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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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