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REWITALIZACJA FRONTOW WODNYCH
JAKO ELEMENT PROCESU ODNOWY
MIAST PORTOWYCH

Abstract: The article deals with the problem of waterfront revitalization, which
in recent years is a subject of growing interest among geographers, urban plan-
ners and architects. This world-wide phenomenon can be treated as a part of the
renewal process of harbour cities, especially that — unlike the industrial ones -
harbour cities are of great interest as places to live and work. At the same time
waterfront areas are of great importance to the cultural identity of the harbour
cities.

Following elements are described in this article: the genesis of the pro-
cess, evolution of the city-harbour structures, comparative analysis of the selec-
ted cases (including the economic, social, cultural and environmental dimen-
sions, development startegies and design solutions) and summary including the
conclusions regarding the way of undertaking the development process.

In result, some development models were described, based on the complexity
of the development process and typology of the land use structure. Also the key
elements, necessary to the success of the development process, were mentioned.
They include:

— well prepared development strategy;

- focus on adaptation of the existing structures;

- social participation and consultation;

— cooperation with the local community.

As the conclusion, three groups of waterfront development success fac-

tors were defined. They include:

- infrastructural interventions;

- diversity in types of new urban projects developed in the waterfront areas;

- coherent organizational and financial developmet models, tailored to the na-
ture of the specific projects.
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Wprowadzenie

Wspélczesne przeksztalcenia miast portowych wywoluja w ostat-
nich latach coraz wieksze zainteresowanie badaczy — urbanistéw, ekono-
mistow czy geograféw. Wynika to ze specyfiki przeksztalcen tych orga-
nizméw, ktére — w odréznieniu od klasycznych miast przemystowych —
przezywaja upadek tradycyjnych funkcji miastotwoérczych, jakimi
niewatpliwie byl port oraz zwigzane z nim przemysly i ustugi — ale tez
wykorzystuja ten upadek jako szanse na rozw6j nowego programu miej-
skiego. Lokuje si¢ on na niezmiernie atrakcyjnych dla wspétczesnego
konsumenta terenach nadwodnych, polozonych w bezposrednim sa-
siedztwie Scistego centrum — czyli wlasnie na dawnych obszarach porto-
wych, czy tez — ujmujac szerzej to zagadnienie — na terenach tzw. frontéw
wodnych miast. Obszary te — w odréznieniu od wielu obszaréw poprze-
mystowych — stanowig kluczowy element tozsamosci miast portowych,
i nierzadko sposo6b ich zagospodarowania decyduje o postrzeganiu kraj-
obrazu miasta jako calosci.

1. Geneza problemu

Tereny nadwodne s3 naturalnym miejscem lokowania siedzib
ludzkich — obecnie nad woda mieszka ok. polowa $§wiatowej populacji.
Osiedla ludzkie — zakladane nierzadko nad naturalnymi brzegami moérz,
rzek i jezior — nie tylko korzystaly z tego sasiedztwa, ale takze w znacz-
nym stopniu wplywaly na ich uksztaltowanie!. W przypadku miast
i osad nadmorskich ich lokalizacja zwigzana byta z dazeniami do gos-
podarczego wykorzystania morza — powstawaly one m.in. jako osady
rybackie. W miare rozwoju handlu, w tym morskiego, osady przyj-
mowaly bardziej zaawansowane role - budowano w nich przystanie dla
statkéw handlowych oraz stocznie. Nierzadko takze stanowily bazy wy-
padowe dla wypraw dalekomorskich, a takze flot wojennych czy kor-
sarskich. Z czasem osady nadmorskie staly si¢ popularnymi miejsco-
wosciami letniskowymi i wypoczynkowymi, przyciagajac mieszkaricow
miast potozonych w glebi ladu atrakcyjnym klimatem i krajobrazami?.

Opisany proces odnosi si¢ do wigkszosci miast portowych $wiata.
W przypadku o$rodkéw europejskich poczatki ich rozwoju datuja sie na

T Hudson 1996, s. 1.
2 Zaremba 1962, s. 36-37.
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okres starozytnosci lub wezesnego Sredniowiecza. Znacznie miodsze sa
miasta portowe Nowego Swiata — ich powstanie datuje sie na XVII-XIX w.
Mimo to proces ich ewolucji — cho¢ zachodzacy w znacznie szybszym
tempie — nie odbiegat od wczesniejszych wzorcéw europejskich3.

Rozwijajace si¢ miasta portowe — wraz z rozwojem miedzynaro-
dowego handlu, podbojami kolonialnymi i rewolucja przemyslowa —
z uplywem czasu stawaly sie coraz wazniejszymi elementami Swiatowej
ekonomii. W okresie swojego najwiekszego rozkwitu — u progu rewolugcji
przemyslowej — odgrywaly role znacznie wykraczajaca poza zagadnie-
nia gospodarcze. Stanowily miejsca wymiany kulturalnej, symbolizo-
waly takze powigzania miedzy obszarami o réznej historii i doswiad-
czeniach dziejowych, a wreszcie — miejsce integracji regionu (zaplecza
miasta portowego) z reszta $wiatowej cywilizacji*. Ta wyjatkowa po-
zycja miast portowych wynikata m.in. z dominacji transportu wodnego
i morskiego w $wiatowym handlu, dopiero wraz z rozwojem kolei
ulegla ona pewnej minimalizadji.

Obecnie port morski jest definiowany jako , miejsce zmiany srodka
transportu z ladowego na wodny”. Okreslenie to — cho¢ wydaje sie za-
wezaé znaczenie wspolczesnego portu - jest przytaczane w literaturze
i dobrze oddaje przeniesienie gléwnego punktu zainteresowania z miasta
portowego jako takiego na rzecz wyspecjalizowanych terminali i baz
przetadunkowych. Port morski — mimo zmniejszenia jego znaczenia — jest
ciggle uwazany za wazne centrum wymiany ekonomicznej i kulturalnej.
Jednak jego rozwo6j — zaréwno historyczny, jak i wspélczesny — w prze-
wazajacej mierze zalezy od polozenia geograficznego i relacji z zaple-
czem (regionem), jak i innymi os§rodkami portowymi>.

W szczegblnosci na podkreslenie zastuguja relacje portu z jego za-
pleczem w regionie. Niezaleznie od okresu powstania, lokalizacji oraz
funkcji, odgrywa on role bramy do szerszego obszaru - regionu, stanowia-
cego jego naturalne zaplecze®. Jednak relacje te nie sa stale na przestrzeni
wiekéw — wraz z rozwojem nowych technik transportowych oraz ewo-
lucji samych portéw ich zaplecze — czyli region — zmienia swoje granice.

Dla celéw opracowania podstawowe znaczenie ma jednak nie
ewolucja samego portu, jego technologii oraz ekonomii, lecz relacje za-
chodzace migdzy portem a miastem portowym — dwoma organizmami,
wzajemnie ze soba powigzanymi. W szczegdlnosci za§ dotyczy ona

3 Konvitz 1978, s. 3.

4 Hoyle 1998, s. 30.

5 Hoyle, Pinder 1981, s. 1-2.
6 Hoyle 1996, s. 1.
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problemu ksztaltowania przestrzeni tzw. waterfrontu - czyli frontu
wodnego miasta. Pojecie dotyczy obszaru ulokowanego nad natural-
nym zbiornikiem wodnym, jakim moze by¢ jezioro, rzeka lub morze.
Jednak w literaturze pojecie to odnosi sie niemal wylacznie do miast
portowych, a w ich strukturze — do obszaréw stykowych miedzy struk-
turami miejskimi a portowymi’. Obszar ten — zwany takze interfejsem
(od ang. interface) — jest strefs zaréwno konfliktéw gospodarczych
i przestrzennych, jak i wspdtpracy miedzy rozmaitymi podmiotami.
W szczegodlnosci dotyczy to relacji miedzy miastem a portem, zaréwno
w sensie administracyjnym, jak i ekonomicznym czy przestrzennym?.

Ta , przestrzen stykowa” — zwana w pracy frontem wodnym lub
waterfrontem — nigdy nie byla i po dzis dzien nie jest raz na zawsze wy-
znaczona w przestrzeni miasta. W historii rozwoju kazdego z osrodkéw
portowych niejednokrotnie ulegalta ona powiekszeniu lub przesunieciu,
a obejmowala lub obejmuje obecnie takie elementy, jak wyspecjalizo-
wane funkcje miejskie (w tym takze rekreacyjne), przyportowe prze-
mysty i funkcje zwigzane z obstuga portu, czy wreszcie obiekty i tereny
sktadowe®. Do ich granic zaliczy¢ mozna takze cieszace si¢ niekiedy zla
reputacja ,dzielnice portowe” (zwane takze sailortowns), swiadczace
réznorakie ustugi na rzecz marynarzy i armatoréw!.

Konieczne jest stwierdzenie, ze problem powiazania oraz relacji
miasta z jego portem jest obecny od czaséw starozytnych. Miasta por-
towe i porty byly czesto przedmiotem kompleksowego planowania,
czego wczesnym przykladem jest zastosowanie idei renesansowego
miasta idealnego do problematyki ksztaltowania osrodka portowego.
Przewaznie jednak wysitki te nie przynosily oczekiwanych sukceséw —
gléwna tego przyczyna byl zywiolowy rozwdj struktur portowych,
podazajacy za najnowszymi osiagnieciami technologicznymi'’. Mimo to
podejmowane byly kolejne préby racjonalizacji ich struktur, wéréd kto-
rych nalezy wymieni¢ m.in. planowanie rozwoju ,,nowych portéw” na
atlantyckim wybrzezu Francji w XVII w. (Rochefort, Brest, Lorient), czy
kompleksowy plan Chicago, przygotowany przez Burnhama i Bennetta
w latach 1903-191212. Wéréd portéw polskich przykladem tego typu
dzialan - réwniez zakonczonych niepowodzeniem — jest proces plano-

7 Vallega 1993, s. 24.

8 Hoyle 1998, s. 33-36.

9 Hudson 1996, s. 30-36.
10 Hilling 1998, s. 20-21.
11 Konvitz 1978, s. 7-19.
12 Tamze, s. 81-82.
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wania i budowy portu w Gdyni'®. W tym ostatnim przypadku — mimo
zrozumienia wagi problemu i dobrych checi planistéw i projektantéw,
zywiolowy rozwdj struktur portowych (zwigzany z boomem na $wiato-
wym rynku wegla i wojna celng miedzy Polskg a Niemcami) doprowa-
dzit do zaprzepaszczenia idei harmonijnego, wspélnego rozwoju obu
organizmdéw — miasta i portu.

2. Ewolucja struktur portowo-miejskich
na przestrzeni dziejow

Historia rozwoju miast portowych zwigzana jest nierozerwalnie
z ewolucjg technologii transportu morskiego, w tym — z metodami prze-
ladunku i przerobu towaréw. Proces ten mial ogromny wplyw na
uksztattowanie, rozwdj, a nastepnie degradacje frontéw wodnych miast,
w tym ich dawnych i obecnych struktur portowych!t. Zmiany w rela-
cjach miedzy strukturami portowymi i miejskimi moga by¢ opisywane
w rozmaity sposéb. Szeroko cytowane i przyjmowane w literaturze jako
modelowe jest zestawienie opracowane przez Hoyle'a, obrazujace histo-
ryczng ewolucje relacji miasto — port, przedstawione w tabeli 1%5.

Przedstawiony proces mozna takze opisa¢ w nawigzaniu do ewo-
lucji stuktur portowych, i bedacego ich wynikiem powstania réznego
rodzaju przestrzeni poportowych — czyli frontéw wodnych lub water-
frontéw. Wedlug tej metody mozna wyréznié¢ trzy fazy rozwoju struk-
tur portowo—miejskich, przedstawione w tabeli 21¢:

Zestawienie uwzglednia dwie zasadnicze rewolucje w sposobie
transportowania i przeladowywania tadunkéw, ktérych efektem jest po-
wstanie portoéw Il i III generacji, a takze - jako , efekt uboczny” tych prze-
mian — opuszczanych przestrzeni poportowych — czyli waterfrontéw.

W przypadku pierwszej z tych zmian zasadnicze znaczenie miat
wzrost roli transportu morskiego w dobie rewolucji przemystowej. Wy-
nikalo to z koniecznosci przemieszczania znacznych ilosci towaréw,
a najwygodniejszym i najtafiszym srodkiem do tego celu byt transport
wodny. Koleje nie byly woéwczas jeszcze dostatecznie rozwiniete,
a miasta portowe stanowily takze dogodna baze dla ekspansji prze-
mystu. Nie bez znaczenia bylo takze zdobywanie przez kraje europej-

13 Sottysik 1993, s. 101 i dalej.

14 Hall 1993, s. 12.

15 Zrédlo tabeli: Hoyle 1998, s. 32.
16 Kochanowski 1999, s. 285-287.
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Tabela 1

Etapy ewolucji zwigzkdw miedzy miastem a portem

Symbol
mizasio O
) QOkres Charakterystyka

I | Prymitywne struktury Do poczatku Scisle zwiazki funkcjonalno-przestrzenne
portowo-miejskie ‘@ XIX w. miasta i poriu

Ii. | Rozwijajace sig XIX w.- Gwatiowny rozwo] funkeji przemystowych
miasto poriowe .! - ‘ poczatek XX w. | i kome h powoduje oddzielenie portu

od miasta w sensie przestrzenaym, ¢ wala
na rozbudowe ch nabrzezy i lerendw
przemystowo-skiadowych

lil. | Nowoczesne miasio
portowo-przemysiowe

Polowa XX w. | Rozwdj przemystu (w tym naftowego) oraz
wprowadzenie technologii kontenerowych

i ro-ro powoduje calkowitg separacje miasta
i portu

1960-1980 Zmiany w iechnologii transporiu morskiego
Wymuszaja powstanie niezaleznych od miasta
struktur poriowo-przemystowych

V. | Rewiializacja
obszaru walerfrontu

1970-1990 Wielkoskalarne terminale morskie zajmujq
ogromne polacie terenu; rownolegle nastepuje
proces zagospodarowania obszaru waterfrontu
na cele migjskie

Vi. | Odnowa zwiazkow
miasta i poriu

1980-2000+ | Globalizacja wymusza zmiany w sposobie
lunkcjonowania poriu i jego ponowne
powiazanie z miastem

skie kolonii, i konieczno$¢ zapewnienia im sprawnego systemu trans-
portowego!’. W tym okresie $rednia wielko$¢ statku handlowego
przewyzszata jednostki sprzed rewolucji przemystowej — zaréwno co
do rozmiardw, jak i pojemnosci — od 200 do 300%. Natomiast najwiek-
sze jednostki — transatlantyckie liniowce pasazerskie — byly nawet
0 600% wieksze w stosunku do jednostek z poczatkéw XIX w.18.
Jednak i porty II generacji nie spelniaja wymogdw rozwijajacej sie
technologii transportu morskiego. W szczegdlnosci dotyczy to rozwijajacej
sie konteneryzacji, technologii ro-ro'” oraz nowych sposobéw przetadunku
towaréw masowych?’. Technologie te wymagaly olbrzymich powierzchni

7 Craig-Smith 1995, s. 1.

18 Richie-Noakes 1984, s. 11.

¥ roll-on, roll-off — czyli przetadunku opartego na transporcie kolowym, bez uzycia
dzwigow.

20 Hoyle 1996, s. 1.
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Tabela 2

Fazy rozwoju struktur portowo-miejskich

Faza
rozwoju

Stopien integraciji
miasta z portem

Typ struktury portowej

Typ waterfontu

Petna integracja

i powigzanie struktury
portowej i migjskiej.
Okres: od starozytnosci
do pocz. XIX w.

Port | generaciji — lokowany na natu-
ralnych nabrzezach morskich lub
rzecznych, ew. pirsach — dostosowa-
ny do matej skali jednostek. Organicz-
ny, spontaniczny rozwéj struktur por-
towych.

Brak. Front wodny wykorzys-
tywany jako przestrzen prze-
fadunkowa.

Oddzielenie struktur
portowo-przemysto-
wych od terendw $cisle
miejskich.

Okres: od pocz. XIX

Port Il generaciji — lokowany na natu-
ralnych lub sztucznie tworzonych na-
brzezach, dostosowanych do nowego
typu jednostek morskich — statkow
parowych. Rozwoj portu planowany

Waterfront Typu A.
Przeniesienie gtéwnego stru-
mienia fadunkoéw do portu Il
generacji spowodowalo opusz-
czenie terenow portowych

portowych od miejskich,
przy jednoczesnym po
wrocie niektérych wy
specjalizowanych funkcji
portowych (turystyka
morska, pasazerska,
jachting i in.) na obszar
waterfrontu typu A.
Okres: od pofowy XX w.

do pot. XX w. przez dziafajace 0sobno ub (zadko) | o genezie $redniowiecznej -
razem przedsigbiorstwa, tworzace | portu | generacji, i otwarcie
kompleksy nabrzezy, magazyndw., | mozliwosci jego adaptacii na
dokow itp. inne cele.
Ifl. | Peina separacja struktur |Port Il generaciji — rozwijany w for- | Waterfront Typu B.

mie wyspecjalizowanych baz przefa-
dunkowych, terminali masowych

i kontenerowych, powiazanych z cen
trami dystrybucyjno— logistycznymi,
wyspecijalizowanymi zakiadami prze-
tworczymi (np. rafinerie) oraz o po-
wigzaniach gospodarczych wykra-
czajacych poza miasto czy region.
Powstanie ,regionéw portowych”.

Przeniesienie strumienia fa-
dunkdw oraz rozwoj nowo-
czesnych przemyslow powo-
duje opuszczenie portu Il
generaciji, a obszar uwolniony
od funkciji portowych moze
byé adaptowany do nowych
funkcii.

skladowych, powigzanych ze wzglednie krétkimi odcinkami nabrzezy,
a takze dostepu do nabrzezy statkéw o duzym zanurzeniu. Dlatego tez do-
stosowane do tych wymogdw struktury — zwane portami III generacji — lo-
kowaly sie z dala od istniejgcych obszaréw portowych, w deltach rzek lub
nad otwartym morzem?!. Porty III generacji nie maja juz wiec w sobie nic
z romantyzmu dawnych malowniczych kanaléw i dokéw — sa to nowo-
czesne, wyspecjalizowane terminale, gdzie wielkie samojezdne dZwigi ra-
mowe przeladowywuja kontenery, gdzie nie przetadowuje sie juz prawie
drobnicy, a towary masowe sg transportowane rurociaggami i tasmociggami
do zaktadéw przetwdérczych lub na tereny skltadowe?.

21 Hoyle 1999, s. 6.
22 Hall 1993, s. 12.
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Budowa portéw Il generacji spowodowala takze wystapienie no-
wego zjawiska wykraczajacego poza ramy pojedynczego osrodka miej-
skiego, a zwigzanego z powstaniem , regiondw portowych”. Nazwa ta
okresla sie obszar, ktéry jest obslugiwany przez dany port. W dobie por-
téw 111l generacji , regionem portowym” bylo dane miasto, wraz z bez-
posrednim zapleczem. W wyjatkowych przypadkach zapleczem portéw
byly cale zlewnie rzek, a osrodki przemystowe w nich ulokowane
powiazane byly gospodarczo z portem morskim. Powstanie portéw III
generacji tendencje te radykalnie zmienilo - okazalo sig, ze zapleczem no-
woczesnego terminalu paliwowego czy masowego moze by¢ caly kraj,
a nawet wiele krajéw. Oznacza to, ze — o ile porty Il generacji powstawaly
w wiekszosci dawnych miast portowych — o tyle porty III generacji bu-
dowane byly tylko w nielicznych. Klasycznym przykladem jest kom-
pleks portowy Gdansk-Gdynia, gdzie nowoczesny port Il generacji —
Port Péinocny — obstuguje oba te oSrodki w zakresie swoich mozliwosci
przeladunkowych. Tak wiec, w obrebie jednego ,regionu portowego”
moze by¢ zlokalizowanych wiele miast portowych, w tym portéw 11 II
generacji, ale przewaznie jest tylko jeden port III generacji, ewentualnie
w réznych osrodkach powstaja osobne terminale o réznej specjalizacji?.

Powstanie portéw I1iIII generacji, a takze ,,regionéw portowych”,
spowodowalo opuszczanie dawnych struktur, nieprzydatnych dla no-
wych technologii przeladunku i transportu. Obszary te — tereny popor-
towe oraz poprzemyslowe z nimi zwigzane - w tym postoczniowe - sta-
nowia obecnie przedmiot restrukturyzacji i rewitalizacji.

Jak wynika z tabel 1 i 2, ewolucja struktur portowo-miejskich skut-
kowala powstawaniem przestrzeni poportowych, czyli — frontéw wod-
nych. W zaleznosci od okresu powstania przestrzenie te mozna podzieli¢
na dwie zasadnicze kategorie, wynikajgce z oméwionego w poprzednim
rozdziale procesu rozwoju struktur portowo-miejskich na przestrzeni
dziejéw. Sa to:

— Waterfronty typu A — o starozytnej lub (znacznie czesciej) srednio-
wiecznej genezie, stanowiace pozostalosci struktur portowych I ge-
neracji.

Do ich podstawowych cech nalezy zaliczy¢: niewielki obszar, Scisle
powiazany z miastem (jego historycznym centrum), niewielka liczba
wielkokubaturowych obiektow skladowych, mala liczba pozostalosci
dawnych urzadzen przeladunkowych. Ze wzgledu na swoja lokalizacje
tereny te sa przewaznie atrakcyjne dla rozwoju przystani zeglarskich,

23 Lorens 1999, s. 13-14.
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programu komercyjnego — handlowego, ustugowego, hotelowego -
a takze funkgji rekreacyjnych.
- Waterfronty typu B — o genezie XIX-wiecznej (lub wczesno XX-
wiecznej), stanowiace pozostatosci struktur portowych II generacji.

Do podstawowych ich cech nalezy zaliczy¢: duzy obszar, stabo
powiazany z historycznym centrum miasta, niejednorodnos¢ obszaru
(przemieszanie terenéw portowych z przemystowymi, w tym — np.
stoczniowymi), wzglednie duza ilo$¢ pozostatych struktur i obiektow,
w tym urzadzen technicznych, magazynéw itp. Ze wzgledu na ww.
cechy tereny te sa atrakcyjne dla rozwoju funkcji mieszkaniowych, ko-
mercyjnych (lecz rzadko o charakterze centrotwdrczym), rekreacyjnych
czy przemystowych.

W jednym osrodku miejskim nierzadko wystepuja oba ww. typu
struktur waterfrontowych, co zilustrowano na schemacie:

Miasto
XiIX-wieczne

Waterfront B

Miasto $redniowieczne

Waterfront A

Obecne przeksztalcenia przestrzenne miast portowych sa wyni-
kiem spadku znaczenia dotychczasowych form wytwdérczosci masowej,
opartych na tzw. paradygmacie fordowskim. Nowe rodzaje wytwor-
czoscl przemystowej nie sa juz wiec zwiazane ze Scistym sasiedztwem
przestrzennym poszczegdlnych zakladéw i bywaja realizowane w du-
zej czesci w matych i érednich przedsigbiorstwach dziatajacych z wy-
korzystaniem najbardziej zaawansowanych technologii®. W efekcie
mamy do czynienia z rozwijajacym si¢ zjawiskiem konkurencji miedzy
miastami i regionami — w tym konkurencji o kapital i miejsca pracy.
Konkurencja ta odbywa sie juz nie miedzy poszczegdlnymi miastami,
ale ,regionami funkcjonalnymi” — stanowiacymi obecnie naturalna jed-
nostke rozwoju. Czesto wystepujaca jeszcze wewnatrz nich konkuren-
gja jest ogromnym zagrozeniem dla catosci struktury, w tym jej pozycji
na $wiatowym rynku?.

Kierunek rozwoju struktur portowych

24 Jatowiecki 1999, s. 27.
25 van den Berg, Braun, van der Meer 1997, s. 1-6.
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Procesy metropolizacji i réznicowania miast — od skali miedzyna-
rodowej do regionalnej — nie pozostaja bez wplywu na pozycje miast
portowych oraz tworzonych przez nie ,regionéw portowych”. Wiele
z nich traci swoje dotychczasowe znaczenie ze wzgledu na:

- zmiany jakoSciowe w technologii transportu morskiego,

- zmniejszenie obrotu kapitalu zwigzanego z obrotem towarowym,

- ograniczenie funkcji portowych do przetadunku towaréw2.

Jednoczesnie gldéwna rola nowoczesnego portu morskiego ulegla
zmianie w stosunku do stuktur II generacji — jego zadaniem jest obecnie
zapewnienie warunkéw dla wygodnych, szybkich i bezpiecznych
przeladunkéw towaréw. Zwigzane z tym decyzje przestrzenno-ekono-
miczne — dotyczace m.in. budowania nowych terminali, rozbudowy ist-
niejacych struktur itp. — nie zaleza juz od koncepcji urbanistyczne;j,
ale tylko od czysto ekonomicznej kalkulacji?’.

W dobie rozwoju tendencji metropolizacyjnych relacje miedzy
miastem portowym a portem nabieraja nowego znaczenia. W szczego6l-
nosci dotyczy to tych oSrodkéw, ktére w przesziosci opieraty swoja gos-
podarke na transporcie towaréw droga morska. Mozna wyréznic 3 roz-
wijajace sie grupy miast portowych?®:

- miasto—port terytorialny — to osrodek rozwinietego przemystu, obstu-
giwanego i organicznie zwigzanego ze strukturami portowymi;

— portowe miasto technopolitarne - to osrodek, w ktérym lokuje sie
przemyst wysokiej technologii, a takze funkcje mieszkaniowe i ustu-
gowe;

— portowe ,miasto opiekuricze” - to osrodek, gdzie konwersja porto-
wego systemu gospodarczego si¢ nie powiodla, i ktére utracilo swe
dotychczasowe znaczenie gospodarcze.

To, czy miasto portowe zdota si¢ zaadaptowac¢ do nowej roli i wa-
runkéw stwarzanych przez migedzynarodowa konkurencje, zalezy od
wielu czynnikéw. Jednym z najwazniejszych jest tzw. zdolnos¢ organi-
zacyjna (organizing capacity), rozumiana jako ,,...zdolno$¢ do reagowania
na zmiany warunkéw wewnetrznych i zewnetrznych, wptywajacych na
pozycje calej metropolii...”%. Jednym z przejawéw tej zdolnosci jest sto-
pien gotowosci do podejmowania i realizacji projektéw rewitalizacji
struktury miejskiej, w tym — waterfrontu. W wielu przypadkach - np.
Rotterdamu - projekty te daja miastom nowy impuls rozwoju i podno-

26 Jalowiecki 1999, s. 57.
27 Frankel 1987, s. 7-20.
28 Jatowiecki 1999, s. 58.
2 van den Berg, Braun, van der Meer, 1997, s. 1.
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szg ich atrakcyjno$¢ na miedzynarodowym rynku miast i regiondw?.
Jak z tego wynika, relacje miedzy miastem a portem, a takze miastem
a jego waterfrontem, staja sie w dobie metropolizacji waznym czynni-
kiem, nierzadko decydujagcym o konkurencyjnosci catej struktury3!.

Niezaleznie od zagadnien ekonomicznych, w tym o skali regio-
nalnej, waterfronty staja sie dla miast wazne takze i z innego powodu.
Koniec XX w. zaznaczyt sie bardzo silnymi dazeniami do uzdrowienia
miast pod wzgledem $rodowiskowym. Stworzona koncepcja zréwno-
wazonego rozwoju miast zaktada m.in. ograniczenie ekspansji rozwoju
urbanistycznego na przestrzenie otwarte, przy jednoczesnym ponow-
nym wykorzystaniu terenéw juz zurbanizowanych®. Jednoczesnie sil-
nie jest akcentowana koniecznos¢ ponownego wykorzystania - rewita-
lizacji - dawnych terenéw miejskich, obecnie zdegradowanych33.
W kategorii tej mieszcza sie takze waterfronty®*. Stanowia one istotny
element nowych modeli zintegowanego systemu zarzadzania calg stre-
fa brzegowa (comprehensive coastal management), ktérego gtéwnym za-
daniem jest zapewnianie warunkéw rozwoju ekonomicznego przy jed-
noczesnej ochronie waloréw srodowiskowych3.

Ksztaltowanie wspoélczesnych relacji miedzy miastem portowym
a portem nie jest wigc zadaniem prostym. Liczne uwarunkowania tego
procesu powodujg, ze skala mozliwych rozwiazan jest bardzo duza,
w rozmaity sposéb takze moga by¢ rozkladane akcenty zwiagzane z po-
szczegblnymi grupami zagadnien. Mimo to — niezaleznie od przyjetego
modelu - problem ksztaltowania (a raczej rewitalizacji) waterfrontu
miasta portowego pozostaje jednym z naczelnych zadan - wynikaja-
cych zaréwno z przestanek ekonomicznych, jak i srodowiskowych.

Opisane procesy historyczne i wspélczesne — rozwoju i ksztattowa-
nia si¢ miast portowych wykazuja ogromne znaczenie przestrzeni water-
frontu — czyli terenéw poportowych i poprzemystowych (zwigzanych
z dawnym portem) dla przyszlego i obecnego rozwoju miast jako takich.
Duza ich r6znorodnos¢ — zaréwno co do genezy, jak i typu ukiadu prze-
strzennego — stwarza szerokie mozliwosci wprowadzania ciekawych
rozwiagzan projektowych oraz interesujacych sposobéw ksztaltowania
staro-nowego nadwodnego oblicza miasta portowego, ktérego funkcje

30 Tamze, s. 257.

31 Hoyle 1998, s. 15.

32 Baranowski 1998, s. 80 i dale;j.

33 Green Paper on Urban Environment 1990, s. 40 i dalej.
34 Lorens, Zatuski 1996, s. 131.

3 Vallega 1993, s. 30.
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portowe — na skutek dokonanego postgpu — nie s widoczne dla jego
mieszkancéw czy odwiedzajgcych turystéw.

3. Analiza poré6wnawcza wybranych przykladéw

Ogodlnoswiatowy fenomen — transformacje frontéw wodnych miast
portowych — $wiadczg o zdolnosci adaptowania sie miast do nowych sy-
tuacji w §wiatowej ekonomii i wplywaja na zdolnosci i potencjat rozwoju
miast. W szczegélnosci dotyczy to mozliwosci rozwoju nowych dziedzin
gospodarki, takich jak zaawansowane technologie czy nowoczesne sys-
temy ustug. ,Nowe twarze” starych miast przyciagaja zainteresowanych
inwestoréw i turystéw, sa takze miejscem, ktére cieczy sie zainteresowa-
niem mieszkancéw poszukujacych nowych, bardziej atrakcyjnych wa-
runkéw zycia. Jednym z kluczowych elementéw jest bezposrednie sa-
siedztwo wody — zamieszkanie nad woda stato sie modne*®. Jednoczesnie
umozliwilo ono rozwdj nowej jakosci w dziedzinie zwiazkéw z trady-
cjami morskimi — wielu mieszkaricéw miast portowych decyduje sie bo-
wiem na czynne uprawianie Zeglarstwa i innych sportéw wodnych,
a mozliwos¢ cumowania jachtu w bezposrednim sgsiedztwie domu lub
mieszkania jest bardzo przez nich ceniona®.

Transformacje funkcjonalne frontéw wodnych maja jednak
i wplywy negatywne: relokacja miejsc pracy dla robotnikéw niewy-
kwalifikowanych, uzyskiwanie przez dzielnice tradycyjnie zamieszki-
wane przez rézne grupy spoleczne statusu elitarnych3. Rewitalizacja
frontéw wodnych nie oznacza jednak przywracania istniejagcym struk-
turom portowym dawnego znaczenia i §wietnosci. Przede wszystkim
oznacza to nowe przedsiewziecia i nowy program miejski, nowe war-
tosci i nowe interakcje miedzy miastem a jego przestrzeniami nadwod-
nymi®.

Pionierami tego procesu sa takie miasta, jak: Baltimore, Boston,
Londyn, Liverpool, Oakland, Seattle, San Francisco. Transformacje ich
przestrzeni nadwodnych — poportowych i poprzemystowych - rozpo-
czely sie juz w latach 60. Z tego tez okresu datuje si¢ realizacja stynnej

36 Podobna moda wystepuje takze w sferze ustug - przykiadem jest atrakcyjnosé
nadwodnych restauracji czy innych lokali.

37 Dotyczy to nie tylko sportéw wodnych, ale takze i mozliwosci uprawiania in-
nych rodzajéw czynnej i biernej rekreacji nadwodnej.

38 Brenn, Rigby 1996, s. 11-12.

39 Kossak 1993, s. 115.
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opery w Sydney (pocz. lat 70.) oraz Paseo del Rio w San Antonio w Tek-
sasie?. Jednak szczeg6lna role odegrat projekt Inner Harbour w Balti-
more — na nim wzorowalo si¢ wiele innych, m.in. Darling Harbour
w Sydney. Dotyczy to nie tylko podobienstw w zasadach prowadzenia
programu przeksztalcefi (w sensie funkcjonalnym), ale takze
wspolpracy sektora publicznego i prywatnego, ktéra zaowocowala re-
alizacjg tych pionierskich projektéw?!. Ogélnie rzecz biorac, rozpocze-
cie procesu transformacji przestrzeni poportowych nastapito w mias-
tach Stanéw Zjednoczonych (Boston, Baltimore), i dopiero one
postuzyly za przyklad dla innych osrodkéw*2.

Rewitalizacja frontéw wodnych jest procesem zlozonym - wielo-
wymiarowym (w sensie skali objetych nig zagadnief)*3. Wymieni¢
mozna m.in. zagadnienia ekonomiczne, spoteczne, sSrodowiskowe i kul-
turowe.

Wymiar ekonomiczny — ktérego gléwnym elementem jest trans-
formacja tradycyjnych przemysléw, w tym przez wprowadzanie no-
wych technologii i relokacja zakladéw poza tradycyjne obszary prze-
mystowe*. Efektem tego procesu sa m.in. zmiany w strukturze bazy
ekonomicznej miast — w tym zanik tradycyjnych form produkgji i prze-
twarzania. Nowe projekty realizowane na obszarach nadwodnych sa
wiec pomocne takze w procesie regeneracji ekonomicznej miasta — po-
wstaja bowiem nowe galezie przedsigbiorczosci, tworzone sa miejsca
pracy w sektorze ustug itp.

Wymiar spoteczny — transformacje spoleczne — w tym bogacenie
sie spoteczenstw — powoduja wzrost zainteresowania turystyka i roz-
woj potrzeb w zakresie rekreacji. Pojawia sie pojecie cultural tourism (tu-
rystyka kulturowa), ktére zorientowane jest przede wszystkim na wy-
korzystanie waloréw kulturowych danych miejsc. Wiaze si¢ to ze
wzrostem zainteresowania lokalna specyfika, dazeniem do jej poznania
i doswiadczenia nieco odmiennych kultur i zwyczajéw. Ma to takze
zwiazek z rozwojem poczucia tozsamosci lokalnych spolecznosci,
wyrazajacym sie m.in. w kultywowaniu tradycji i lokalnych zwyczajow,
w tym zwigzanych z woda, portem i morzem*.

40 Projekt ten zakladal udostepnienie na cele publiczne brzegéw niewielkiej rzeki.

41 Brenn, Rigby 1996, s. 14.

42 Edwards 1992, s. xi.

43 Brenn, Rigby 1996, s. 15-18.

4 Wiaze sie to z opuszczaniem przez dotychczasowych uzytkownikéw terenéw nad-
wodnych oraz z rozwojem nowoczesnych dzielnic przemystowych w innych rejonach miast.

4 Przyktadem sa festiwale kultury morskiej, inscenizacje historycznych wydarzen i in.
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Wymiar srodowiskowy — od lat 70. mozna zaobserwowaé naras-
tajagce dazenie do ochrony waloréw Srodowiskowych cennych miejsc,
a takze wzrost zainteresowania oczyszczaniem miejsc zdegradowanych
srodowiskowo. Bardzo dobrym przykladem sa podejmowane programy
oczyszczania zbiornikéw wodnych, takze na obszarach portowych
i przemystowych. Czystos¢ wody jest waznym czynnikiem w procesie re-
witalizacji frontéw wodnych, mogacym w znacznym stopniu przyczyni¢
sie do sukcesu lub porazki calego programu. Podobnie jest w przypadku
stopnia czysto$ci gruntu — jesli (na skutek poprzedniej dzialalnosci prze-
mystowej) jest on skazony, to jego oczyszczenie jest jednym z podstawo-
wych zadan, przed ktérego podjeciem stoja inicjatorzy procesu transfor-
macji funkcjonalnej i przestrzennej obszaréw nadwodnych.

Wymiar kulturowy — ochrona dziedzictwa historycznego miast,
w tym elementéw zwigzanych z ich tozsamoscia, cieszy sie réwniez wzra-
stajagcym zainteresowaniem sektora publicznego i mieszkanicow. W szcze-
golnosci zas wiaze sie to z zachowaniem tradycji morskich, wyrazanych
zaréwno dzialaniami o charakterze kulturalnym, jak i szanowaniem tra-
dyqji poszczegdlnych miejsc i ksztaltowaniem ich w sposéb nawiazujacy
do lokalnej historii. Szczegdlnie istotny jest problem rewitalizacji dawnych
budowli zwiazanych z tradycjami portowymi i przystosowanie ich do no-
wych funkcji, z zachowaniem zasadniczych elementéw dawnego wy-
stroju®. Odpowiednio wkomponowane w nowa strukture urbanistyczna,
moga postuzy¢ za katalizator dla rozwoju nowego programu miejskie-
go¥”. Powrdt do tradycji i wartosci kulturowych dawnych portéw wyraza
sie takze w tworzeniu skansenéw dawnych statkéw, rozwoju instytucji
edukacyjnych (jak muzea czy akwaria morskie), wreszcie — tworzeniu no-
wych obiektéw swoja skala i charakterem nawigzujacych do dawnej
struktury przestrzennej portéw. Stuza one nie tylko celom komercyjnym,
ale takze s3 swoistym depozytariuszem pamigci zbiorowej lokalnych
spotecznosci, obejmujacej historie dawnych portéw i ludzi z nimi zwiaza-
nych®. Tendencje te spowodowatly zasadniczy zwrot w warsztacie planis-
tycznym, ktéry w latach 50. 1 60. byt zdominowany przez dziedzictwo mo-
dernistycznej urbanistyki®.

Na tym tle interesujace jest zestawienie najbardziej znanych pro-
gramow przeksztalceii przestrzeni poportowych. W tabeli 3 przyto-

% Trend ten zwany w literaturze anglojezycznej adaptive reuse — opisany jest
w wielu publikacjach.

47 Edwards 1992, s. 10.

48 Edwards 1992, s. 16.

4 Patrz: Karta Ateriska, 1998.
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Tabela 3

Zestawienie przyktadowych programoéw transformacji przestrzeni poportowych
w miastach Swiata

Wielko$¢ obszaru
Projekt/miasto poddanego ) Ppprzednig Data '
restrukturyzacji uzytkowanie rozpoczecia
(w ha)
Granville Island — Vancouver 17 przemyst 1979
Harbourfront - Toronto 36 przemyst/kolej 1972
Battery Park City — Nowy Jork 37 nadsypany lad 1979-
Inner Harbour — Baltimore 38 port 1963-
Port Vell - Barcelona 54 port w realizacji
Salford Quays — Manchester 59 port 1990
Darling Harbour - Sydney 59 struktury kolejowe 1988
(opuszczone)

Aker Brygge - Oslo 64 stocznia/droga 1980-
Victoria & Alfred - Cape Town 81 doki/przemyst 1989
Kop van Zuid — Rotterdam 125 port/przemyst w realizacji
Minato Mirai 21 - Yokohama 184 nadsypany lad 1983-
Teleport City — Tokio 443 nadsypany lad w realizacji
Docklands - Londyn 2000 sktady/doki 1981-

czono orientacyjne parametry wybranych projektéw — obejmujacych
bardzo rézne przestrzenie (zaréwno wielkosciowo, jak i geograficznie),
realizowane od lat 60. do dzisiaj*.

Innym problemem jest poréwnanie programéw przeksztalcen
pod katem sposobu ich opracowania i realizacji, w tym Zrédet finanso-
wania oraz sposobu nadzoru sektora publicznego nad realizacjg calosci.
Wstepem do tych rozwazan moze sig sta¢ zestawienie wybranych pro-
graméw pod katem sposobu ich realizacji, przedstawione w tabeli 451.

Transformacja przestrzeni poportowych w miastach europejskich
i pélnocnoamerykanskich czy dalekowschodnich przebiegata wedlug
réznych schematéw, zaré6wno pod wzgledem struktury przestrzennej,
jak i przyjetego sposobu dzialania. W tab. 5 przedstawiono szczeg6towe
zestawienie dotyczace dwunastu osrodkéw europejskich i péinocnoa-
merykarnskich, w ktérych dokonano znacznych przeksztalcen obszaréow

poportowych.

20 Z:rédlo: Brenn, Rigby 1996, s. 25.
51 Zrédto tabeli: Edwards 1992, s. 31.
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Tabela 4

Poréwnanie wybranych programéw przeksztaicen terenéw poportowych
pod katem sposobu ich realizacji

Czy
wprowadzono Gléwne zrodto
Miasto jednolity Rodzaj przyjetego finansowania
schemat modelu dziatania poszczegoinych
urbanistyczny inwestycji
przeksztalcen?
Docklands Nie Korporacja rozwoju miejskiego, Gtownie
Londyn finansowana przez rzad, z mozliwoscig | prywatne
stosowania uproszczonych
procedur planistycznych
Liverpool Docks Nie Korporacja rozwoju miejskiego, Mieszane,
Liverpool finansowana przez rzad publiczne
i prywatne
Glasgow Docks Nie Program rewitalizaciji, finansowany Gtéwnie
Glasgow przez rzad, obejmujacy realizacje wielu | publiczne
inwestycji publicznych
Salford Quays Tak Korporacja rozwoju miejskiego, Mieszane,
Manchester finansowana przez rzad publiczne
i prywatne
Inner Harbour Tak Przedsiewzigcie publiczno-prywatne | Gidwnie
Baltimore w formie niezaleznego podmiotu prywatne
odpowiedzialnego za realizacje catosci
Darling Harbour Tak Agencja rzadowa, stosujgca Przedsigwzigcia
Sydney uproszczone procedury planistyczne | publiczno-
-prywatne
Port Vell Tak Korporacja rozwoju miejskiego, Gtownie
Barcelona wspotfinansowana przez rzad centralny | publiczne
i regionalny
Porto Vecchio Tak Inicjatywa wspoina wtadz miejskich Gtéwnie
Genua i portowych publiczne

Wybrane do analizy przykiady wykazuja duza réznorodnos¢ co
do charakterystyki przestrzeni poportowych jako takich. W tab. 5 za-
prezentowano szczegdtowa charakterystyke obu typéw frontéw wod-
nych wybranych miast.

Interesujace moze by¢ takze poréwnanie ww. miast pod katem ich
obecnej pozycji na $wiatowym rynku osrodkéw portowych. Wazne be-
dzie takze okreSlenie roli, jaka odgrywa waterfront w ksztaltowaniu po-
zycji danego oSrodka. Prébe takiego poréwnania przedstawiono w ta-

beli 6:
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Poréwnanie typow struktur waterfrontow

Tabela 5

Miasto Waterfront Charakterystyka Waterfront Charakterystyka
typu A typu B
Londyn Wybrzeze  [Struktura wybrzezowa, wyko- |London Struktura dokowa, tworzona
Tamizy rzystujaca naturalnie wyksztal- | Docklands sztucznie w gtebi ladu
cone uklady wodne
Rotterdam | Waterstadt | Struktura wybrzezowa (kanafo- [ Kop van Zuid | Strukiura wybrzezowo-pirsowa,
wa), tworzona sztucznie w glebi tworzona sztucznie w glebi
ladu ladu
Barcelona | Port Vell Struktura wybrzezowa, wyko- {Port Vell Struktura pirsowa, nadsypana
rzystujgca naturalnie wykszial- w stosunku do oryginalnej
cone uklady wodne linii brzegowej
Genua Porto Struktura wybrzezowo-pirsowa, - =
Vecchio czeSciowo nadsypana w stosunku
do pierwotnej linii brzegowej
Antwerpia | Quays Struktura wybrzezowa, natural- | Islet Struktura wybrzezowo-dokowa,
nie wyksztalcona tworzona sztucznie w gtebi
ladu
Amsterdam | Historyczne | Struktura wybrzezowa (kanafo- | Qosterlijk Struktura pirsowo-dokowa,
centrum wa), tworzona sztucznie w glebi | Havengebied | tworzona sztucznie w glebi
miasta ladu ladu, czesciowo nadsypana.
Manchester |Castlefield | Struktura wybrzezowa (kanafo- | Salford Struktura pirsowa, tworzona
wa), tworzona sztucznie w glebi | Quays sztucznie w glebi ladu
ladu
Liverpool - = Docks Struktura dokowa, tworzona
sztucznie w glebi ladu
Nowy York - - Manhattan Stritura pirsowa, nadsypywana
waterfront w stosunku do pierwotne; linii
brzegowej
Toronto - - Toronto Strukiura wybrzezowo-pirsowa,
Harbourfront | nadsypana w stosunku do
pierwotnej linii brzegowej
Boston Downtown | Struktura pirsowa, wykorzystu- | South Boston, | Struktura pirsowa, nadsypana
Waterfront | jaca (w przewazajace] czesci —| Charleston w stosunku do pierwotnej
w niektorych fragmentach nad- | Waterfront linii brzegu
sypana) naturalny uklad brzegu
Baltimore - - Inner Harbour, | Struktura wybrzezowo-pirsowa,
Fells Point nadsypana w stosunku do
pierwotnej linii brzegowej

Jak wynika z powyzszych zestawien, prawie kazde z miast — po-
dejmujacych szeroko zakrojone programy przeksztalceni swoich water-
frontéw — kierowato si¢ innymi potrzebami i celami. Mimo to - w od-
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Tabela 6

Obecne relacje migdzy miastem, portem i waterfrontem

Progarmy
Wizsts Pozycja m;ﬁ;’é?;’;gg ny Wplyw programéw rew_italiz_acji waterfrontow
na $wiatowym rynku wplyw na pozyce na pozycje miasta
miasta
Londyn Miasto London Proba przywrdcenia miastu pozycji lidera na
technopolitarne Docklands europejskim rynku kapitatowym i finansowym
Rotterdam | Miasto Kop van Zuid Proba stworzenia nowego centrum miasta
technopolitarne obliczonego na rozwdj metropolii miejskiej
0 europejskim znaczeniu
Barcelona | Miasto — Port Vell Proba wzmocnienia pozycji miasta jako podsta-
Port terytorialny wowego osrodka w dziedzinie kultury i turystyki
Genua Miasto Porto Vecchio Proba wzmocnienia konkurencyjnoSci miasta przez
technopolitarne wytworzenie przestrzeni wystawienniczej i stworze-
nia nowych propozycji dla rozwijajacego sie sek-
tora prywatnego
Antwerpia | Miasto - -
technopolitarne
Amsterdam | Portowe QOosterlijk Préba wzmocnienia funkcji miasta jako atrakcyj-
.miasto opiekuncze” | Havengebied nego miejsca do zamieszkania oraz zaspokojenie
popytu mieszkaniowego
Manchester | Portowe Salford Quays Proba wykreowania nowych propozycii dla sektora
~Miasto opiekuncze” prywatnego — deweloperdw i przedsigbiorcow —
a przez to ozywienia gospodarczego miasta
Liverpool Portowe Docks Proba stworzenia warunkow do ozywienia gospo-
.miasto opiekuncze” darczego miasta, w tym — wykreowanie atrakcyj-
nych turystycznie przestrzeni
Nowy Jork | Miasto Manhattan Prdba wykreowania nowych przestrzeni komercyj-
technopolitarne waterfront nych, mogacych jednoczesnie ozywi¢ wybrane
fragmenty miasta
Toronto Miasto — Toronto Proba wykreowania przestrzeni nadwodnej, — na-
Port terytorialny Harbourfront dajacej miastu nowy image, a jednoczesnie sta-
nowiacej propozycie dla rozwoju nowych funkcji
komercyjnych, w tym zorientowanych na ruch
turystyczny
Boston Miasto — South Boston, Proba wykreowania nowych przestrzeni dla roz-
Port terytorialny Charleston woju $rédmiescia i tym samym umocnienia pozy-
Navy Yard ¢ji miasta jako glownego centrum finansowego
kraju
Baltimore | Miasto — Inner Harbour Proba wykreowania nowych przestrzeni migjskich,
Port terytorialny zmieniajacych fatalny image miasta i przyczynia-

jacych sie do poprawy zej sytuacji gospodarczej
catego regionu
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niesieniu do kazdego z programow przeksztalcenn - mozna przytoczy¢

okreslony sposob jego przygotowywania i wdrazania.

Takze brak jest widocznych zwigzkéw miedzy sposobem ewolucji
poszczegblnych oérodkéw portowo-miejskich (w tym rozwijajacych no-
woczesne porty III generacji) a sposobem rewitalizacji ich waterfrontéw.
Miasta technopolitarne moga przykladac do tego zagadnienia duza wage
(Londyn, Rotterdam), lub niewiele sie tym interesowac (Antwerpia). Jak-
kolwiek miasta tracace swoja pozycje gospodarcza jako podstawowe 0s-
rodki portowe, wykorzystuja swoje przestrzenie nadwodne jako dzwig-
nie rozwoju innych galezi ekonomii - w tym ustug komercyjnych czy
centréw biznesowych. Zalezno$¢ ta wydaje sie by¢ prawdziwa zaréwno
w przypadku miast-portéw terytorialnych, jak i portowych , miast opie-
kunczych”.

Analiza wprowadzanych na terenach zdegradowanych frontéw
wodnych miast portowych, programéw przeksztalceri powinna odpo-
wiada¢ na wiele pytan, dotyczacych zaréwno natury samego procesu,
jak i sposobu jego uruchomienia. W szczegélnosci trzy z nich wydaja sie
istotne:

— czy dany program jest jednym wielkim przedsiewzigciem develo-
perskim, czy planem obliczonym na zapewnienie mozliwosci roz-
woju dla wielu mniejszych zalozer, tworzacych razem mniej lub
bardziej zwarta calos¢;

- czy dany program jest przedsiewzieciem developerskim (zwigza-
nym giéwnie z rozwojem nieruchomosci), czy préba wykreowania
pewnego ,tematu” dla danego miejsca — czyli stworzenia , parku te-
matycznego”.

- kto - jaka instytucja, jaki sektor — byt inicjatorem i gléwnym po-
dmiotem prowadzacym cate przedsiewzigcie®.

Odpowiedzia na te pytania jest kolejne zestawienie najwazniej-
szych informacji dotyczacych programéw rewitalizacji waterfrontéw
w oméwionych powyzej miastach, przedstawione w tabeli 7:

Zestawienie $wiadczy o koniecznosci zapewnienia — przy reali-
zacji projektu, ktéry ma odniesé¢ sukces — dwéch istotnych elementéw:

- przemyslanego i kompleksowego masterplanu, pozostawiaja-
cego jednak duze pole do interpretacji®®, rzadko bowiem zdarza sie sy-
tuacja, gdy jeden inwestor jest w stanie podola¢ realizacji catosci pro-
jektu;

52 de Sola-Moales 1999, s. 18-21.
53 Hindle 1993, s. 86.
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Tabela 7

Poréwnanie sposobu realizacji programéw rewitalizacji waterfrontow

Miasto

Podmiot prowadzacy
proces rewitalizacji

Sposob realizacji —
przedsiewziecie
deweloperskie vs. masterplan

Sposob realizacji —
préby tworzenia
parku tematycznego”

Londyn

Sektor publiczny, rolg sektora
prywatnego jest realizacja od-
powiednio przygotowanych
projektow inwestycyjnych

Masterplan — cho¢ nigdy nie
opracowano kompleksowego
planu catego przedsiewziecia,
co zresztg byto przyczyng po-
wainych trudno$ci realizacyjnych

Brak prdb tematyzacji
projektu

Rotterdam

Jw.

Kompleksowy, starannie opra-
cowany i wdrazany masterplan

Brak prob tematyzacji projektu

Barcelona

Sektor publiczny — Zarzad Portu,
we wspdtpracy z miastem
i prywatnymi partnerami

Masterplan, zmieniany wielo-
krotnie

Podejmowane préby tematyza-
cji projektu, nie majace jednak
wplywu na calosé zamierzenia

Genua

Sektor publiczny

Masterplan

Brak prob tematyzacji — akcent
Na NOWOCZEsne rozwigzania
architektoniczne

Antwerpia

Amsterdam

Sektor publiczny, przy wspoi-
pracy sektora prywatnego

Starannie opracowany master-
plan

Brak prob tematyzaciji — akcent
Na NOWOCZesne rozwiazania
architektoniczne

Manchester

Sektor publiczny, rolg sektora
prywatnego jest realizacja od-
powiednio przygotowanych
projektow inwestycyjnych

Masterplan, zmieniany wielo-
krotnie, 0 dos¢ luznych regula-
cjach

Brak prob tematyzacji projektu

- | Liverpool

Sektor publiczny, rolg sektora
prywatnego jest realizacja od-
powiednio przygotowanych
projektow inwestycyjnych

Masterplan o luznych zapisach

Podejmowane proby tematyza-
cji projekiu, nie majace jednak
wplywu na catos¢ zamierzenia

Nowy Jork

Sektor prywatny — we wspol-
pracy z sektorem publicznym

Seria przedsiewzig¢ dewelo-
perskich bez spojnego master-
planu

Tematyzacja niektorych projek-
tow, majaca znaczny wplyw na
postrzeganie catego programu

Toronto

Partnerstwo publiczno-prywatne,
inicjowane przez sektor
publiczny

Seria przedsiewzie¢ dewelo-
perskich, realizujgcych staran-
nie przemy$lany masterplan

Brak prob tematyzacji — akcent
na NOWOCZesne rozwiazania
architektoniczne

Boston

Partnerstwo publiczno-prywatne,
inicjowane przez sektor
publiczny

Masterplan o luznych zapisach

Podejmowane préby tematyza-
cji projekiu, nie majace jednak
wptywu na cato$¢ zamierzenia
-z wyjatkiem zespotu Quincy
Market

Baltimore

Partnerstwo publiczno-pry-
watne, inicjowane przez sektor
prywatny

Seria przedsiewzie¢ deweloper-
skich, realizujgcych starannie
przemy$lany masterplan

Brak prob tematyzacji — akcent
na nowoczesne rozwiazania
architektoniczne
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- inicjujacej roli sektora publicznego, pozytywnie nastawionego
1 pragnacego podejmowac Scisla wspétprace z sektorem prywatnym.

Obecnos¢ tych dwéch czynnikéw wydaje sie by¢ niezbedna, nie-
zaleznie od tego, jaka jest skala podejmowanych dzialan oraz jaki jest
program projektu.

Osobnym zagadnieniem jest rodzaj programu uzytkowego, reali-
zowanego w obrebie waterfrontu, oraz rodzaj przyjetej strategii realiza-
cyjnej. W tabeli 8 przedstawiono kolejne oméwienie sytuacji w wybra-
nych miastach, z uwzglednieniem trzech mozliwych typéw strategii:

Tabela 8

Rodzaje przyjmowanych strategii i wprowadzanych programow uzytkowych

Miasto Projekt waterfrontowy Typ strategii p?o%rgr?]lﬂaucz};{l?:vizg 5
Londyn St. Katherine's Dock Przestrzen dziedzictwa kultury Komercyjny
London Docklands Nowe przestrzenie fizyczne Mieszkaniowy, komercyjny
Rotterdam | Waterstadt Nowe przestrzenie fizyczne Mieszkaniowy, komercyjny
Kop van Zuid Nowe przestrzenie fizyczne Mieszkaniowy, komercyjny
Barcelona | Port Vell Nowe przestrzenie fizyczne Komercyjny
Poble Nou Nowe przestrzenie fizyczne Mieszkaniowy, komercyjny
(sifa napgdowg — Olimpiada)
Genua Porto Vecchio Przestrzen dziedzictwa kultury Komercyjny (sita napedowa —
EXPO)
Antwerpia - - -
Amsterdam | Oosterlijk Havengebied |Nowe przestrzenie fizyczne Mieszkaniowy
Manchester | Castlefield Przestrzen dziedzictwa kultury Rekreacyjny
Salford Quays Nowe przestrzenie fizyczne Mieszkaniowy
Liverpool | Docks Przestrzen dziedzictwa kultury Komercyny, rekreacyjny
Nowy Jork |Battery Park City Nowe przestrzenie fizyczne Komercyjny, mieszkaniowy
South Street Seaport Przestrzen dziedzictwa kultury Komercyjny
(z proba jej tematyzacii)
Toronto Harbourfront Nowe przestrzenie fizyczne Komercyjny
Boston Downtown Waterfront | Przestrzen dziedzictwa kultury Komercyjny
Charleston Navy Yard [ Nowe przestrzenie fizyczne Mieszkaniowy
South Boston Nowe przestrzenie fizyczne Komercyjny
Baltimore | Inner Harbour Nowe przestrzenie fizyczne Komercyjny
Fells Point Przestrzen spotecznosci lokalnej [ Mieszkaniowy
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- tworzenie nowych przestrzeni fizycznych;
~ wykorzystywanie przestrzeni dziedzictwa kultury;
- rewitalizacja przestrzeni spotecznosci lokalnej.

Jak wida¢ z zestawienia, w niewielu przypadkach stosowana jest
strategia oparta na kreowaniu i wykorzystywaniu przestrzeni spolecz-
nosci lokalnej. Wynika to gléwnie z natury samych projektéw — nie sa
one powiazane z ustabilizowanymi strukturami mieszkaniowymi, w ob-
szarach waterfrontowych brakuje tez wyksztalconych spotecznosci lo-
kalnych — mogacych by¢ partnerem w dyskusji nad przyszloscia obsza-
ru. Interesujace wnioski wynikaja takze z analizy dominujacego rodzaju
programu uzytkowego. Obok naturalnych tendencji do realizacji znacz-
nych zamierzen o charakterze komercyjnym, réwnolegla sila napedowa
projektéw waterfrontowych jest funkcja mieszkaniowa. Dotyczy to
przede wszystkim sytuacji gdy brak jest duzego programu komercyj-
nego gotowego do ekspansji na tereny nadwodne>. W niektérych przy-
padkach moga one decydowac o sukcesie transformacji takich obszaréw,
jak dawne stocznie.

Podsumowanie

Programy rewitalizacji przestrzeni poportowych — nierzadko obej-
mujacych znaczne partie przestrzeni miasta — skladaja sie zazwyczaj
z serii pojedynczych projektéw inwestycyjnych, wypelniajacych struk-
ture calej przestrzeni poportowej. Nierzadko odbywa sie to w taki spo-
s6b, ze obok zrealizowanego projektu w dalszym ciagu znajduja sie nie-
uporzadkowane, zaniedbane przestrzenie. Projekty te majg rézna skale
i charakter, odgrywaja takze rézne role w strukturach miast. Zasada jest,
ze uzupelniajg sie one wzajemnie i tworza okreslone zwigzki funkcjo-
nalno-przestrzenne.

Mozna wyrézni¢ pewne charakterystyczne wzorce postepowania:
e gdy caly proces przeksztalcen sklada sig tylko z zespotu dziatan jed-

nostkowych — brak jest wéwczas jakiejkolwiek wspdlnej koncepcji
laczacej je i w efekcie otrzymujemy dosé przypadkowy zestaw pro-
jektow inwestycyjnych, nierzadko pozostajacych w konflikcie funkec-
jonalnym i przestrzennym z sasiednimi; sukces takiego przedsie-

54 Zuziak 1998, s. 31-92.
55 Jones, Patrick 1992, s. 129 130.
%6 Healey 1992, s. 149.
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wzigcia jest raczej watpliwy; klasycznym przykladem jest front
wodny Manhattanu w Nowym Jorku;
gdy opracowuje si¢ kompleksowe programy rewitalizacji, ktére
zakladaja przemyslang transformacje calych przestrzeni poporto-
wych; ma to wymiar zaréwno realizacyjny (w sensie struktury orga-
nizacyjnej, finansowej i sposobu prowadzenia prac), jak i — czasami
- projektowy; bywa, ze cale dzielnice s przedmiotem komplekso-
wych dzialaf projektowych, zakladajacych realizacje w okreslonych
formach architektoniczno-urbanistycznych catych zalozen; przykta-
dem tego typu dzialan jest np. Amsterdam.
gdy przy istnieniu pewnej ogdlnej koncepcji caly proces jest po-
dzielony na mniejsze, autonomiczne zadania inwestycyjne — jest to
pewien typ posredni procesu przeksztalcen, zakladajacy wypraco-
wanie wsp6lnego schematu ogélnego przeksztalcen, dokonanie na
calym obszarze niezbednych inwestycji o charakterze infrastruktu-
ralnym (finansowanych przez sektor publiczny), a nastepnie wy-
dzielenie miejsca pod okreslone projekty indywidualne, finansowane
i projektowane wedlug indywidualnych schematéw; przyklady:
Londyn, Genua, Barcelona.

Réwniez pod wzgledem programu uzytkowego wprowadzanego

na tereny poportowe mozliwe jest wyréznienie co najmniej dwoéch sy-
tuacji wystepujacych w przykladach swiatowych:

gdy zalozeniem programéw rewitalizacji przestrzeni poporto-
wych jest transformacja zdegradowanych przestrzeni na nowe
funkcje §rédmiejskie, o zré6znicowanym charakterze; taki charak-
ter maja np. Doki Londynskie czy dzielnica Kop van Zuid w Rot-
terdamie;
gdy w ramach programu rewitalizacji czes¢ tych terenéw przezna-
czana jest pod rozmaite funkcje portowe — zar6wno o charakterze
przeladunkowym, jak i transportu pasazerskiego; przykladami sa
dworce morskie, terminale promowe i in. w Genui, Barcelonie, czy
nowe struktury portowe w starych dokach Antwerpii.

Jednym z podstawowych warunkéw sukcesu przygotowywanych

programéw rewitalizacji jest oczyszczenie srodowiska naturalnego,
w tym gléwnie ukladéw wodnych. Przykladem jest Boston. Przewaznie
konieczne jest takze istnienie autonomicznej agencji publicznej, ktéra
moglaby zajaé sie tworzeniem takiego procesu — przykladem jest Balti-
more Harborplace.

Kluczowymi elementami prowadzacymi do powodzenia kazdego

procesu przeksztalcen sa:
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strategia rozwoju — pozwala unikna¢ wielu konfliktéw przestrzen-
nych i organizacyjnych, zapewni¢ odpowiedni charakter projektu,
jego etapowanie oraz poparcie spolecznosci lokalnej; w jej ramach
powinny sie znalez¢ m.in. decyzje dotyczace nowych drég, prze-
strzeni publicznych itp.;
nacisk na adaptacje istniejacych struktur — budowli, nabrzezy itp. -
do nowych celéw; pozwala to stworzy¢ projekty o unikalnym cha-
rakterze, a jednoczesnie doskonale pasujacym do kontekstu miejsca;
badania i konsultacje spoteczne - inicjowane przez prywatnych de-
veloperéw i publiczne agencje, pozwalajace na uzyskanie mozliwie
najlepszych projektéw i uniknigcie niepotrzebnego oporu spotecz-
nego, odpowiedniego wykorzystania wszystkich waloréw terenu
(np. zapewnienie uzytkowania przestrzeni wodnych - Zeby nie byly
one martwe, zapewnienie szerokiej publiczno$ci mozliwosci
ogladania tego co dzieje sie na wodzie itp.);
wspoélpraca ze spolecznoscia lokalna — pozwala nie tylko na unik-
niecie konfliktéw ze spolecznoscia, ale takze — przez zapewnienie
odpowiednich benefitéw — zyskanie jej poparcia i wspélpracy przy
realizacji projektu; pozwala to ulepszy¢ projekt i uczynié go bardziej
atrakcyjnym, np. przez zapewnianie odpowiednich warunkéw roz-
woju lokalnego rzemiosta, sztuki itp>.

Z powyzszego zestawienia widaé, ze kluczowymi elementami

w realizacji programéw rewitalizacji przestrzeni poportowych sa:

okreslone dzialania infrastrukturalne, nowe drogi i przestrzenie
publiczne, nadajace okreslona nowa strukture calym obszarom;
projekty inwestycyjne o réznej skali i charakterze, wypelniajace
przestrzen wydzielona przez uklady infrastrukturalne i publiczne;
sp6jne modele organizacyjno—finansowe realizacji poszczegdl-
nych zadan, zapewniajace sprawna i efektywng realizacje poszcze-
gélnych programéw lub ich czesci.

O ile kwestie ukladéw publicznych i infrastruktury projekto-

wane sa indywidualnie i trudno jest méwi¢ o ich klasyfikowaniu, o tyle
projekty inwestycyjne, wystepujace w réznych miastach, nierzadko
maja podobny charakter i moga by¢ stosowane w réznych zestawie-
niach w okreélonych miastach. Podobnie jest z modelami organiza-
cyjno-finansowymi, ktérych dokladniejsze okreslenie jest koniecznym
uzupelnieniem rozwazan nt. strategii realizacji poszczegélnych projek-
tow.

57 Falk 1993, s. 67.
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