KATARZYNA MAZUR
Politechnika Slaska w Gliwicach

POZYSKIWANIE NOWYCH TERENOW
INWESTYCYJNYCH W STRUKTURZE MIASTA

Abstract: Searching for New Investment Areas in Town Structure. Nowadays,
urban processes usually go in a very dynamic and uncontrolled way so a town
structure becomes more and more complicated. Contemporary tendencies of
towns’ development propose reduction of urban sprawl, characteristic for early
stages of urbanization, contrary to inward development. The purpose of this de-
velopment is to transform existing space structures, as for example degraded
postindustrial areas and generaily these which don’t suit present requirements.
The role which ports had in creation and functioning of towns was changing for
centuries and the main impact on it had technology of transport and transship-
ment. This evolution had three main stages and the last is to adjust port-indus-
trial areas to city functions and to gain new investment spaces. Impressive trans-
formation of docks was started in the 1980s in London when British government
established London Docklands Development Corporation. The main purpose of
this corporation was to lead and control the development of four areas after its
closure: Surrey Docks, Wapping, Isle of Dogs and Royal Docks.

The change in the 1980s to residential and consumer developments on the
Thames waterfront is exemplified at Hay’s Galleria — even the name is sugges-
tive. Hay’s Dock has been drained and now serves as an underground car park,
while the street formed above it is an elegant shopping arcade. The curved street,
which opens out on to the river, has been glazed over in nineteenth-century style.

Wprowadzenie

Wspélczesny swiat charakteryzuje stale rosnace zaludnienie oraz
to, ze coraz wigkszy odsetek ludzkosci zamieszkuje obszary miejskie. Na
poczatku XX w. na terenach miast mieszkalo zaledwie 14% ludzi, pod-
czas gdy w latach 50. — 29%, a pod koniec wieku juz ok. 50%. W pan-
stwach najsilniej zurbanizowanych koncentracja ludnosci na terenach
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miejskich jest jeszcze wigksza i wynosi 75% ogétu spoleczenstwa,
a w niektérych krajach, takich jak Wielka Brytania, czy Belgia odsetek
ten przekracza nawet 90% (Stodczyk 2001).

Koniecznos$¢ szczegdlnego zainteresowania strukturg miast i jej
przeksztalceniami potwierdza takze zjawisko powszechnej urbanizacji,
opartej na historycznych zalozeniach urbanistycznych, w ktérych na
przestrzeni wiekéw na skutek dzialania czynnikéw ekonomicznych,
spotecznych 1 politycznych nawarstwialy si¢ przemiany, powodujac
liczne problemy w strukturze przestrzennej. Jednoczesnie, juz od
dluzszego czasu na skutek zmian technologicznych i ekonomicznych
nastepowal proces rozluzniania wigzi przestrzennych miedzy miastami
a terenami przemysfowymi, co w polaczeniu z upadkiem wielu
zakladéw przemystowych doprowadzilo do powstawania swoistych
,dziur” w strukturze miast.

Procesy urbanizacji przebiegaja czesto w sposéb bardzo dyna-
miczny i niekontrolowany, przez co struktura miast staje sie coraz bar-
dziej zlozona. Wspblczesnie dazy sie do powstrzymania charakterys-
tycznego dla poczatkowych faz urbanizacji rozwoju miast na zewnatrz,
na rzecz rozwoju wewngetrznego, majacego na celu przeksztalcenia ist-
niejacych struktur przestrzennych, a wigc np. terenéw zdegradowanych,
poprzemystowych i ogdlnie rzecz ujmujac, takich ktére nie odpowiadaja
obecnym wymaganiom. Istnieje takze inna przyczyna — poszukiwanie
tozsamod$ci miejsca, a wiec tego co wiaze sie z tradycja, historia, kultura,
z elementami charakterystycznymi i rozpoznawczymi miejsca, ktore
sprawiaja, ze przestrzen (zwlaszcza publiczna) nabiera cech indywidu-
alnych. Miasta portowe, mimo ze sg przypadkiem szczegélnym juz ze
wzgledu na sama obecnos¢ wody, ktéra nadaje im specyficzny wizeru-
nek, stwarzaja szerokie pole do dzialain w tym zakresie. Powszechne
staje sie bowiem zainteresowanie terenami nadwodnymi i otwieranie
miasta frontem do wody (Kochanowski 1998).

1. Ewolucja miast portowych

Rola, jaka odgrywaly porty w tworzeniu i funkcjonowaniu miast,
zmieniala sie z biegiem lat. Miala na to decydujacy wptyw technologia
transportu i przetadunku, wedtug ktérej mozna wyréznié trzy podsta-
wowe etapy tego procesu (Kochanowski 1998):
® pierwszy, poczatkowy, wigze si¢ z niewielkimi statkami towarowymi

o nieduzym zanurzeniu, ktore nie wymagajac giebokich dokdw,
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mogty by¢ obslugiwane przez porty gtéwnie przetadunkowe i maga-
zynowe, bedace czesciag zwartej tkanki miejskiej; nabrzeza stanowity
jednoczesnie ulice miejskie, na ktérych odbywat sie lokalny ruch,
a funkcje skladowe sasiadowaly z mieszkalnymi i ustugowymi;

e drugi w XIX w., kiedy pojawily sie duze statki parowe, a wraz z nimi
zapotrzebowanie na glebsze i wigksze porty, a takze rozleglejsze tereny
skladowe; spowodowalo to przenoszenie portéw z centréw miast
poza ich obszary, blizej ujs¢ rzek, a takze rozwoj towarzyszacego im
odtad przemystu przetwoérczego i stoczniowego; porty stawaty sie po-
woli samodzielnymi jednostkami, zatracajacymi swoja dotychczasowa
wielofunkcyjnos¢;

e trzeci w polowie XX w., polegal na tworzeniu wysoko wyspecjalizo-
wanych terminali przetadunkowych wysunietych na otwarte morze,
a jednoczeénie na powtérnym zagospodarowaniu opuszczonych te-
renéw portowych potozonych wewngtrz miast.

Interesujacym przykladem ostatniego etapu, a wiec dostosowania
miejskich terenéw portowo-przemystowych do funkcji srédmiejskich,
a zatem pozyskania nowych terenéw inwestycyjnych, sa dzialania po-
dejmowane w Londynie.

2. Przyklady przeksztatcen
terenéw portowo-przemystowych w Londynie

Londyn jest bardzo rozleglym i zré6znicowanym miastem, w sklad
ktérego wchodza zaréwno najbogatsze gminy Wielkiej Brytanii, jak i te
najbiedniejsze. Warto doda¢, ze Londyn zamieszkuje ok. 1/8 populacji
catego kraju, przy czym szacunkowa migracja ludnosci z centrum na
obrzeza i do miast satelitarnych, zwigzana z migracja przemystu, do
konca lat 90. wynosita ponad milion oséb (Zatuski 1998).

Londyn jest miastem wielkich liczb, ale takze wielkich inwestycji.
Do najznamienitszych nalezy przebudowa Dokéw Londynskich. Przez
ostatnie péttora wieku Londynskie Doki byly najwigkszym portem nie
tylko w Wielkiej Brytanii, ale nawet na $wiecie. Najwigkszy obrét towa-
rowy przypad! na lata 60. XX w., podczas gdy juz w latach 70. zaczat
gwaltownie male¢. W 1981 r. zamknieto West India, Millwall i Royal
Docks, co szybko doprowadzilo do zupelnego upadku dokéw. W tym
samym roku zatrudnienie w portach spadlo do zaledwie 2 tys. oséb
(z 30 tys. w latach 50.), a blisko polowa terenéw byta opuszczona (Za-
tuski 1998).
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W 1981 r. rzad brytyjski powolal specjalng korporacje rozwoju
miejskiego — London Docklands Development Corporation (LDDC),
kierowana przez zarzad mianowany przez ministra Srodowiska. Pod-
stawowym zalozeniem korporacji, dysponujacej obszarem 2 tys. ha,
bylo utrzymanie unikalnego charakteru dokéw przez zachowanie
wszystkich wartoSciowych obiektéw, uktadu ulic i przestrzeni publicz-
nych, ktére mialy zapoczatkowac wysoka jakos¢ projektowania na tym
obszarze (LDDC 1997). London Docklands Development Corporation
zajela sie zagospodarowaniem 4 obszaréw: Surrey Docks, Wapping, Isle
of Dogs i Royal Docks (fot. 1).

Do gléwnych zadan korporacji nalezato:
kierowanie procesami rewitalizacji;
zlecanie prac planistycznych i projektowych oraz selekcja projektéw;
pozyskiwanie prywatnych inwestorow;
przygotowywanie terenéw pod inwestycje i ich rozdysponowywanie;
budowa infrastruktury drogowej, lekkiej kolei napowietrznej (Doc-
klands Light Railway — DLR), lotniska oraz swiatlowodowej sieci
telekomunikacyinej;

Fot. 1. Cztery obszary dziatalnosci London Docklands Development
Corporation

A. Surrey Docks; B. Wapping, C. Isle of Dogs, D. Royal Docks
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® ochrona akwenéw wodnych i zapewnienie do nich publicznego do-

stepu;
e ochrona obiektéw historycznych.

B Wapping

Pierwszym dzialaniem rewitalizacyjnym, jakie podjeta LDDC byla
przebudowa St Catherine’s Dock (fot. 2). Ogodlne zaloZenie projektowe
polegalo na wykorzystaniu basenéw portowych, magazynéw i ciggdw
pieszych do obstugi ruchu turystycznego i rekreacji. Drugim waznym
przedmiotem planowania inwestycji w dokach byt Tobacco Dock (fot. 3),
w ktérym w 1811 r wybudowano magazyn tytoniu, jednoczesnie dopro-
wadzajac do niego kanat. Obiekt ten przeprojektowat Terry Farrel, two-
rzgc interesujgce centrum handlowe (Zatuski 1998).

Fot. 2. St Catherine’s Dock Fot. 3. Tobacco Dock

B Surrey Docks

Surrey Docks to tereny rozciagajace sie na poludniowym brzegu
Tamizy na wschéd od Tower Bridge, az po Bermondsey i Rotherhithe.
Jednym z ciekawszych i piekniejszych miejsc tej czesci dokow, jest ulica
Shad Thames.

Shad Thames to zakatek typowych wiktorianiskich magazynow,
wielokrotnie wykorzystywany jako sceneria filmowa, obrazujgca Londyn
Dickensa, czy Sherlocka Holmesa. Co najmniej od konica XVII w. obydwie
strony ulicy byly rozwijane dla celéw handlowych i przemystowych.
W latach 1871-1874, kiedy caty zesp6t magazynéw po obydwu stronach
Shad Thames byt ukoniczony, stanowil najwieksze nabrzeze przetadun-
kowe na Tamizie. Charakterystycznym elementem ulicy jest wiele prze-
rzuconych nad nia stalowych lacznikéw, ktére umozliwialy transport
dobr z magazynéw znajdujacych sie od strony rzeki do magazynow po
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ames w 1910 r. Fot. 5. Shad Thames w 2003 r.

Fot. 4. Shad Th

drugiej stronie ulicy, gdzie byly przechowywane, sortowane, pakowane
i wysylane w glab kraju (fot. 4 i 5). W 1972 r. nabrzeze przestalo pelnic
swoje funkcje, a od 1983 r. Conran Roche rozpoczat proces dostosowy-
wania magazynéw do funkcji mieszkalnych, ktére z powodzeniem
pelnia do dnia dzisiejszego (Croad 2003).
Kolejnym interesujacym przykiadem powtérnego wykorzystania
terendw skladowych i przemystowych w Surrey Docks, oprécz Woolfe
Crescent i Greenland Dock, jest
Hay’s Galleria. Pierwotnie, szes-
ciopietrowe magazyny, zaprojek-
towane przez Williama Snooke’a
i Henry Stock’a, wybudowane
w latach 1851-1857, otaczaty nie-
wielki, waski dok, zamykany od
strony rzeki bramami (fot. 6, 7).
Z doku korzystaly statki przywo-

7 i e ; 2, | -
Fot. 6. Hay’s Galleria — pocz. XX w. Fot. 7. Hay’s Galleria w 2003 r.
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zace z Nowej Zelandii gtéwnie produkty spozywcze, takie jak masto,
sery, czy mrozong jagniecing. Dok nalezal do Hay’s Dock Company
i przeszedt dwie odbudowy - po pozarze w 1861 r. oraz po II wojnie
swiatowej. W latach 80. XX w. Hay’s Galleria przeszta gruntowna prze-
miang — basen doku osuszono i utworzono z niego podziemny parking,
nad ktérym powstata charakterystyczna uliczka z eleganckimi skle-
pami i kawiarniami pod arkadami, natomiast wyzsze kondygnacje ma-
gazynow zamieniono na ciekawe biura i mieszkania. Caly pasaz (fot. 7),
otwarty na rzeke i ozdobiony mobilng rzezbg przedstawiajaca statek,
przykryto przeszkleniem w XIX-wiecznym stylu, co dopelnilo forme
galerii i w swoisty sposéb domknelo to ciekawe wnetrze urbanistyczne
(Croad 2003).

B Isle of Dogs

Jednym ze sztandarowych przykladéw przemian ekonomicznych
i przestrzennych, jakie mialy miejsce w latach 80. minionego stulecia
w Londynie, jest pétwysep Isle of Dogs, ktérego najwazniejszymi ele-
mentami sa Millwall, West India Docks oraz Canary Wharf (fot. 8).

Cofnijmy sie jednak do poczatkéw Docklands. Pierwotne zagos-
podarowanie tego obszaru rozpoczelo sie¢ w 1800 r. i miato na celu bu-
dowe dokéw, stuzacych handlowi z Indiami. Doki te nazwano West
India Docks. Drugim kompleksem dokéw, ktéry powstat na Isle of Dogs
byly The Millwall Docks, budowane w latach 1863-1869, przewidziane
do handlu masowego, a szczegélnie dostosowane do obrotu zbozami.
W zasadzie mozna uznaé, Zze przemystowo-handlowy wizerunek Doc-
klands, ktéry wyksztalcil sie w potowie XIX w., pozostat nietkniety az do
II wojny swiatowej. Dopiero w okresie powojennym okazato si¢, ze roz-
miary statkéw towarowych znacznie wzrosty od momentu budowy
dokéw i Isle of Dogs nie jest juz w stanie ich obstugiwaé. W rezultacie
zarowno Millwall, jak i West India Docks zamknieto w 1980 r.

Opuszczone tereny pétwyspu Isle of Dogs, jako potencjalne tereny
poprzemystowe do odzyskania, a co wazne — polozone w poblizu
Scistego centrum Londynu, byly przedmiotem opracowan wielu planéw
rewitalizacji. Jednak dopiero rok pézniej w momencie utworzenia Lon-
don Docklands Development Corporation, staly sie mozliwe zachety fi-
nansowe, stymulujgce rewitalizacje. Utworzona na tym terenie Strefa
Przedsigbiorczosci (Enterprise Zone) umozliwila przemiany na ogromna
skale, a wiec jednoczesnie budowe biurowcdéw, budynkéw mieszkal-
nych, nowych drég oraz kolei (Docklands Light Railway). Gruntownie
zmieniono wizerunek Docklands, a najstynniejszym i najbardziej cha-

168



Fot. 8. Canary Wharf

Fot. 9. No 1 Canada Squar

rakterystycznym obiektem na
tym terenie jest Nol Canada Squ-
are — nazywany potocznie Canary
Wharf Tower (ryc. 9). Obiekt ten,
zaprojektowany przez Cesara Pelli,
jako fragment zagospodarowania
nabrzeza Canary Whartf, otoczo-
nego przez West India Docks, jest
obecnie najwyzszym budynkiem
w Wielkiej Brytanii i drugim pod
wzgledem wysokosci w Europie
(Croad 2003).
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W przeciwienstwie do zakoniczonych bezsprzecznym sukcesem
adaptacji magazynéw na mieszkania w Surrey Docks, czy przebudowy
St Catherine’s Dock dla celéw rekreacyjnych, rewitalizacja Canary
Wharf budzi powazne kontrowersje. Giéwnym problemem, jaki mozna
zauwazy¢ na tym obszarze, jest jego monofunkcyjnosé. Stworzono bo-
wiem bardzo nowoczesne centrum biurowe, praktycznie pozbawione
funkcji mieszkaniowej i ustugowej. Wynikiem tego jest czasowe (zwlasz-
cza weekendowe) wyludnianie dzielnicy, ktéra nie ma takze dobrze roz-
winietych polaczen komunikacyjnych i pieszych z otaczajacymi dzielni-
cami.

B Royal Docks

Royal Docks sa najmniej zaawansowanym i najmniej prestizowym
a jednoczesnie najrozleglejszym przedsiewzieciem prowadzonym przez
LDDC. Program rewitalizacji obejmujacy te czes¢ dokéw zakiadal bu-
dowe lotniska — London City Airport (budowe ukonczono), a takze po-
wstanie srédmiejskich zalozen urbanistycznych mieszkaniowo-ustugo-
wych, projektowanych dla matych spolecznosci (Zatuski 1998).

3. Zasady przeksztatcen

W zwiazku z glebokimi przemianami w gospodarce oraz koniecz-
noscia poszukiwania nowych terenéw inwestycyjnych, problem zagos-
podarowania terenéw poportowych staje sie powszechnym. Tereny por-
towe moga ponownie stac sie atrakcyjna, tetniaca zyciem czeScia miasta.
Stworzenie krajobrazu miasta o wysokich walorach kulturowych, moze
by¢ zwiazane z wykorzystaniem atrakcyjnego, samego w sobie, polacze-
nia wody z ladem. Nie jest to jednak element wystarczajgcy, poniewaz
trudno osiagnac taki efekt bez opracowania dobrego programu rewitali-
zacji i bez celowej polityki przestrzennej. Rézne sa instrumenty realizacji
tych przedsiewzieé, ale na podstawie przeanalizowanych przykladow,
mozna okresli¢ ogdlne etapy rewitalizacji obszaréw portowych, takie jak:
® przejecie terenéw portowych;

e ograniczenie degradacji przedmiotowych i otaczajacych terendw,
przez np.: oczyszczenie wody, sprawniejsze odprowadzanie i oczysz-
czanie $ciekdw, usuniecie skazen substancjami toksycznymi;

e okreslenie w zastanym krajobrazie miejskim elementéw o szczegol-
nych wartosciach i elementéw tozsamosci kulturowej, miejsc formal-
nie waznych, osi widokowych, itp.;
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e opracowanie diugookresowej polityki przestrzennej i programow
odnowy w dwdch skalach, calego miasta (jako czeS¢ strategii jego
rozwoju) oraz w skali rewitalizowanego obszaru;

® prowadzenie procesu rewitalizacji i opracowywanie koncepcji zagos-
podarowania na zasadzie partnerskiej wspélpracy miedzy sa-
morzadami, inwestorami, mieszkancami i projektantami, przy czym
dzialanie miasta powinno by¢ charakterystyczne dla gospodarki
wolnorynkowej, czyli miasto powinno wystepowaé w procesie
zmian, podobnie jak prywatny inwestor, stosujac marketing, badania
rynku, ekspertyzy, itp.;

e wyksztalcenie powiazan komunikacyjnych wewnatrz obszaru porto-
wego, a takze z centrum miasta i otaczajacymi dzielnicami oraz prze-
strzeni publicznych towarzyszacych punktom weziowym komunikacji;

® wyksztalcenie odpowiedniego systemu wielofunkcyjnych prze-
strzeni publicznych, cechujacych si¢ wysoka jakoscig rozwigzan ur-
banistyczno-architektonicznych, podkreslajacych atrakcyjnosé tere-
néw nadwodnych oraz reliktéw portowych.

Wazne jest, aby podejscie do realizowanego programu rewitalizacji
bylo globalne i stabilne, takie ktdre nie pozwoli na jego zmiany i rozdrob-
nienie w miare pojawiania si¢ kolejnych inwestoréw (Kochanowska1998).

4. Instrumenty przeksztalcen

Poszukiwanie nowych terenéw inwestycyjnych w tkance miejskie;
oraz koniecznos¢ zagospodarowania obszaréw i obiektéw poprze-
mystowych, przyniosty juz wiele ciekawych realizacji. Jednak nie kazda
z nich musi przebiega¢ w ten sam sposob. Zalezy to np. od zastosowa-
nych mechanizméw przeksztatcen, odmiennych w poszczegélnych kra-
jach, w zwiazku z réznymi warunkami politycznymi, ekonomicznymi
i prawnymi. W Wielkiej Brytanii do najwazniejszych programéw orga-
nizacyjnych realizacji rewitalizacji terenéw poprzemystowych, w tym
portowych, naleza (Lorens 1998):

e Urban Development Corporations — korporacje rozwoju miejskiego
(przykladem jest wspominana juz LDDC);

® Enterprise Zones — strefy przedsigbiorczosci (jedna z nich obejmuje
Isle of Dogs);

e Simplified Planning Zones — strefy uproszczonej regulacji planistyczne;j.

Nalezy wspomnie¢ takze o tym, ze w Wielkiej Brytanii gtéwna in-
stytucja rzadowa zapewniajaca pomoc finansowa w procesach rewitali-
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zacji jest Ministerstwo Srodowiska (Department of Environment), ktére

ma tak wazne instrumenty, jak Derelict Land Grants (granty dla obszaréw

zdegradowanych) oraz City Challenge Program (program dla miast).

Ogodlnie mozna wyrdzni¢ trzy, w miare uniwersalne, modele organiza-

cyjno-finansowe przeksztalcen obszaréw poportowych. 53 to:

e przedsiegwziecia publiczne — koszty ponosi sektor publiczny, czyli
budzet panstwa lub miasta;

e przedsigwziecia publiczno-prywatne — koszty ponosza obydwa sek-
tory;

e strefy specjalne i inne udogodnienia.

Wydaje sie, ze w Polsce ze wzgledu na wcigz jeszcze niestabilng sy-
tuacje rynkowa oraz dos¢ ograniczone publiczne zasoby finansowe, naj-
wigksze szanse wykorzystania majg dwa wymienione powyzej modele:
przedsiewziecia publiczno-prywatne oraz strefy specjalnych regulacji.
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