro-
dowiskiem także dla nas.

Dr hab. Barbara Pietrzak

W DUŻYM BADANIU MIESZKAŃCÓW 
ANGLII OSOBY, KTÓRE W CIĄGU 
TYGODNIA SPĘDZAŁY W PRZYRODZIE 
CO NAJMNIEJ DWIE GODZINY, 
CZĘŚCIEJ OCENIAŁY SWOJE ZDROWIE 
JAKO DOBRE I DEKLAROWAŁY WYŻSZY 
DOBROSTAN NIŻ OSOBY, KTÓRE 
W OGÓLE Z NIEJ NIE KORZYSTAŁY.

Pajęczyny na łące koło Białowieży
FOT. HANNA PIETRZAK

Arboretum w Rogowie
FOT. HANNA PIETRZAK
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P oniższy tekst dzielimy na dwie części – w pierw-
szej części omówimy kwestie odpowiedzialności 

cywilnej za szkody wyrządzone przez podwykonaw-
ców, a w drugiej części przedstawimy wybrane kwestie 
ubezpieczeniowe.

Zasadą generalną odpowiedzialności cywilnej za 
szkody wyrządzone przez podwykonawcę jest odpo-
wiedzialność cywilna tego, kto powierza wykonanie 
czynności. Zasada taka obowiązuje w przypadku odpo-
wiedzialności cywilnej z  tytułu czynu niedozwolo-
nego (art. 429 Kodeksu cywilnego), jak i w przypadku 
odpowiedzialności z tytułu niewykonania lub niena-
leżytego wykonania zobowiązania (art. 474 Kodeksu 
cywilnego).

W  przypadkach czynów niedozwolonych, czyli 
wtedy, gdy sprawcy i  poszkodowanego nie łączy 
umowa, sprawca szkody może zwolnić się od odpowiedzialności za 
podwykonawcę, wykazując przesłanki wymienione w art. 429 Kodeksu 
cywilnego. Zgodnie z jego treścią „kto powierza wykonanie czynności 
drugiemu, ten jest odpowiedzialny za szkodę wyrządzoną przez sprawcę 
przy wykonywaniu powierzonej mu czynności, chyba że nie ponosi winy 
w wyborze albo że wykonanie czynności powierzył osobie, przedsię-
biorstwu lub zakładowi, które w zakresie swej działalności zawodowej 
trudnią się wykonywaniem takich czynności”. 

Powyższej zasady nie można zastosować, jeżeli ten, komu powierzono 
wykonywanie czynności, podlega kierownictwu powierzającego i ma 
obowiązek stosować się do jego wskazówek (art. 430 Kodeksu cywil-
nego). W tym przypadku wykonawca powierzonej czynności występuje 
w roli podwładnego, a powierzający zajmuje pozycję zwierzchnika. 
Odpowiedzialność za szkodę wyrządzoną przez podwładnego przypi-
sana jest jego zwierzchnikowi, który powinien przyjąć na siebie obowią-
zek naprawienia szkody z uwagi na to, że powierza wykonanie czynności 
drugiej osobie i zachowuje możliwość kierowania jej zachowaniem. Ta 
regulacja nie wyłącza odpowiedzialności tego, który wykonuje czyn-
ności – jego odpowiedzialność będzie solidarna z odpowiedzialnością 
powierzającego. 

W  relacjach pomiędzy kontrahentami ma zastosowanie art. 474 
Kodeksu cywilnego – dłużnik odpowiedzialny jest jak za własne działanie 
lub zaniechanie za działania i zaniechania osób, z których pomocą zobo-
wiązanie wykonywa, jak również osób, którym wykonanie zobowiązania 
powierza. To oznacza, że w relacjach kontraktowych, gdy poszkodowanym 
jest kontrahent, nie ma znaczenia, że dłużnik posługuje się podwyko-
nawcą – dłużnik będzie ponosił odpowiedzialność jak za swoje działa-

nia lub zaniechania. Ta regulacja nie zwalnia oczywiście 
podwykonawcy z własnej odpowiedzialności za szkodę.

Ochrona ubezpieczeniowa na szkody wyrządzone przez 
podwykonawców zależy od rodzaju ubezpieczenia, a co za 
tym idzie – od zakresu umowy ubezpieczenia, w oparciu 
o którą będziemy rozpatrywać daną szkodę.

W ubezpieczeniach obowiązkowych z tytułu wykony-
wania zawodu, np. OC inżyniera, ubezpieczenie obejmuje 
OC za własne działania lub zaniechania ubezpieczonego. 
Nie obejmuje natomiast szkód wyrządzonych przez pod-
wykonawców – poza tymi przypadkami, gdy ubezpie-
czony posługuje się podwykonawcami dla wykonania 
własnych czynności (np. asystent projektanta, asystent 
radcy prawnego).

W  ubezpieczeniach dobrowolnych zakres ochrony 
zależy od postanowień konkretnej umowy. W dobrym 

standardzie rynkowym Ubezpieczyciel w ubezpieczeniu OC dla pra-
cowni projektowych, firm obsługi inwestycji, firm wykonawczych ofe-
ruje ochronę na szkody wyrządzone przez podwykonawców, za których 
ponoszą odpowiedzialność osoby objęte ubezpieczeniem. Ubezpieczyciel 
będzie badał tę odpowiedzialność w kontekście art. 429 k.c., art. 430 k.c. 
i 474 k.c. W razie roszczeń niezasadnych podejmie obronę przed takim 
roszczeniem. Po przesądzeniu odpowiedzialności i wypłacie odszkodo-
wania ubezpieczyciel zachowuje prawo regresu do podwykonawcy. Prawo 
regresu do podwykonawcy może być zniesione odpowiednią klauzulą 
w umowie ubezpieczenia.

Podsumowując:
1.	 Zasady odpowiedzialności cywilnej za szkody wyrządzone przez 

podwykonawców uregulowane są w przepisach Kodeksu cywilnego, 
w art. 429 k.c., 430 k.c., 474 k.c.

2.	 Warto przeanalizować sytuację, kiedy powierza się wykonywa-
nie czynności podwykonawcom – czy zdaję sobie sprawę w pełni 
z zakresu odpowiedzialności za szkody wyrządzone przez podwy-
konawców, czy mam w ubezpieczeniach ochronę na takie sytuacje. 
Analogicznie, jeżeli jestem podwykonawcą, czy zdaję sobie sprawę, 
że samodzielnie ponoszę odpowiedzialności za szkody wyrządzone 
przy wykonywaniu powierzonej czynności.

3.	 W ubezpieczeniach odpowiedzialności cywilnej zakres ochrony 
ubezpieczeniowej zależy od treści umowy ubezpieczenia i powi-
nien być analizowany przed zawarciem umowy na wykonanie prac.

Maria Tomaszewska-Pestka 
e-mail: maria.tomaszewska-pestka@labrisk.pl

PODWYKONAWCA – ODPOWIEDZIALNOŚĆ
ZA SZKODĘ I UBEZPIECZENIE
Temat odpowiedzialności cywilnej za szkody wyrządzone przez podwyko-
nawców ma znaczenie w każdym rodzaju działalności gospodarczej i w każ-
dej branży. Czytelnicy niniejszego artykułu mogą powierzać wykonanie 
czynności podwykonawcom albo sami mogą być podwykonawcami. Na 
potrzeby tej publikacji za podwykonawcę będziemy uważać osobę, której 
powierzono wykonanie czynności, prac, usług w drodze innej umowy niż 
umowa o pracę.
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Maria Tomaszewska-Pestka, 
Prezes Zarządu spółki 
LabRisk Sp. z o.o.
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warto   wiedzieć  /rozrywka 

P roblemy z  odbiorem robót 
należą do najczęstszych przy-

czyn sporów na budowie. Inwestor 
nie stawia się na odbiór, odmawia 
jego przeprowadzenia albo odkłada 
go w czasie. Warto jednak pamię-
tać, że odbiór robót budowlanych 
nie jest prawem inwestora, lecz 
jego obowiązkiem. Wynika to z art. 
647 Kodeksu cywilnego, zgodnie 
z którym inwestor jest zobowiązany 
odebrać obiekt wykonany zgodnie 
z umową oraz zapłacić umówione 
wynagrodzenie.

Kiedy można sporządzić 
jednostronny protokół?
Jeżeli wykonawca prawidłowo zgłosi 
zakończenie robót i wyznaczy termin 
odbioru, a inwestor nie stawi się lub bezpodstawnie odmówi udziału 
w odbiorze, warto sporządzić jednostronny protokół. Nie zastępuje on 
odbioru dokonywanego przez obie strony, ale potwierdza, że wykonawca 
zgłosił roboty do odbioru i stworzył inwestorowi możliwość dokonania 
tej czynności.

Czy brak podpisu blokuje zapłatę?
Brak podpisanego protokołu odbioru nie oznacza automatycznie, że 
wykonawca traci prawo do wynagrodzenia. W orzecznictwie od lat 

podkreśla się, że kluczowe znacze-
nie ma wykonanie i oddanie robót 
budowlanych zgodnie z  umową, 
a nie samo podpisanie protokołu 
odbioru. Mówiąc obrazowo, pro-
tokół odbioru to jedynie „papier”, 
a nie sama czynność odbioru robót. 
Inwestor nie może zatem skutecznie 
blokować zapłaty wyłącznie dla-
tego, że nie doszło do podpisania 
protokołu.

Wnioski
Odmowa odbioru jest uzasadniona 
jedynie w przypadku wad istotnych, 
uniemożliwiających korzystanie 
z obiektu zgodnie z jego przeznacze-
niem. Drobne usterki co do zasady 
nie uzasadniają odmowy odbioru.

Podkreślenia wymaga, że wykonawca powinien na bieżąco doku-
mentować przebieg robót budowlanych oraz dokonać inwentaryzacji 
wykonanych robót. Korespondencja stron, dokumentacja fotogra-
ficzna, wpisy w dzienniku budowy czy jednostronny protokół odbioru 
mogą mieć kluczowe znaczenie w przypadku sporu o wynagrodze-
nie. Jednocześnie należy pamiętać, że odbiór robót jest obowiązkiem 
inwestora, który nie może bezpodstawnie uchylać się od wykonania 
tej czynności.

Agata Grad

JEDNOSTRONNY PROTOKÓŁ ODBIORU ROBÓT 
BUDOWLANYCH – KIEDY JEST DOPUSZCZALNY?

Agata Grad
– prawnik, doktorantka prawa na Uni-
wersytecie Gdańskim, gdzie przygoto-
wuje rozprawę doktorską poświęconą 
wadom umów o  roboty budowlane. 
Stały mediator Sądu Okręgowego 
w Gdańsku, specjalizująca się w roz-
wiązywaniu sporów budowlanych, 
w  szczególności dotyczących umów 
o  roboty budowlane oraz odpowie-
dzialności zawodowej uczestników 
procesu inwestycyjnego.

Dotychczasowa kariera zawodowa została poświęcona proble-
matyce inwestycji budowlanych, w tym zagadnieniom związanym 
z odpowiedzialnością zawodową inżynierów budownictwa. W swo-
jej praktyce Agata Grad łączy wiedzę prawniczą z doświadczeniem 
w analizie sporów powstających na tle realizacji inwestycji.
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Dorota Słabek, naczelnik 
Wydziału Oddziaływania 
Inwestycji na Środowisko 
w Urzędzie Morskim 
w Gdyni
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Kolonia lęgowa śmieszki i rybitwy czubatej na północno-wschodniej 
części Wyspy Estyjskiej, 23.05.2026 r.

P odczas planowania jednej z największych inwestycji 
hydrotechnicznych ostatnich lat na obszarze Polski 

konieczne było uwzględnienie tematu zagospodarowania 
urobku, jaki został nagromadzony zarówno w wyniku niwe-
lacji terenu Mierzei Wiślanej, jak i budowy głębokiego na 
kilka metrów kanału żeglugowego. Zdecydowano o budowie 
sztucznej wyspy na Zalewie Wiślanym, zlokalizowanej na 
wysokości Przebrna, ok. 2 km od brzegu i 4,5 km od przekopu.

– Budowa obwałowań sztucznej wyspy na Zalewie Wiśla-
nym została zakończona na początku września 2022 r. 
– w ramach I etapu budowy drogi wodnej łączącej Zalew 
Wiślany z Zatoką Gdańską. Nie było to osobne zadanie inwe-
stycyjne, stanowi ona istotny element budowy drogi wodnej 
łączącej Zalew Wiślany z Zatoką Gdańską. Wyspa, o elip-
soidalnym kształcie i powierzchni około 181 ha, ma obwód 
4,9 km. Konstrukcję jej obwiedni oparto na dwóch rzędach 
stalowych ścianek szczelnych spiętych stalowymi ściągami – przypo-
mina Dorota Słabek, naczelnik Wydziału Oddziaływania Inwestycji na 
Środowisko w Urzędzie Morskim w Gdyni.

Wyspa powstała jako pole refulacyjne, do którego trafia urobek pocho-
dzący z prac czerpalnych prowadzonych aktualnie na rzece Elbląg. Doce-
lowo planuje się zdeponować na jej obszarze łącznie około 9 mln m³ 
materiału.

– W jej wnętrzu planuje się zdeponować około 5,9 mln m³ urobku 
pochodzącego ze wszystkich 
etapów budowy drogi wodnej 
oraz około 3,3 mln m³ urobku 
pochodzącego z  przyszłych 
prac podczyszczeniowych, nie-
zbędnych do utrzymania odpo-
wiednich głębokości na drodze 
wodnej do portu w Elblągu – 
podkreśla naczelnik Dorota 
Słabek.

Warto zaznaczyć, że wyspa stanowić będzie realne 
wsparcie dla różnorodności biologicznej w  rejonie 
Zalewu Wiślanego. Wyboru jej lokalizacji dokonano, 
kierując się przede wszystkim względami przyrod-
niczymi, wskazaniem obszaru o najmniejszych war-
tościach przyrodniczych, gdzie siedliska Zalewu są 
najuboższe pod kątem bentosu i roślinności oraz poza 
zinwentaryzowanymi tarliskami, a także względami 
bezpieczeństwa nawigacji. Znajduje się ona w miejscu 
o wcześniej niewielkim znaczeniu dla ptaków, zarówno 
w okresie lęgowym, jak i migracji w obrębie Zalewu 
Wiślanego, oraz poza najcenniejszymi siedliskami 
akwenu dla ichtiofauny.

– Wyspa stanowi realne wsparcie dla różnorodno-
ści biologicznej w rejonie Zalewu Wiślanego. Została 
zaplanowana jako obszar niedostępny dla ludzi 

i żeglugi, a przeznaczony wyłącznie dla ptaków. Jej obecność ma wspo-
móc odbudowę siedlisk w obszarze Natura 2000, gdzie w ostatnich dwóch 
dekadach zanikały użytki zielone stanowiące miejsca lęgowe wielu 
gatunków ptaków. Zarówno brzeg, jak i strefy przejściowe wyspy już 
dziś przyciągają gatunki chronione, m.in. łabędzia niemego i perkoza 
dwuczubego, a także liczne ptaki migrujące: krakwa, płaskonos, świstun, 
krzyżówka, cyraneczka, oraz gęsi białoczelne i zbożowe. Zaobserwowano 
również lęgowe pary rybitwy rzecznej i białoczelnej, sieweczki obrożnej 
i rzecznej, brodźca piskliwego i pliszki siwej – kontynuuje Dorota Słabek 
z Urzędu Morskiego w Gdyni. 

Jak dodaje naczelnik Dorota Słabek, podstawowe prace nad budową 
wyspy już zakończono, ale proces jej całkowitego zalądowienia może 
potrwać jeszcze 10 do 20 lat.

– Wyspa jest zabezpieczana przed erozją morską poprzez budowę 
kamiennej opaski wokół jej obwodu. Ostatecznie rzędna wypełnienia 
wyspy refulatem ma wynosić ok. 3 m n.p.m. Do budowy wykorzystano 
już ok. 1 mln ton piasku wydobytego z dna morskiego oraz 140 tys. ton 
kamienia hydrotechnicznego dostarczonego z południa Polski – dodaje 
przedstawicielka Urzędu Morskiego w Gdyni. 

Na zlecenie Urzędu Morskiego w Gdyni prowadzony jest stały moni-
toring ornitologiczny Zalewu Wiślanego, a jego wyniki potwierdzają, że 
obszar sztucznej wyspy już teraz cieszy się olbrzymim zainteresowaniem 
jako miejsce odpoczynku dla wielu gatunków ptaków chronionych.

SL 

Otwarty we wrześniu 2022 r. kanał żeglugowy przez Mierzeję Wiślaną umożliwia prze-
płynięcie z Zatoki Gdańskiej na Zalew Wiślany – bez konieczności korzystania z Cieśniny 
Pilawskiej. Nowa droga wodna otworzyła nowe możliwości żeglugi dla jednostek o zanu-
rzeniu do 4,5 m, długości do 100 m oraz do 20 m szerokości.

Wyspa Estyjska już dziś przyciąga 
gatunki chronione ptactwa
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Nazwa dla nowej wyspy została wybrana 
w ogólnokrajowym konkursie. Wygrała 
Wyspa Estyjska. Pochodzi ona od daw-
nego średniowiecznego określenia 
Zalewu Wiślanego – Estmere. Staropru-
ska nazwa Zalewu składała się z wyrazów 
Aistei – Estowie i mari – zalew, czyli Zalew 
Estów lub Zalew Estyjski.


