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Streszczenie

Ewoluujgca struktura miasta oraz portu europejskiego przyciggneta uwage do opuszczonych i
niewykorzystywanych przestrzeni ich historycznych frontéw wodnych. Pozostawione na ich terenach obiekty
zaburzaty krajobraz miasta i bezposrednio wptywaty na jego dalszg degradacje. Stad dane procesy wywotaty nowe
zagadnienia we wspotczesnym planowaniu urbanistycznym, ktérego celem stato dotgczenie frontéw wodnych do
przylegajgcego miasta z ich catkowitg integracja infrastruktury. Tego rodzaju zmiany pozytywnie wptynetyby na
rozbudowe miasta w obrebie centralnych czesci, zapobiegajgc rozlewaniu sie jego terendw na obrzezach.
Dodatkowo w wyniku popularyzacji aspektow zrdwnowazonego rozwoju, nowy uktad przestrzenny musiat spetniac¢
wiele kryteriow majgcych na celu utworzenie samowystarczalnej dzielnicy poszerzajgcej perspektywy rozwoju

przybrzeznego miasta.

Na przyktadzie trzech miast portowych nad basenem Morza Pétnocnego przeanalizowano realizacje
podobnych projektéw odnowy frontéw wodnych z wykorzystaniem réznych metod, technik i sposobéw realizaciji.
Wszystkie dziatania opieraly sie na trzech gtéwnych paradygmatach zréwnowazonego rozwoju: spotecznego,
srodowiskowego i gospodarczego. Dodatkowo przeanalizowano rézne metody adaptacji kubaturowych obiektow
poportowych, ktdre stanowig najwazniejszy element dawnych frontéw wodnych. Opisane dobre praktyki z miasta
Londynu, Hamburga i Antwerpii wykorzystano przy sporzadzaniu koncepcji nowego zagospodarowania obszaru

Lasztowni w Szczecinie bogatego w potencjalnie zaadaptowane kubaturowe obiekty poportowe.

Stowa kluczowe:

Adaptacja, akcent wysokosciowy, basen portowy, brzeg, dok, front wodny, kanat portowy, kompozycja,
krajobraz, kubaturowy obiekt, magazyn, miasto przybrzezne, nabrzeze, odnowa urbanistyczna, poportowy,
poprzemystowy, port, rewitalizacja, spichlerz, tereny wodne, ukiad przestrzenny, urbanistyka, zielen

zurbanizowana, zrownowazony rozwoj.

Dziedzina nauki i techniki, zgodnie z wymogami OECD:

Geografia spoteczna i gospodarcza, Urbanistyka (planowanie i rozwoj przestrzenny)



Abstract

The evolving processes of European city and port structures has drawn attention to their abandoned and
unused historical waterfronts. The facilities left in their area disturbed the city landscape and directly affected its
further degradation. Therefore, new issues have apeared in contemporary urban planning, which had to resolve
methods of complete integration of desolate waterfront into its adjacent city. Such changes would have a positive
impact on the expansion of the central parts of the historic city, also preventing its outskirt's urban sprawl.
Additionally, the use of recently popularized aspects of sustainable development will create a self-sufficient

waterfront district with new possibilities for costal city prosper.

In the past decades, three port cities by the North Sea basin have already implemented waterfront
revitalization programs and conducted common schemes, methods and realization techniques. Based on those
examples there was examined the efficiency of their strategies and the sustainabale usage of social, enviromental
and economic aspects. Furthermore, there were inspected examples of port facility urban renewal, which are the
most important components of waterfront revitalization. Described good approaches in London, Hamburg and
Antwerp became key factors in planning the revitalization of Lasztownia district in Szczecin with adaptation of its

abandoned port related heritage facilities.

Keywords:

Adaptation, city structure, coastal city, coastline, dock, granary, landscape, port channel, port related
heritage, port, postindustrial, revitalization, spacious building, spatial layout, sustainable development.urban

development, urban greenery, urban renewal, warehouse, water area, waterfront, wharf.
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Wstep i cel pracy

W dawnych czasach, jak i w terazniejszych, potozenie miasta miato ogromny wptyw na lokalizacje obiektow
ustugowych lub przemystowych zwigzanych ze znajdujacymi sie w poblizu zasobami naturalnymi. Takie zaktady
powstaty w duzej ilosci przede wszystkim w miejscach wydobycia surowcow, w miejscach przeciecia sie gtéwnych
drég handlowych oraz nad terenami wodnymi, tym samym tworzac ztozong sie¢ powigzan transportowych miedzy
nadawcami i odbiorcami. Na przyktad w miastach gérniczych lokalizowano przedsigbiorstwa i firmy zwigzane z
przemystem i wydobyciem surowcow niezbednych do wytwarzania produktéw. Natomiast nad terenami wodnymi
tj. jeziora, rzeki, morza i oceany powstawaty miasta portowe i odgrywaty najwazniejszg role w polityce danych

regionow.

Posiadanie portu w miescie oznaczato dostep do naturalnych zasobédw morza, sieci morskich drég
handlowych, a takze polepszato warunki obronne miasta, zapetniajac jego stosunkowo staty rozwoj. Jednakze w
dzisiejszych czasach miasto posiadajgce port lub stocznie odgrywa wazng ekonomiczng role w gospodarce
panstwa z racji rentownosci transportowania towaréw morzem. Mimo najnowszych technologii transport morski
nadal pozostaje najbardziej popularnym i powszechnie wykorzystywanym na swiecie. Spowodowane to jest tym, iz
wspofczesne statki transportujg ogromng ilo$¢ tadunkow, stale poruszajgc sie z petng predkoscig i w dzien, i w
nocy. Takze dzieki nowym urzgdzeniom portowym na lagdzie, proces przetadunku jest coraz szybszy, bardziej

zautomatyzowany i skuteczniejszy.

Jak zaznaczono wczes$niej, w dzisiejszych czasach porty morskie sg zdefiniowane jako miejsca zmiany
transportowania pomiedzy srodkami wodnymi a Igdowymi i umieszczone na terenach przybrzeznych réznych
rodzajow tj. brzegi morskie, rzeczne lub pétwyspy z dostepem do otwartego morza. Ich podziat wedtug
funkcjonalno$ci polega na rozmieszczeniu geograficznym, dzielgc porty na uniwersalne oraz specjalistyczne, ktére
oferujg tylko transport przetadunkowy lub pasazerski. Natomiast ich wielko$¢ i funkcja sg wynikami dtugotrwatych
zmian zachodzacych w ewolucji rozmieszczenia, zagospodarowania lub relacji poszczegdlnych elementéw

infrastruktury portu z miastem.

W 2021 roku wg. Eurostatu okoto 36,5% (168,476,328 osob) ludnosci Unii Europejskiej zamieszkiwato w
miastach nad akwatoriami wodnymi tj. morza, zatoki, jeziora lub systemy rzeczne, tym samym majgc bezposrednig
styczno$¢ z portami o réznych wielkosciach i wykonywanych funkcjach (Eurostat, <https://ec.europa.eu/eurostat>).
Specijalistyczne zaktady portu oraz przedsiebiorstwa zwigzane z jego dziatalnoscig sg przede wszystkim miejscami
pracy dla mieszkancéw przybrzeznego miasta, oraz jednocze$nie sg weztami sieci powigzan transportowych
zwigzanych z importem i eksportem towaréw w gtgb ladu. Z racji tego, port jest ,sercem” miast przybrzeznych. Im
wiekszy port, tym wieksze znaczenia dla gospodarki i wieksze mozliwosci dla rozwoju regionu on odgrywa. Z kolei
mniejsze jednostki administracyjne zlokalizowane wokét miasta portowego mieszczg dodatkowe firmy logistyczne,
ktére wspomagajg sprawnej wspotpracy transportowania towaréw z portu. Taka sie¢ powigzan pozytywnie wptywa
na rozwdéj wiekszych i mniejszych miast zwigzanych z dziatalnoscig portu. Jednak miasta sie rozrastajg i poziom

ludnosci sie zwigksza, tym samym wywotujgc nowe zagadnienia w urbanistyce fj. rozlewanie sie¢ miast,


https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/URT_PJANAGGR3__custom_2669500/default/table?lang=en

zrownowazony rozwodj lub polepszenie relacji port-miasto, ktére do niedawna bylo catkowicie uniemozliwione

wskutek proceséw historycznych.

Poczatek zmian byt okreslony w drugiej potowie XX wieku, kiedy w Europie rozpoczeto wprowadzaé
programy rewitalizacji opuszczonych terenéw dawnych portéw, nadajgc im nowego przeznaczenia i ksztattu
(Lorens, 2013, s. 17). W procesie projektowania i wdrazania projektéw okazato sie, ze takie zmiany rozwigzujg nie
jeden problem zréwnowazonego rozwoju miast przybrzeznych skierowanego na stworzenie lepszej wspotpracy

miasta z portem, zachowaniem tozsamosci miejsca i polepszeniem poziomu zycia mieszkancow (Stevens, 2021).

Celem danej pracy jest okreslenie zachodzacych proceséw odnowy poportowych frontéw wodnych poprzez
adaptacje ich kluczowych elementéw tj. kubaturowe obiekty poportowe. Ponadto postanowiono przeanalizowa¢ na
przyktadzie trzech miast zachodnioeuropejskich wspdlne cechy implementacji podobnych projektow oraz ich wptyw
wywotany na dalsze funkcjonowanie obszaréw przybrzeznych. Zbadane metody, schematy oraz techniki odnowy
wykorzysta sie przy czesci aplikacyjnej pracy, ktéra polega na wdrozeniu uzyskanej wiedzy do sporzgdzenia

koncepcji odnowy wybranego frontu wodnego.

1. Czesc teoretyczna
1.1. Ewolucja portéw ,na zewnatrz”

Jak wspomniano na wstepie, historycznie port zawsze byt ,sercem” miast przybrzeznych. Zaczynajac od
pirsbw rybackich, drewnianych budynkéw do przechowywania fadunkéw oraz pierwotnych nabrzezy, port
ewoluowat w zaleznosci od popytu i podazy transportowanych zasobéw. Wokét portu pojawiata sie zabudowa
mieszkaniowa dla pracownikéw oraz lokalnych przedsiebiorcow, a w miejscu skumulowania zabudowy miejskiej

tworzyt sie centrum miasta Sredniowiecznego.

Handel od zawsze byt nieroztgczng czescig dziatalnosci portowej miast przybrzeznych. Na przecieciu drég
handlowych osiedla ludzkie, jak pokazuje historia, rozwijaty sie z btyskawiczng predkoscig. Wptywaty na to przede
wszystkim ptynne i ciggte przebiegi finansowe oraz wymiany doswiadczeh pomiedzy przedstawicielami réznych
narodéw i kultur. Z przebiegiem czasu w miastach portowych zaczynajg powstawaé przystanie dla wiekszych
statkbw handlowych przeznaczonych dla wypraw daleko-morskich oraz stocznie portowe do naprawy i budowy
wiasnych jednostek. Taka zmiana w kierunku bardziej zaawansowanego funkcjonowania portu wymaga wiekszych
zasobow ludzkich, tym samym oferujgc ogromng liczbe nowych miejsc pracy. Rozwoj portu bezposrednio wptywat
na rozbudowe miasta potozonego wokét niego. Z tego powodu, mimo wspétpracy miedzy portami morskimi byta
takze i konkurencja, poniewaz wieksze mozliwosci transportowe oraz przetadunkowe portu oznaczaty szybszy

rozwaj i rozkwit miasta przybrzeznego.

Zabudowa mieszkaniowa oraz ustugowa potozona blisko portu réwniez rozwija sie w swoim tempie,
przyciggajac ludzi z gtgb ladu swoim klimatem, wiekszymi mozliwo$ciami rozwoju oraz atrakcyjnymi krajobrazami.

Na rozwdj przestrzeni portowych ogromny wptyw ma zaréwno konkurencyjno$é nad morzem, jak i zaplecze — czyli



region potozony w gtab lgdu i zapewniajgcy ptynny proces transportowy z portu do osrodkéw miejskich regionu i na

odwrot.

Przez historie tereny portowe oraz tereny miejskie od zawsze byly strefg konfliktowg miast przybrzeznych.
Nabrzeza czesto byly zajmowane przez infrastrukture portowg z ograniczong dostepnoscig dla mieszkancéw. Z
racji tego, ze dalszy rozwdj w kierunku lgdu byt uniemozliwiony przestrzenig miejska, port rozwijat sie wzdtuz
nabrzeza, zajmujgc tym samym wieksze tereny bogate na walory krajobrazowe. Rewolucja industrialna réwniez
dodata dyskomfort dla mieszkancéw miast przybrzeznych, lokujgc fabryki, magazyny sktadowe, przedsiebiorstwa
przetwarzania surowcow oraz wykonania nowej produkcji. Zanieczyszczenia srodowiska negatywnie wptywaty na
tereny mieszkalne potozone w bezposredniej bliskosci portu. W petnym momencie port zostat odseparowany od
miasta terenami ustugowymi oraz przemystowymi tworzgc tzw. bariere. Z tego powodu relacje port-miasto byty

minimalne i opieraly sie wylacznie na transportowaniu towaréw miedzy dwoma strefami.

Dalszy rozwoj terendow portowych od poczatku XIX wieku i do potowy XX wieku charakteryzuje sie
potgczeniem matych zindustrializowanych przedsiebiorstw w ujednolicone fabryki oraz spétki, ktére jeszcze bardziej
negatywnie wptywaly na krajobraz nabrzezy terendw wodnych i na zycie codzienne mieszkancéw miasta
przybrzeznego. Proces ten wptyngt na zmiane krajobrazu i jeszcze wiekszego odseparowania portu od miasta
(Hoyle, 2000, s. 405). Z powodu zmiany mechanizmow i technik transportowania tadunkéw morskich zaczeta
powstawac potrzeba na zwiekszenie przestrzeni istniejgcego portu. Nabrzeza byty modyfikowane do momentu
osiggniecia swojego maksymalnego potencjatu, ograniczajgc manewrowanie ciggle powiekszajgcych statkéw
dedykowanych do zwiekszajgcej ilosci przetadunkéw. Z racji tego, tereny portowe rozpoczeto rozbudowywac dalej
wzdtuz nabrzezy niezabudowanych terenéw lgdowych, kompensujgc potrzeby na rozbudowe nowego systemu
przetadunkdéw oraz infrastruktury dojazdowej. Ten proces spowodowat opuszczenie historycznych terendéw
Sredniowiecznego portu miasta, ktére nie nadawaty sie na dalszg modernizacje czy przebudowe (Hoyle, 2000, s.
405). Obszary objete pierwotnym portem przez diuzszy czas pozostaty niezagospodarowane z powodu struktury
wiasnosciowej lub istniejgcego poziomu zanieczyszczen. Natomiast wokot nowych terendw portowych powstaty
nowoczesne tereny miejskie i ustugowe zapetniajgc bliski dostep do miejsc pracy i powstawaniu przedsiebiorstw z

nieograniczong mozliwoscig rozbudowy na niezagospodarowanych terenach.

Z rozwojem technologii transportu morskiego w potowie XX wieku i pojawieniem sie kontenerowcéw oraz
rorowcow siegajgcych dtugosci do 250 metréw, powstaje potrzeba na dostosowanie nabrzezy do obstugiwania tych
statkow (Rodrigue, 2020). Absolutna rewolucja w transportowaniu morskim z wykorzystaniem stalowych skrzyn —
konteneréw, wymagata catkowitg przebudowe terenéw portowych (Rys. 1) (Van den Berghe, Karel, 2016). Aby
zminimalizowa¢ koszty oraz czas przebudowy i racjonalnie wykorzysta¢ zasoby przestrzenne terenu, decydowano
na rozbudowe terenéw portu na zewnagtrz od miasta w kierunku otwartego morza. Nowe budowle morskie tj.
nabrzeza, pirsy, falochrony i terminale zaczynajg by¢ dostosowane do obstugiwania najwiekszych statkow
dzisiejszych czasow. Tereny potozone bezposrednio przy porcie stajg sie wyspecjalizowanymi terenami zaplecza
z odpowiednig infrastrukturg drogowg, centrami logistycznymi, depot lub tez przedsiebiorstwami zajmujgcymi sie

przetwarzaniem produktéw transportowanych ze statkéw. W ten sposob odbywato sie ‘przemieszczenie portéw na



zewnatrz od historycznego centrum’, ktéry wyraznie jest pokazany na przyktfadzie portu w Rotterdamie (Rys. 2) (De
Gijt, Taneja, Ligteringen, 2010).

Setting Expansion Specialization

© Downtown M Terminal facilities DW fas disali
O Urban expansion [ Port-related activities aler depih - — Highway

[:] Reconversion

Van den Berghe, Karel. (2016). Waarom blijven we havensteden geografisch analyseren? De ideaaltypische
concenten zoraen voor een institutionele lock-in. Ruimte & Maatschannii. 7. 6-27.

Rys. 1 (model rozwoju portéw)
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J.G. De Gijt, P. Taneja, Han Ligteringen, Development of container handling in the Port of Rotterdam, 2010

Rys. 2 (rozbudowa portu w Rotterdamie)

Ten stopien ewolucji portow morskich przyczynit do czesciowego opuszczania jego terendow
wykorzystywanych do XX wieku, tworzgc tym samym nowy front wodny z pozostatymi obiektami magazynowymi,
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stoczniowymi oraz urzgdzeniami przetadunkowymi tj. dzwigi czy suwnice, ktére przestaty by¢ uzytkowane. Tereny
tego rodzaju frontu wodnego charakteryzujg sie przede wszystkim nierdbwnomiernoscia zabudowy (obiekty
przemystowe, portowe i stoczniowe sg przemieszane) oraz minimalnym powigzaniem z historycznym centrum
miasta. Jego granice mozna okresli¢ w miejscach intensywnej zabudowy portowej i przemystowej, ktéra stopniowo
przechodzi w zabudowe miejska, tworzgc zaplecze portowe siegajgce catego miasta przybrzeznego i nawet

regionéw (Lorens, 2013, s. 19).

Wszystko sie zmienia z koncem XX wieku, kiedy obszary portowe zaczynajg by¢é coraz bardziej
wyspecjalizowane: rozwija sie sie¢ naftociggéw oraz gazociggdw siegajacych terenéw w gtgb Igdu, oraz powstajg
nowe terminale kontenerowe przeznaczone, na coraz wieksze obroty roczne. Od tego momentu zaplecze, ktére
byto rozumiane jako obszar zwigzany z przetwarzaniem, sktadowaniem i transportowaniem fadunkéw pomiedzy
portem a lgdem, poszerzyt sie na skale kraju. Jeden port uniwersalny wptywa na rozwoj gospodarki kilku
sgsiadujgcych regiondw i nawet panstw (Ibidem, str. 18). W zwigzku z tym obszary portowe, ktore sg teraz doliczane
do elementow infrastruktury krytycznej, oddziela sie od terendw miejskich i ustugowych wyrazng granica. Takie
zmiany w zagospodarowaniu i rozwoju portow morskich wptynety réwniez na zmiany w zagospodarowaniu miasta
potozonego wokot niego, umozliwiajgc rozbudowe terendéw miejskich maksymalnie blisko do istniejgcej granicy
portu, a takze przebudowe starych obszaréw opuszczonych frontéw wodnych z nadaniem nowego przeznaczenia.

Wszystkie opisane metody majg na celu polepszy¢ relacje port-miasto, ktére przez ostatnie stulecia byto utracone.

1.2. Proces ksztattowania i integracji frontow wodnych

Fronty wodne terenéw portowych tworzyty sie pod wptywem réznych czynnikéw. Przede wszystkim jest to
uktad geograficzny miasta poftozonego nad terenami wodnymi. W przypadku rozwoju miasta potozonego
bezposrednio nad samym morzem — uktad frontu wodnego rozwijat sie wzdtuz linii brzegowej, a wspétczesne
terminale portowe sg budowane na sztucznych pétwyspach zbudowanych specjalnie na potrzeby portu. Natomiast
w modelu morsko-rzecznym fronty wodne, jak i tereny portowe byly ulokowane wzdiuz brzegéw rzeki i
rozbudowywane w kierunku ujscia drég wodnych, aby zapewni¢ dostep do otwartego morza. Trzecim przyktadem
jest rozwdj portu na poétwyspie wysunietym w morze, gdzie obszary portowe historycznie byty przedpolem
rozwijajgcego sie miasta, a wspoétczesne terminale rozbudowujg sie w wyodrebnionych strefach lub na sztucznych

potwyspach wysunietych w kierunku morza (lbidem, str. 15).

Pomimo wykorzystania naturalnego uksztattowania brzegéw morskich byty one tez modyfikowane przez
mieszkancow na potrzeby rozwoju portu. Przez kilkaset lat trwania tego procesu pojawiajg sie rézne typy
przestrzeni portowych w zaleznosci od czasu budowy i uwarunkowan geograficznych. Historyczne czesci
przestrzeni portowych zazwyczaj byty ksztattowane wzdluz linii brzegu bez znacznych modyfikacji terenu
rodzimego. Drewniane pirsy wystajgce z nabrzeza oraz pierwotne magazyny nie byty zachowane z racji ograniczen
materiatdéw budowlanych w zakresie trwatosci. Natomiast zostaty czesciowo zachowane konstrukcje wybudowane
z kamienia tj. fortyfikacje, mury lub drogi. Na pdzniejszych etapach rozwoju miast portowych zaczety powstawac

pirsy oraz baseny ksztattowane w ukfadzie grzebieniowym wzdiuz naturalnych brzegéw morskich. Takie



modyfikacje linii brzegowej wymagaty prac pogtebiarskich, budowy konstrukcji wystajgcych lub wykopow basendw.
Oproécz pirsow powstawaty réwniez doki, czyli zamkniete akwatoria portowe, ktérych zadaniem byto zapewnienia
bezpieczenhstwa statkow i struktur portowych przed niekorzystnymi warunkami pogodowymi tj. ptywy czy sztormy
(Rys. 3). Obiekty, ktoére powstawaty na pirsach lub wokét dokéw zazwyczaj byty budowane w cegty i datujg sie
XVII, XIX lub poczatkiem XX wieku. Z powodu lepszej trwatosci materiatdw i stosunkowo niedawnego czasu
konstrukcji, wiekszo$¢ z tych obiektdw zostata zachowana dotychczas i byta uzytkowana do momentu kardynalnych
zmian w $wiecie transportu morskiego (Lorens, 2013, s. 20-23).

https://blogs.bl.uk

Rys. 3 (obraz dokéw w Londynie z 1808 roku)

Momentem przetomowym, jak wspomniano wczesniej, byta rewolucja w technologii transportu morskiego,
wskutek ktérej pojawity sie wieksze statki przeznaczone do wiekszych obrotéw rocznych. Dodatkowo na zmiane w
funkcjonowaniu miast portowych wptyneta rewolucja industrialna i zmiana w systemie wytworczosci masowej, ktora
polegata na zmechanizowanej i szybkiej produkcji. Te czynniki spowodowaty zmniejszeniu roli duzych
przedsiebiorstw ulokowanych blisko portéw, ktére byty w znacznej mierze zalezne od transportowanych surowcow
i materiatbw z morza. Poniewaz nowe wigksze obroty transportowania materiatéw byly uniemozliwione przez
zmiane w transporcie morskim lub spowodowane pojawieniem konkurencyjnych regionéw w poblizu, z ktérych w
wyniku lepszego rozwoju transportu kolejowego i drogowego mozna byto szybciej dostarcza¢ pétsurowce do
produkcji, tereny portowe kiedys najwazniejsze dla miasta i regionu zaczety upadac, a firmy — poszukiwacé lepszej
lokalizacji. Skutkiem takich proceséw stato opuszczenie ogromnych terendw, ktore byty zajmowane przez firmy
przemystowe, portowe i stoczniowe. Kilka ztozonych czynnikdw wystepujacych jednoczesnie zmienity uktad frontéw

wodnych oraz wczesniejszych terendéw zaplecza portu na zawsze.
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Na rozwdj terminali portowych rowniez miata znaczenie zabudowa miejska, ktéra uniemozliwiata
manewrowanie w Kkierunku rozbudowy terenéw portowych w gigb Igdu. Nabrzeza cumownicze oraz urzgadzenia
przetadunkowe stanowig pierwszg strefe portu morskiego. Drugg strefg portu sg magazyny i place sktadowe z
infrastrukturg drogowag lub kolejowa, ktéra zapewnia infrastrukture transportowg portu. Natomiast trzecia strefa
wspotczesnego portu skfada sie z rozbudowanej sieci drég dojazdowych, centr logistycznych, przedsiebiorstw
przetwdrczych oraz rezerwy terenowej na dalszy rozwdj portu. Ten system zagospodarowania portu uniemozliwia
jego rozbudowe lub modernizacje w kierunku juz istniejgcych terenéw zabudowy miejskiej, lub ustugowej miasta
znajdujgcej sie w bezposredniej odlegtosci. Z racji tego, porty otoczone zabudowag miejskg sg rozbudowywane w

kierunku wody niz w kierunku lgdu.

W wyniku niedostosowania sie do globalnych zmian transportu morskiego oraz konkurencji ze strony
sgsiadujgcych regiondéw, miasta portowe pod koniec XX wieku posiadaty ogromne obszary frontéw wodnych
opuszczone przez instytucje portu oraz lokalnych przedsiebiorcow. Obiekty poportowe, poprzemystowe oraz
infrastruktura znajdujgca sie na tych terenach blisko centrum historycznego miasta zaburzata reprezentacyjny
krajobraz miasta, tym samym jeszcze bardziej obnizajgc jego konkurencyjnos¢ oraz atrakcyjnosé. Aby rozwigzac
ten dylemat, miasta udajg sie do rewitalizacji i integracji zaniedbanych terenéw frontéw wodnych w istniejgca tkanke

miejska, kierujgc sie paradygmatami zrbwnowazonego rozwoju.

Tak rozpoczyna sie etap odnowy relacji port-miasto w latach siedemdziesigtych XX wieku opisany pézniej
przez Hoyla, ktéry polega na zmianie funkcjonowania portu i jego ponowne powigzanie z miastem (Lorens, 2013,
s. 17). Jednoczesnie pod koniec XX wieku rozpoczyna sie proces silnego dgzenia do zmian prosrodowiskowych w

duzych miastach spowodowanych diugotrwatymi zanieczyszczeniami powietrza, gleb i wody w dobe industrializacji.

1.3. Zréwnowazone planowanie miast portowych

Z rozwojem nowszych technologii produkcji oraz bardziej zaawansowanego transportu morskiego, aspekt
gospodarczy polityki miejskiej powoli zaczyna ewoluowac i przeksztatcaé. Fabryki oraz przedsiebiorstwa nie muszg
sie znajdowac blisko portu czy zasobow niezbednych do wytwarzania produkcji. Coraz czesciej odbywa sie
dystrybucja i mechanizacja tego procesu za posrednictwem mniejszych przedsiebiorstw bez koniecznosci
lokowania nawet w tym samym regionie. Jednakze w wyniku poprawy jakosci zycia w duzych miastach i
atrakcyjnych mozliwosci rozwoju, wystepuje problem migracji miedzymiejskiej. Ludnos¢ przeprowadza sie z
mniejszych miast do wiekszych w poszukiwaniu lepszej pracy, podjeciu studidw czy sg motywowani lepszymi
warunkami zycia. Nadmierna migracja do wiekszych miast skutkuje nadgestoscig ludnosci w centralnych
obszarach, problemami transportowymi, procesem suburbanizacji, zwiekszonym zanieczyszczeniem $rodowiska

oraz kryzysem gospodarczym tych miast.

W wyniku opuszczenia mniejszych osrodkéw terytorialnych réwniez powiekszajg sie odlegtosci
transportowania materiatéw dla produkcji miedzy wiekszymi osrodkami, co moze doprowadzi¢ ponownej kumulac;ji
terendw przemystowych w miastach portowych. Ponadto ze wzrostem ludnosci w duzych miastach, wzrasta

rowniez negatywne oddziatywanie dziatalnosci ludzkiej na srodowisko. Biorgc pod uwage zmianeg klimatu wywotfang
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dobg intensywnej industrializacji oraz gwattowne skumulowanie ludnosci w wiekszych miastach, oddziatywania na
$srodowisko mogg by¢ katastroficzne, w szczegdélnosci w miastach portowych. Pomimo zanieczyszczen miejskich
dodawane sg zanieczyszczenia od portu, ktére wptywajg nie tylko na jakos¢ wody i powietrza, ale rowniez na gleby

opuszczonych frontéw wodnych.

Jeszcze pét stulecia temu wiladze miast europejskich skupiaty sie wytgcznie na ekonomicznym aspekcie
rozwoju, ktoéry zwiekszat budzet miasta i bezposrednio wptywat na rozbudowe obszaréw miejskich i finansowg
poprawe zycia mieszkancéw. Natomiast w dzisiejszych czasach, planowanie urbanistyczne skupia sie
jednoczesnie na trzech aspektach, ktore sg $cisle powigzane miedzy sobg. Takie rozwigzanie ma na celu poprawe
zycia mieszkancéw, poprawe sytuacji srodowiskowej, zapobieganie negatywnym skutkom zmiany klimatu oraz

planowany i monitorowany rozwoéj gospodarczy z wykorzystaniem juz dostepnych zasobéw miasta.

Dane planowanie miast europejskich, ktére nazywane jest zréwnowazonym, staje sie coraz bardziej
popularne od poczgtku XXI wieku. Wedtug definicji jest to metoda planowania, ktéra bierze pod uwage krétkotrwate
i dtugotrwate procesy rozwoju, powstajgce potrzeby oraz wynikajgce konsekwencje w trzywymiarowej przestrzeni
projektowej spotecznych, gospodarczych oraz srodowiskowych aspektdéw miasta (Shahreen, Voghera, 2009). W
urbanistyce taka metoda ma za zadanie nie tylko zapewnienie wszystkich aspektdw na wyznaczonym obszarze,
ale réwniez zaplanowanie wzajemnych powigzan nowych struktur z istniejgcymi lub planowanymi. Wobec tego
nowe tereny zieleni tgczg sie w sie¢ zieleni zurbanizowanej, przestrzenie publiczne sg lokowane wedtug potrzeby
mieszkancow, a rozbudowa miejska odbywa sie w $cisle wyznaczonych kierunkach lub powstaje na zaniedbanych
opuszczonych terenach.

Aby zrozumieé, czemu w dzisiejszych czasach wystgpita potrzeba w tak nagtej zmianie w projektowaniu
miast, nalezy przeanalizowa¢ negatywne skutki, ktdre doprowadzity do obnizenia atrakcyjnosci i komfortu miast
portowych.

1. Aspekt srodowiskowy

Pierwszym zagadnieniem jest problematyka zmiany klimatu, ktéra wptyneta na komfort codziennego zycia
mieszkancow. Wedtug analiz klimatycznych globalna temperatura powierzchni ziemi wzrosta okoto 1,5 C z poczatku
XX wieku. Liczba wydaje sie nieznaczna w ciggu 120 lat. Natomiast wykresy pokazujg, ze ta liczba bedzie rosta i
pod koniec obecnego stulecia osiggnie przerazajgcego poziomu. Juz w dzisiejszych czasach pokrycie sniegiem i
lodem pdétnocnej potkuli obnizyta sie o 10%. Takze poziom morza wzrést o 0,1-0,2 metry, co wptywa na zmianeg linii
brzegowej wszystkich kontynentéw. Na pdétnocnej pdétkuli za ostatnie 100 lat znacznie zwiekszyto sie pokrycie
chmurami oraz wystepowanie silnych deszczy i burz. Natomiast w strefach tropikalnych te wskazniki spadty,
pokazujgc zagrozenie suszy w tamtych regionach. Te zmiany wptywajg nie tylko na komfort zycia mieszkancow
miast przybrzeznych, ale réwniez wptywa na zmiane flory, fauny, uksztattowania terenu, jakosci obszaréw rolnych,
linii brzegowej morza i rzek. To z kolei skutkuje zniszczeniem infrastruktury, budowli, laséw wymuszajgc

przemieszczenie ogromnej liczby ludnosci w gtgb Igdu (Shahreen, Voghera, 2009).
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Nowoczesne technologie stosowane w celu polepszenia komfortu zycia ludzi majg poboczne efekty, kidre
w dzisiejszych czasach mogg doprowadzi¢ do zniszczenia infrastruktury miast i catych regionéw. Wykorzystywanie
asfaltu lub betonu do budowy drog polepsza jakosS¢ poruszania sie pojazdami, ale jednoczesnie obnizajg
przepuszczalnos¢ wody opadowej w grunt. Biorgc pod uwage zwiekszenie stopnia wéd opadowych w ostatnich
latach, systemy odwadniania stajg przecigzone i niedostosowane do wystepujgcej ilosci wody. Takze w wyniku
braku systemoéw retencyjnych w miescie lub obszaréw naturalnych wchtaniajgcych wode opadowg wystepujg
powodzi na ulicach, a zwiekszajgcy sie poziom morza wywotuje dodatkowe przyptywy i powodzie, ktére zalewajg
tereny potozone blisko linii brzegowej. Woda, ktéra nie jest odprowadzana w odpowiednim czasie i zatrzymuje sie
na ulicach, niszczy konstrukcje budynkéw niedostosowanych na trwaty kontakt z wodg lub tez obniza poziom
konstrukcji w skutek podtopien fundamentéw. Warto réwniez doda¢, ze szczelne materialy budowlane ulic oraz
portow tj. asfalt czy beton wchtaniajg radiacje od stonca w wyniku niskiego stopnia albedo, tworzgc tym samym
efekt wyspy ciepta, ktéra jeszcze bardziej podwyzsza temperature powietrza w miescie. Takie ekstremalne
temperatury negatywnie wplywajg na systemy generacji i dystrybucji energii elektroenergetycznej, ktére w
wiekszosci miast sg scentralizowane. To moze doprowadzi¢ do wytgczenia dostepu pragdu do ogromnych obszaréw
miejskich, co w XXI wieku jest bardzo niebezpieczne, w szczegdlnosci, jezeli w tych regionach sg wykorzystywane

elektryczne pompy przeciwpowodziowe (Ibidem).

W zwigzku z tym, przy planowaniu nowych obszaréw miejskich czy zmianie obecnych biorg sie pod uwage
wywotywane skutki tych rozwigzan na srodowisko. Pojawiajg sie coraz nowsze i lepsze rozwigzania zapobiegajace
negatywnym skutkom zmiany klimatu. Natomiast istniejg kilka rozwigzan stosowanych przy planowaniu najczesciej
(Ibidem):

e wybdr odpowiednich materiatéw budowlanych, ktére posiadajg wyzszy poziom albedo;

e zwiekszona liczba otwartych zazielenionych przestrzeni publicznych i systeméw zieleni
zurbanizowanej zapewniajgcych naturalne systemy odprowadzanie wod opadowych;

e budowa naturalnych lub sztucznych zbiornikéw retencyjnych w miescie;

e zapobieganie rozlewaniu si¢ miast wykorzystujgc obecne przestrzenie miasta;

e budowa watéw przeciwpowodziowych;

e dostosowanie nowo planowanych obszaréw do naturalnego uksztattowania terenu.

Te techniki sg stosowane przede wszystkim dla miast przybrzeznych, ktére sg najbardziej wrazliwe na
skutki zmian klimatu. Ich implementacja powinna zapewni¢ poczucie bezpieczenstwa i komfortu mieszkancom oraz

zapewni¢ rozwoj kolejnego aspektu zrbwnowazonego rozwoju miasta — gospodarczego.

2. Aspekt gospodarczy

Gospodarczy model miasta sktada sie z wielu czynnikéw, ktére majg wptyw na jego konkurencyjnosc¢ oraz
dalszy rozw¢j. Jak wspomniano, w dzisiejszych czasach miasta majg wieksze mozliwosci generowania pieniedzy
za pomocg mniejszych zmechanizowanych przedsiebiorstw logistycznych lub przemystowych bez koniecznosci

lokalizowania ich w poblizu miejsc wydobycia niezbednych materiatéw. Ponadto rozwéj systeméw drdg kolejowych
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oraz samochodowych réwniez dodat wiecej mozliwosci do transportowania materiatow i tadunkéw miedzy
osrodkami portowymi i centrami regionalnymi w gtgb ladu. Zapewnia to sprawniejszg dystrybucje surowcow i
powstawanie przedsiebiorstw w mniejszych osrodkach terytorialnych rozwijajgc ich konkurencyjno$¢ oraz rozwg;.
W wyniku tego zanikajg tradycyjne granice regionéw specjalizujgcych sie wylgcznie na goérnictwie, rolnictwie czy
transporcie morskim. Coraz bardziej zaawansowane porty zapewniajg transport paliw ptynnych, gazu, wegla,
tadunkow detalicznych do przemystu na terytorium catego kraju. Tak samo, jak z réznych regiondéw transportowane
sg produkty do portu w celu ich dalszego eksportu. Przemystowe tereny kiedy$ zajmujgce ogromne obszary
miejskie blisko portu zostaty podzielone i ulokowane w mniejszych miejscowosciach danego regionu tzw. zaplecza
podstawowego, ktéry zapewnia dystrybucje posrednig miedzy miastem portowym a centrami regionalnymi (Lorens,
2013).

Wobec tego waznym celem jest zapewnienia atrakcyjnosci mniejszych miast regionalnych, wspomagajgc
powstawaniu przedsiebiorstw przemystowych oraz ustugowych. Sprawi to nie tylko zmniejszeniu kosztu
transportowania surowcow oraz kosztu produkcji, ale réwniez zapobieganiu migracji ludnosci do najwiekszych
miast regionalnych, kiére w obecnych czasach przyciggajg lepszymi warunkami pracy, mozliwosciami rozwoju i

podjeciem studidw wyzszych.

Drugim celem aspektu gospodarczego jest wykorzystanie juz istniejacych zasobéw miasta oraz
szczegotowe planowanie finansowe wdrozonych projektow. Zmniejszenie kosztu transportu w wyniku dystrybuc;ji
stref przemystowych miedzy osrodkami regionalnymi zmniejsza koszt materiatéw potrzebnych do nowej zabudowy.
Pomimo tego, nowo zaplanowane przestrzenie mogg zapewni¢ wzbogacenie budzetu miasta poprzez tworzenie
nowych miejsc pracy, budynkéw mieszkalnych oraz miejsc rekreacyjnych. W przypadku opuszczonych frontéw
wodnych zmniejszanie kosztu nowej zabudowy odbywa sie poprzez zachowanie oraz modernizacje lub
dobudowe juz istniejacych konstrukcji ze zmiang ich przeznaczenia. Dodatkowo w ten sposob obniza sie czas

realizacji oraz koszt pracy przy wykonaniu zaplanowanych przedsiewziec.

Wyzej opisane metody dotyczgce zmiany rozmieszczenia stref przemystowych, poprawy komunikacji
miedzy osrodkami terytorialnymi oraz wykorzystanie obecnych zasobdw miasta i sporzadzanie strategicznego
planu rentownosci nowych projektow zapewniajg oszczedzanie ogromnych kosztéw do budzetu. W zwigzku z tym
pojawiajg sie nowe mozliwosci inwestowania danych kosztéw w poprawe zycia codziennego mieszkancow, ktory z

kolei jest nastepnym aspektem planowania — spotecznym.

3. Aspekt spoteczny

Najwazniejszym elementem sktadowym miasta jest jego ludnos¢ lokalna zamieszkujgca na danym terenie
od lat. W zaleznosci od potozenia geograficznego, éwczesnych tendencji budowy oraz migracji ludnosci wewnagtrz
i z zewnatrz zostat uksztattowany obrys miasta. Natomiast ludno$¢ nadaje charakter, wyglad oraz kierunek jego
rozwoju. Te czynniki bezposrednio wptywaty na wielko$¢ rozbudowywanego miasta i potencjatach jego rozwoju

wzgledem sasiadujgcych regiondw.
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Pomimo industrializacji i innowacji technologicznych, ktére oferujg coraz wieksze mozliwosci rozwoju i
pracy, komfort zycia codziennego nadal odgrywa kluczowg role w miastach. Jak wspomniano wczesniej, migracja
miedzymiejska odbywa sie z powodu réznic oferowanych miejsc pracy, dostepu ustug réznego rodzaju lub tez z
powodu czynnikéw klimatycznych. Aby osiggngé¢ zréwnowazony rozwdéj miasta, nalezy zapewni¢ komfort zycia
codziennego mieszkancow, ktéry opiera sie na poczuciu przynaleznosci, uznania i indywidualnosci. Wobec tego,
obszary posiadajace réznorodne osrodki ustugowe dostepne dla réznych grup spotecznych i wiekowych sag
gwarancjg poprawy zycia codziennego. To spowoduje mniejszy przeptyw ludnosci wewnatrz i na zewnatrz miasta
oraz zapewni bezpieczenstwo i pewnosé w przysziej funkcjonalnosci danego obszaru gwarantujgcej fatwy dostep
do wszystkich niezbednych ustug. Brak koniecznosci poruszania sie na dtugie odlegtosci dodatkowo oszczedza
czas oraz zwieksza komfort zamieszkania na danym terenie. Ponadto waznym jest rowniez rozmieszczenie
réznorodnych stref rekreacyjnych oraz przestrzeni publicznych wzgledem zapotrzebowania mieszkancow. Mozna
to osiggna¢ poprzez np. partycypacje spoteczng, ktéra zapewnia wspotprace lokalnego spoteczenstwa z organami
wykonawczymi miasta, tym samym taczac doswiadczenie z wiedzg praktyczng witasciwych uzytkownikow
(Shahreen, Voghera, 2009).

Oprécz strategicznego rozplanowania rozmieszczenia o$rodkéw ustugowych oraz miejsc rekreacyjnych
aspekt spoteczny réwniez skupia sie na zachowaniu tozsamosci miejsca. Wptywa to na zwiekszanie identyfikaciji
mieszkancow z miejscem zamieszkania oraz jego historig. W przypadku miast przybrzeznych kultura danego
regionu jest zwigzana przede wszystkim z morzem. Przez kilkanascie pokolen ludnos¢ lokalna korzystata z
zasobdow morza i byta zwigzana z dziatalnoscig portowg. Z racji tego, architektura oraz ulice wraz z nabrzezami
przyjety swoj wiasny niepowtarzalny charakter, ktéry jest nie tylko dziedzictwem kulturowym miasta, ale rowniez
atrakcja turystyczng. Co wiecej, lokalne zwyczaje, rzemiesInictwo oraz tradycje jeszcze bardziej rozwijajg kierunek
aspektu spotecznego, zachowujgc te elementy lokalnej kultury dla nastepnych pokolen oraz reklamujac je daleko
poza granicami administracyjnymi. Warto zaznaczy¢, ze turystyka jest jednym z ,silnikéw” rozwoju miast, ktory
zwieksza jego atrakcyjnosc¢, konkurencyjnos¢ i budzet jednoczesnie z perspektywy aspektu spotecznego oraz
gospodarczego. Wobec tego waznym zadaniem zrownowazonego planowania jest zapetnienie zachowania
lokalnych zabytkdw materialnych oraz niematerialnych w celu uspokajania potrzeb poczucia przynalezno$ci i

dalszego rozwoju lokalnego spoteczenstwa (Lorens, 2013, s. 28).

Dane metody aspektu spotecznego gtdéwnie majg za zadanie zacheci¢ ludzi do zamieszkania w danym
miescie, a potgczenie tego aspektu z dwoma pozostatymi maksymalnie zapewniajg takg mozliwosé. Wobec tego w

obecnych czasach wyznaczono nowe standardy oraz ramy planowania zagospodarowania obszaréw miejskich.

Jak pokazuje praktyka, wszystkie trzy aspekty bedac podstawowymi kierunkami planowania miejskiego,
nie tylko wspoétpracujg, ale réwniez wzajemnie oddziatujg na siebie, tworzac ztozong sie¢ przyczyn i nastepstw
zachodzacych proceséw w miescie. Natomiast, sg one tylko instrumentem wykorzystywanym przy wspoétczesnym

planowaniu urbanistycznym zwigzanym z projektowaniem nowych obszaréw miejskich lub odnowg juz istniejacych.

Wobec tego, pod koniec XX wieku, kiedy powstaje pytanie o poprawe stanu $rodowiska oraz rozwoju

mikroklimatu miast przy juz zdefiniowanych ramach zréwnowazonego rozwoju, urbanisci udajg sie do jednej z
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najbardziej efektownych metod — rewitalizacji. Zgodnie z art. 2 ust. 1 ustawy z dnia 9 pazdziernika 2015 r. o
rewitalizacji (Dz. U. z 2020 r. poz. 802) ,rewitalizacja stanowi proces wyprowadzania ze stanu kryzysowego
obszaréw zdegradowanych, prowadzonych w sposob kompleksowy, poprzez zintegrowane dziatania na rzecz
lokalnej spotecznosci, przestrzeni i gospodarki, skoncentrowane terytorialnie, prowadzone przez interesariuszy
rewitalizacji na podstawie gminnego programu rewitalizacji”. Z dokumentu wynika, ze dany proces polega na
odnowie zdegradowanych obszaréw miasta i zwigkszaniu szans jego dalszego rozwoju przy zachowaniu
materialnego oraz niematerialnego dziedzictwa kulturowego. Przy takim rozwigzaniu wykorzystuje sie techniki
kompleksowego przeksztatlcenia fragmentéw juz zagospodarowanego obszaru miejskiego z dziataniami
spofecznymi na rzecz integracji lokalnego spoteczenstwa i poprawy jakosci ich zycia. Aby zapewni¢ réznostronne
podejscie do planowanych dziatan, projekt rewitalizacji sporzadza sie przez wtadze wykonawcze miasta wraz z
konsultacjami ze strony lokalnego spoteczenstwa i innych uczestnikéw zainteresowanych w przeciwdziataniu
degradacji danej przestrzeni. Wptywa to na zainteresowanie i informowanie jak najwiekszej liczby interesariuszy
oraz zachecania ich do wziecia udziatlu w tym procesie, zaréwno uzytkownikéw, jak i inwestoréw (Muziol-
Wectawowicz, Thieliinni, 2010, s. 11). Natomiast w przypadku obszaréw poportowych, ktére sg niezamieszkiwane,

podobne spoteczne przedsiewziecia przyjmujg inny ksztatt wychodzacy poza ustawowe zatozenia.

Pomimo wyraznie zdefiniowanego gtéwnego celu procesu rewitalizacji mozna wyodrebni¢ kilka

najwazniejszych podceléw skierowanych na kompleksowg poprawe przestrzeni (Ibidem, str. 11):

1) Rewitalizacja dziedzictwa materialnego
a) odnowa zdegradowanych obszarow srodmiesé z historyczng przedwojenng zabudowg miejska;
b) poprawa krajobrazu miasta wraz z systemem przestrzeni miejskich i zieleni miejskiej;
c) odnowa obszaréw poportowych, poprzemystowych oraz pokolejowych;

d) poprawa stanu blokowisk wzniesionych w technologii wieloptytowej.

2) Rewitalizacja dziedzictwa niematerialnego
a) zachowanie oraz kultywowanie utwardzonych tradycji i zwyczajow spotecznosci lokalne;j;
b) zwalczanie wykluczenia spotecznego grupy mieszkancow terenu zdegradowanego;

c) budowa wiezi spotecznych miedzy réznymi grupami spotecznymi oraz wiekowymi.

Przed wdrozeniem zaplanowanych dziatan dla wyznaczonego obszaru poddawanego rewitalizacji
przeprowadzane sg poczatkowe analizy terenu zdegradowanego oraz rozplanowywanie wymagajgcych dziatan z
uwzglednieniem wszystkich pozytywnych i negatywnych nastepstw. Jak wspomniano, przy planowaniu dziatan
rewitalizacyjnych przede wszystkim kieruje sie paradygmatami trzech aspektéw zréwnowazonego rozwoju.
Natomiast sam proces rewitalizacji obejmuje znacznie szerszy zakres dziedzin i problematyk analizowanych przed

podjeciem ostatecznej decyzji. Wobec tego czes¢ analityczna sktada sie z nastepujgcych czesci (Ibidem, str.12):

1) ekonomicznej, czyli rentownosci przeksztalcen wiasnosciowych oraz funkcjonalnych obszaru

zdegradowanego;
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2) technologicznej, ktéra bierze pod uwage réznorodnos$¢ oraz obecny stan obiektéw poddawanych
rewitalizaciji;

3) prawno-instytucjonalnej, ktéra odgrywa wazng role w zapewnieniu ptynnosci oraz mozliwosci procesu
wdrozenia projektu;

4) urbanistycznej, ktéra uwzglednia zmiany jakosciowe przestrzeni miejskiej w zakresie standardow
architektoniczno-urbanistycznych, estetyki, klimatu spotecznego oraz bezpieczehstwa publicznego;

5) spoteczno-kulturowej uwzgledniajgcej aktualne potrzeby uzytkownikéw danej przestrzeni.

Okreslajgc wyniki badan oraz prognozy oddziatywania poszczegdlnych czesci, mozna wyznaczyé wyrazne
ramy mozliwie dostepnych dziatan rewitalizacyjnych na zdegradowanym obszarze. W przypadku rewitalizacji
dziedzictwa materialnego najczesciej stosuje sie technika odnowy urbanistycznej (ang. urban renewal), ktéra
wptywa jednoczesnie na poprawe wszystkich trzech aspektéw zrownowazonego rozwoju, skupiajgc sie gtdéwnie na

problematyce zagospodarowania przestrzeni miejskiej.

Wedtug definicji odnowa urbanistyczna jest jednym z elementéw rewitalizacji, ktéry polega na
przeksztatcaniu przestrzeni zurbanizowanych poprzez modyfikowanie istniejgcych budowli i infrastruktury obszarow
zdegradowanych, tym samym dotgczajgc je do istniejgcej tkanki miejskiej (Maculan, Moro, 2020, s. 1). Fizyczne
modyfikacje polegajg przede wszystkim na zmianie przeznaczenia budowli, dobudowe konstrukcji zewnatrz lub
funkcjonalng przebudowe wnetrza obiektow. Wobec tego przeksztatcone budynki mogg petni¢ funkcje obiektow
mieszkalnych (polepszajgc aspekt spoteczny obszaru), budynkéw biurowych (tworzgc nowe miejsca pracy) oraz
jednoczesnie peni¢ funkcje ochrony zabytkéw kulturowych.

Najczesciej odnowa urbanistyczna jest stosowana na obszarach poprzemystowych lub poportowych, z racji
tego, ze konstrukcje tych budowli byty zaprojektowane z uwzglednieniem duzych obcigzen, ktdre w dzisiejszych
czasach umozliwiajg dobudowe do niej nowej konstrukcji z IZzejszych materiatéw. Ponadto dane obiekty majg ksztatt
umozliwiajgcy przeksztatcenia ogromnych kubatur wnetrza na pomieszczenia mieszkaniowe lub ustugowe.
Natomiast warto réwniez zaznaczyé, ze na obszarach poportowych i poprzemystowych czesto wystepuje problem
zanieczyszczenia wody i gleb wskutek dawnych proceséw industrialnych, tym samym narazajgc nowych
uzytkownikbw na niebezpieczenstwo. Z racji tego, przed rozpoczeciem prac budowlanych, dokonuje sie
rekultywacji obszaru, zapewniajgc poprawe obecnego i przysziego stanu srodowiska. Biorgc pod uwage wyzej
wymienione cechy stosowania odnowy urbanistycznej, mozna stwierdzi¢, ze taka metoda rewitalizacji dziedzictwa

materialnego spetnia wszystkie trzy gtéwne kierunki zréwnowazonego rozwoju:

e spoteczny, czyli adaptacja budynkéw poportowych na mieszkalne oraz kulturalne dotgczajac je
do istniejgcej tkanki miejskiej, jednoczesnie zachowujgc materialne dziedzictwo kulturalne obszaru
i tozsamos¢ miejsca;

e gospodarczy — tworzac nowe miejsca pracy lub wyspecjalizowane zaklady produkcyjne

jednoczesnie modernizujgc system drég komunikacyjnych w danej czesci miasta;
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e Srodowiskowy — poprzez rekultywacje gruntéw, oczyszczania wody, zaplanowania nowego
systemu terendw zieleni zurbanizowanej oraz wykorzystanie juz istniejgcej przestrzeni miejskiej

zapobiegajgc rozlewaniu sie miasta na obrzezach.

Natomiast waznymi rowniez sg aspekty pomocnicze procesu rewitalizacyjnego. Pierwszym takim aspektem
jest proces prawno-instytucjonalny, ktéry reguluje sposoby oraz srodki finansowania danych inwestycji. Od tego
etapu zalezy skala projektu, innowacyjnosé rozwigzania oraz wykorzystany potencjat danego przedsiewziecia.
Opierajgc sie na doswiadczeniach sprzed kilku ostatnich dekad, mozna wyodrebnié poszczegdlne schematy

obrazujgce udziat miasta w podejmowaniu podobnych dziatann (Maculan, Moro, 2020, s. 5):

1) Przede wszystkim projekt odnowy moze byé¢ realizowany ze $rodkéw prywatnych od zainteresowanych
inwestoréw bez interwencji ze strony instytucji urzedowych. Przyktadem takich inwestycji mogg by¢ pojedyncze
obiekty wymagajgce przebudowy lub cate kompleksy takich obiektéw, infrastruktura dojazdowa, do ktérych
wymaga minimalnej modernizaciji.

2) Przy nastepnym schemacie wladze wykonawcze miasta aktywnie wspomagajg odnowie urbanistycznej na
wyznaczonych obszarach poprzez inwestowanie spotecznego kapitatu fizycznego lub poprzez wprowadzenie
regulacji prawnych utatwiajgcych realizacje rentownych projektow (Ibidem, str. 5). Ta metoda polega przede
wszystkim na proponowaniu dotacji na odnowe opuszczonych obiektéw terenu zdegradowanego Ilub
bezposredni udziat miasta w rozbudowie infrastruktury na danym obszarze w celu udostepniania transportu

publicznego (Klimowicz, Makarewicz-Marcinkiewicz i inni, 2018).

3) Trzeci schemat udziatu instytucji miejskich w procesie odnowy urbanistycznej polega na wprowadzaniu zmian
w polityce mieszkaniowej, wdrozeniu nowego systemu zdrowia publicznego oraz ulepszonej polityki
Srodowiskowej. Te regulacje sg wprowadzane wytacznie na poziomie prawnym i sg skierowane na poprawe
systemu funkcjonowania obszaru zdegradowanego w dtugoterminowej perspektywie przy minimalnej

modyfikacji fizycznego zagospodarowania przestrzeni (Maculan, Moro, 2020, s. 5).

Drugim waznym aspektem pomocniczym w podejmowaniu decyzji rewitalizacyjnych odnowy urbanistycznej
jest struktura witasnosciowa tkanki miejskiej. Wptywa to przede wszystkim na jednolitos¢ planowanych zmian na
obszarze zdegradowanym, mozliwos¢ fizycznych modyfikacji obiektéw budowlanych oraz wptywa na proces
finansowania danych inwestycji. Sama struktura wtasnosciowa miasta dzieli sie na: wtasnos¢ prywatng i publiczng
nalezgcg do gminy, powiatu lub Skarbu Panstwa (Lorens, Martyniuk-Peczek, 2014, s. 24). W przypadku obszaréw
poportowych, gdzie powierzchnie siegajg kilkkunastu hektaréw, kwestia finansowania i struktury wtasnosciowej staje
sie krytyczng i moze wydtuzyé proces odnowy na lata. Wobec tego stosuje sie réznorodne metody, aby zapewnié
sprawny przebieg tego procesu poprzez partnerstwa publiczno-prywatne, sprzedaz dziatek pod inwestycje,

wykupywanie obiektow od wiascicieli prywatnych itd.

Wszystkie te aspekty zaczynajgc od skali globalnej (standardy zréwnowazonego rozwoju), do skali

zbiorowej (ogdlne zasady rewitalizacji) oraz lokalnej (odnowy urbanistycznej) zapewniajg ztozony system analiz
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wstepnych i projektowania procesu integracji obszaréw poportowych do istniejgcej tkanki miejskiej (Rys. 4). Jednak
obiekty, ktore stosuje sie do odnowy urbanistycznej, stanowig skale punktowg i rowniez sg waznymi elementami w
identyfikacji dziedzictwa kulturowego zwigzanego z dziatalno$cig portowa, stoczniowg lub przemystowa.
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Rys. 4 (wielowymiarowy schemat struktury rewitalizacji obszaréw)
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1.4. Kubaturowe obiekty poportowe w odnowie urbanistycznej

Opuszczone fronty wodne obszaréw poportowych réznig sie w zalezno$ci od epoki budowy,
rozmieszczenia wzgledem terendéw wodnych lub lokalizacji miasta portowego na mapie swiata. Natomiast mozna
okresli¢ ogolne wspodlne cechy tych obszaréw, aby wyznaczy¢, ktére doktadnie kubaturowe obiekty poportowe
moga byé¢ potencjalnie zaadaptowanymi na inne cele i zintegrowane w istniejgcg tkanke miejska. Jak wspomniano
wczesniej, uktad zagospodarowania frontéw wodnych XIX wieku jest w wigkszos$ci mieszany ze znajdujgcymi sie
obiektami portowymi, stoczniowymi i przemystowymi. Spowodowane to byto kolejnoscig zachodzgcych proceséw
przemystowych, strukturg wtasnosciowg obszaru oraz dostepem do infrastruktury przede wszystkim transportu

kolejowego miasta.

Pierwotnymi oraz najwazniejszymi obiektami obszaréw frontéw wodnych byty obiekty portowe znajdujgce
sie najblizej linii brzegowe;. Z racji tego, ze najwazniejszg funkcjg portu sredniowiecznego, dziewietnastowiecznego
oraz wspotczesnego byt handel, mozna okresli¢ podobienstwa w strukturze uktadu zagospodarowania
sktadajgcego sie z nabrzezy cumowniczych oraz miejsc sktadowania towaréw. Na nabrzezach w niewielkigj
odlegtosci od linii cumowniczej znajdowaly sie urzadzenia przetadunkowe tj. dzwigi. Dalej od linii cumowniczej
znajdowaty sie spichrze, magazyny oraz poézniej hangary do skfadowania towardw sypkich i drobnicowych.
Urzadzenia przetadunkowe byly umieszczone bezposrednio wzdtuz nabrzeza w postaci obiektéw wolnostojgcych
lub zamontowane bezposrednio do konstrukcji magazynéw co umozliwiato przetadunek ze statkdéw od razu do
obiektu sktadowania. Zazwyczaj konstrukcje spichlerzy oraz magazynéw byty szczelnie zabudowane i znajdowaty
sie bezposrednio przy nabrzezach akwatoriow portu np. dokéw, basenéw lub otwartego morza (Rys. 5). Aby
umozliwi¢ fatwe transportowanie towaréw miedzy rzedami szczelnie zabudowanych obiektéw bez zbednych
potgczen drogowych, magazyny mogty by¢ potgczone miedzy sobg suwnicami i transportowac towary na pewnej
wysokos$ci zostawiajgc gitéwng droge portowg miedzy nimi — wolng. Materiat, z ktérego byty budowane sciany
konstrukcji kubaturowych obiektow poportowych XIX wieku, byta cegta. Natomiast szkielet dachéw budowano z
drewna. Potgczenia transportowe pomiedzy rzedami magazynéw do sktadowania byty drogowe z nawierzchnig
utwardzong. Jednak z poczatkiem epoki industrializacji zaczety powstawac drogi kolejowe jak najblizej obiektow

sktadowania, zwiekszajgc tym samym obroty transportowania towaréw z portu w gtgb regionu Igdowego.
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Rys. 5 (szczelnie zabudowane konstrukcje magazynow)

Z rozwojem portu morskiego powstata réwniez potrzeba budowy wtasnych statkéw transportowych oraz
wojennych. Wobec tego powstajg obiekty stoczniowe dedykowane do budowy, naprawy i konserwacji statkow.
Produkcja statkéw przebiega wedtug nastepujgcych etapéw: przygotowanie ,szkieletu” kadtuba, prace montazowe
kadtuba oraz wyposazenie kadluba w niezbedne urzadzenia i wykonczenia koncowe (Hickel, 1972-1975).
Elementy infrastruktury obszaréw stoczniowych sg podzielone w zaleznosci od etapu budowy statkow. Pierwszy
etap odbywa sie zazwyczaj w duzych przekrytych halach lub na placach na Igdzie. Drugi etap, nazywany montazem
statku, odbywa sie na ladzie na tzw. pochylniach i w suchych dokach. Pochylnie sg konstrukcjami pfaskimi
umieszczonymi na gruncie pod pewnym katem i czeSciowo zanurzone w wodzie, a czesciowo — wystajg na lgdzie.
Przeznaczone sg do montazu konstrukcji kadtuba i nastepnie spuszczeniu go do wody, gdzie dalej bedzie odbywato
sie wykonczenie koncowe statku. Drugg konstrukcjg sg suche doki — szczelne komory z bramg w miejscu wezszej
Sciany (Rys. 6). Komora ta jest oprézniona z wody podczas procesu montazu kadtuba, a nastepnie po otwarciu
bramy jest z powrotem wypetniona wodg i umozliwia wyptynieciu statku do akwenu. Ta konstrukcja jest bardziej
uniwersalna, poniewaz pozwala réwniez na remont lub konserwacje statkéw i nie powoduje ewentualnych
uszkodzeh kadiuba podczas wodowania. Wszystkim tym konstrukcjom (hale, suche doki oraz pochylnie)
towarzyszg urzagdzenia tj. dzwigi i suwnice, za pomocg ktérych mogg by¢ przeprowadzone procesy stoczniowe
(Ibidem).

21



https://www.sciencephoto.com

Rys. 6 (konstrukcja suchego doku)

Trzecimi obiektami, ktére znajdowaty sie zazwyczaj dalej od linii nabrzeza, sg przemystowe. Charakteryzujg
sie ogromnymi przestrzeniami zabudowy, odpowiednig infrastrukturg drogowg lub kolejowg oraz dopasowang
konstrukcjg budowli w zaleznosci od przeznaczenia zaktadu przemystowego. Z racji tego, ze wczesniej system
transportu oraz stosowane technologie produkcyjne uniemozliwiaty dystrybucje stref przemystowych poza miastem
przybrzeznym, obiekty te lokowano w strefach portowych lub w najblizszej do niej odlegtosci. Jak w przypadku

innych wyzej wymienionych obiektow, poprzemystowe budowano zazwyczaj z cegty lub pdzniej — z zelbetu.

Wszystkie wymienione kubaturowe obiekty poportowe stanowig element dziedzictwa kulturowego o
znaczeniu regionalnym oraz krajowym. Zaadaptowanie takich obiektow staje sie dla odnowionego obszaru nie tylko
atutem estetycznym, ale réwniez praktycznym z racji bliskiej lokalizacji do rozbudowanego historycznego centrum

miasta.

1.5. Podsumowanie czesci teoretyczne;j

Port, jak i miasto przybrzezne ewoluowato i intensywnie rozwijato sie, poszerzajgc swoje granice i
przemieszczajgc sie coraz blizej otwartego morza. Skutkowato to zostawieniem obszernych stref dawnego portu
wraz z jego masywnymi budowlami i rozbudowang infrastrukturg. Wobec tego zdecydowano na wtgczenie danych
obszaréw do tkanki miejskiej przylegajgcego miasta z wykorzystaniem najnowszych metod urbanistycznych. Stad
z poczatkiem XXI wieku zaczeto stosowa¢ metody majgce na celu odnowi¢ relacje port-miasto wykorzystujgc
techniki zréwnowazonego rozwoju, rewitalizacji i odnowy urbanistycznej. Takie metody miaty na celu osiggnaé
maksymalng synergie dokonanych dziatan, minimalizujgc przy tym koszt realizacji i zachowujac materialne

elementy dziedzictwa kulturowego. Osiggnac¢ te cele mozna na przyktad poprzez adaptacje niektérych obiektow
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znajdujgcych sie na danym obszarze dopasowujac je do przysztego planu zagospodarowania. Z historii wynika, ze
opisane strefy poportowe sg bogate w kubaturowe obiekty, ktére mogg by¢ zaadaptowane na inne cele poprzez

modyfikacje wnetrz, dobudowe lub przebudowe konstrukcji zewnetrznych.

Dobre praktyki stosowania odnowy urbanistycznej w rewitalizacji obszaréw poportowych mozna znalez¢ w
miejscu, gdzie rozpoczeta sie rewolucja industrialna i miata pierwszy najistotniejszy wptyw w Europie. Analizujgc
dane przykfady, mozna wyznaczy¢ wspolne zalety, schematy, metody oraz btedy czy tez wynikajgce trudnosci tego

procesu.

2. Studium przypadkéw
2.1. Projekt London Docklands w Londynie

Potozony nad rzekg Tamizg Londyn jest wspanialym przyktadem réznorodnych proceséw i modeli
urbanistycznych, takich jak: suburbanizacja, podziat administracyjny, dynamika przeptywu ludnosci, zmiany
wizerunku miasta na przestrzeni czasu itd. Warto réwniez zaznaczyc i proces renowacji urbanistycznej, ktéry miat
miejsce w Londynie od 1981 roku (British History Online, <https://www.british-history.ac.uk>). Pomimo rozbudowy
i tak obszernej powierzchni Wielkiego Londynu zajmujgcego réwniez obszar metropolitalny, czyli 1572 km?
(Encyclopedia Britannica, < https://www.britannica.com>), wladzy miasta zmieniajg i rozwijajg obszary centralne na
rzecz funkcjonalnosci miasta. Stolica Wielkiej Brytanii jest trzecim co do ludnosci najwiekszym miastem w Europie,
po Moskwie i Stambule (United Nations Department of Economic and Social Affairs, Population Devision,
<https://population.un.org>) oraz jednym z trzech najwiekszych centrow finansowym swiata po Nowym Jorku i
Tokyo (Encyclopedia Britannica, < https://www.britannica.com >). Z racji tego, ze Londyn jest usytuowany na
wyspie, port odgrywat wazng role w zyciu miasta, zajmujgc ogromne obszary na wschéd od historycznego centrum.
Wskutek zmian technologicznych w transporcie morskim port zaznat ogromnych zmian poprzez przeksztatcenie

jego opuszczonych terendw i przemieszczenia terminali blizej ujScia rzeki w Morze Pétnocne.

2.1.1. Ogodlna charakterystyka portu

Port w Londynie jest potozony po obu nabrzezach rzeki Tamizy od dzielnicy Fulham w zachodniej czesci
miasta, az do ujscia rzeki do Morza Pétnocnego w kierunku wschodnim (Oficjalna strona portu w Londynie, <
http://www.pla.co.uk>). Poniewaz szeroko$¢ rzeki nie jest przystosowana do poruszania sie wspotczesnych
statkow, wiekszos$¢ najwazniejszych terminali obecnie znajduje sie poza granicami administracyjnymi Londynu np.
w Tilbury oraz Canvey Island blizej wyjscia do morza (Rys. 7). Réznorodne terminale masowe, tadunkéw ptynnych
oraz tadunkow sypkich znajduje sie na nabrzezach od wschodniej granicy Royal Docks do portu w Tilbury. Port
posiada 30 terminali masowych do przetadunku elementow stalowych, drewnianych oraz innych. Takze w porcie
znajdujg sie 6 terminali fadunkéw sypkich do przetadunku piasku, cementu, zuzla. Jedyny terminal kontenerowy
zlokalizowany jest na odlegtosci 16 km od granicy miasta w porcie Tilbury. Ponadto port posiada rowniez 5 terminali
tadunkoéw ptynnych oraz 3 terminale ro-ro. Odlegto$¢ od zachodniego terminala portu do wschodniego na Canvey

Island stanowi prawie 70 km. Natomiast jak wspomniano wczesniej, nie na catej dtugosci rzeki ptywowej znajdujg
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sie terminale portowe, tak jak pod koniec XX wieku zostata przeprowadzona odnowa urbanistyczna ogromnych
obszaréw dawnych dokéw wytaczonych wczesniej z uzytku (Ibidem).
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Rys. 7 (lokalizacja wspotczesnych terminali portu w Londynie)

2.1.2. Historia dokow

W wyniku poszerzania granic Imperium Brytyjskiego oraz rozwoju handlu miedzy koloniami a Wielkg
Brytanig w XVIII wieku, tereny dokéw w Londynie (ang. London Docklands) rozwijaty sie z niesamowitg predkoscia,
rozbudowujgc nowe miejsca sktadowania towaréw. Dotychczas towary przewozone drogami morskimi sktadowano
w budynkach gospodarczych lub piwnicach. Natomiast handel odbywat sie poprzez domy kupcéw na nabrzezach
z drewnianymi pomostami. Dopiero pod koniec 1790 roku zdecydowano na przebudowe obecnej infrastruktury
portu z uzywaniem nowoczesnych na tamte czasy magazyndéw oraz linii cumowniczych dla statkow. Byto to
spowodowane gwattownym wzrostem handlu morskiego w XVIII wieku oraz chaotycznym zagospodarowaniem

éwczesnego uktadu portowego (London’s Royal Docks, <https://londonsroyaldocks.com>).

Parlament miasta Londyn zdecydowat o wydanie pozwolenia na planowang rozbudowe dokéw z ulokowaniem
specjalistycznych budowli do obstugi portu. W wyniku tego w 1800 roku byt skonstruowany Indyjski Dok (ang. India
Dock), w 1802 roku — London Dock, w 1804 roku — Surrey Dock oraz w 1828 roku zbudowano East India Dock i St
Katherine Docks. Do tego czasu juz istniaty Howland Dock (obecnie Greenland Dock), ktéry byt wybudowany w

1700 roku oraz Brunswick Dock — w 1789 roku. Pod koniec XVIII wieku obrét towaréw importowych do portu w
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Londynie stanowit okoto £13 min (lbidem). Zabudowa portu miata charakter krzepkich oraz monumentalnych
konstrukcji z odrebnymi elementami klasycyzmu. Inwestorami byli zwyczajni przedsiebiorcy dokéw, ktdrzy budowali
kanaty, magazyny oraz mosty z niesamowitg predkoscia. Na przyktad na potudniu osiedla Wapping w dzielnicy
Tower Hamlets znajdowat sie Tabacco Dock z obiektami ozdobionymi niesamowitymi stalowymi kolumnami, ktére
zwijaty sie jak gafezie drzew, tworzac ogromne miejsca do przechowywania tytoniu (Tobacco Dock and other
specialist warehouses, <http://www.stgitehistory.org.uk>). Niestety niewiele elementéw zostaty ocalone na dokach
St Katherine oraz Saviour’s Dock.

Rozbudowa magazynéw oraz dokéw nadawata tej czesci miasta nietypowy wyglad i charakter. Z czasem
tereny dokow przestaty by¢ bezposrednio zwigzanymi z sgsiadujgcymi dzielnicami Bermondsey, Blackwall oraz
Wapping, tworzac odrebny miedzykulturalny klimat oparty na doswiadczeniach i technologiach cudzoziemnych
marynarzy (Edwards, 2013, s. 5). Pod koniec XIX wieku miasto oraz port roznity sie nie tylko stylem i charakterem
architektury, a réwniez i funkcjonowaniem. Sukcesy gospodarcze miasta byly zwigzane z rozwojem handlu,
bankingu oraz ustug ubezpieczeniowych. Natomiast w porcie byto rozwijane magazynowanie towaréw, dziatalnos¢
stoczni, produkcja oraz browarnictwo. Jedynym wspdlnym punktem zaczepienia obu ,Swiatéw” byta Krolewska

Mennica zatozona w 1818 roku (lbidem, str. 6).

Dalszy rozwéj portu wymagat poszerzenia miejsc na magazyny i miejsc cumowania statkow. Z tego powodu
w 1855 roku wybudowano pierwszy z trzech Krélewskich Dokow — Victoria Dock. Byt basen portowy o gtebokosci
okoto 13 metréw z ogromng $luzg i nowoczesnymi dzwigami do obstugi nowych parowcéw Imperium. Ponadto w
1880 roku wybudowano drugi Krélewski Dok o nazwie Albert Dock z liniami kolejowymi, ktére prowadzity prosto do
krawedzi dokéw i byty wyposazone w oswietlenie elektryczne. W wyniku rozwoju sieci drog kolejowych dwa doki
(Victoria Dock oraz Albert Dock) staty sie gtdbwnymi, przyjmujgc setki tysiecy tadunkdéw zboza, tytoniu, miesa,
owocow przechowywanych pézniej w spichlerzach i chtodniach. Wraz z rozwojem wyposazenia dokéw wrosto
zapotrzebowanie na miejsca mieszkaniowe dla pracownikéw. A wiec w danej czesci portu powstaty nowe osiedla,
takie jak: Hallsville, Canning Town, North Woolwich, Custom House, Silvertown oraz West Silvertown (London’s

Royal Docks, <https://londonsroyaldocks.com>).

Na poczatku XX wieku dobudowano ostatni z trzech krolewskich dokéw o nazwie King George V Dock o
dtugosci 225 metrow i gtdwnym wejsciem do portu umozliwiajgcym przeptyw najwiekszych statkéw. Natomiast pod
czas Il wojny $wiatowej duza czes¢ portu byta zniszczona, bedgc gtdwnym celem bombardowania w wyniku
odgrywania waznej roli dla mariny Wielkiej Brytanii. Po wojnie doki krélewskie cieszyty sie krétkim boomem
handlowym i wydawato sig, ze bedg prosperowac do konca XX wieku, co niestety sie nie spetnito (Ibidem).

Wyzwaniem dla dokéw w Londynie stala rewolucyjna innowacyjnos¢ w metodach transportowania
towaréw. Nowe stalowe skrzynie, w ktérych przewozono réznorodne towary, wymagaty znacznie wigkszych i
dtuzszych statkbw — kontenerowcéw. Poniewaz waskie kanaly portowe nie sprzyjaty sprawnej nawigacji
kontenerowcow, port w Londynie zaczat powoli podupada¢. W 1976 roku Docklands Joint Comittee opublikowat

nowy plan strategiczny odnowy biznesu w porcie, ktéry niestety nie osiagngt sukcesu. Ostatni zatadowany statek
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wyptynat 7 grudnia 1981 roku, a zamkniecie dziatalnosci dokéw doprowadzito do ogromnego bezrobocia i

probleméw spotecznych we wschodnim Londynie (Ibidem).

Aby zmieni¢ sytuacje na lepszg, w potowie 1981 roku zostat utworzony LDDC (ang. London Docklands
Development Corporation). Gtéwnym celem organizacji byto znalezienie nowego sposobu wykorzystywania dokéw

w Londynie w wyniku nierentowno$ci ich przebudowy na potrzeby portowe (Edwards, 2013, s. 7).

2.1.3. Odnowa urbanistyczna London Docklands

Teren odnowy urbanistycznej London Docklands zostat podzielony na kilka obszaréow: Wapping, Surrey
Docks, Isle of Dogs oraz Royal Docks (Edwards, 2013). W przestrzeni czasu najbardziej zaawansowanym i
obcigzonym dokiem byt obszar Royal Docks znajdujgcy sie najdalej we wschodniej czesci miasta. Z tego powodu
postanowiono podczas zmiany uzytkowania dokéw przemiesci¢ akcent funkcjonalnosci blizej centrum miasta, na
przyktad na Isle of Dogs. Natomiast tereny Royal Docks najlepiej nadawaty sie na monumentalne inwestycje, dzieki
lokalizacji, uksztattowaniu oraz konstrukcji istniejacych obiektéw. W wyniku dziatania LDDC na catym obszarze
odnowy urbanistycznej zbudowano system drég kolejowych (ang. Docklands Light Railway), aby umozliwi¢ system
komunikacji miejskiej na terenach poportowych, ktére woéwczas nie byly potgczone z miastem. Na terenach dokow
krolewskich zaplanowano réwniez usytuowanie lotniska London City Airport, wykorzystujagc dawne nabrzeze
centralne jako pas startowy. Ponadto na terenie Royal Docks powstat jedyny centrum konferencyjny w miescie —
ExCel oraz nowy University of East London. W przeciggu ostatnich dekad odnowy urbanistycznej danego terenu
London Docklands powstalty mndstwo budynkéw mieszkalnych, budynkéw handlowych, hoteli, restauracji oraz
obiektow rekreacyjnych  zintegrowanych w istniejgcy system miasta (London’s Royal Docks,

<https://londonsroyaldocks.com>).

Poza tym przy planowaniu nowego zagospodarowania przestrzeni zdecydowano zachowac jak najwiece;j
industrialnych obiektéw o znaczeniu historycznym tj. nabrzeza, magazyny, tereny stoczniowe oraz dzwigi, aby
umozliwi¢ ich wykorzystanie w innym przeznaczeniu. Oprocz obiektéw industrialnych zachowane zostaty rowniez
koscioty oraz budynki mieszkaniowe z pojedynczymi sSredniowiecznymi pubami XVIII wieku, ktére tez majg
znaczenie historyczne oraz estetyczne ksztattowania krajobrazu. Sam proces rewitalizacji London Docklands byt
finansowany gtéwnie ze Srodkéw prywatnych deweloperéw oraz inwestoréw pod zarzgdem organizacji LDDC.
Dodatkowo w okresie 1981-1987 roku z otrzymanego grantu wydzielono prawie £4,5 min na zachowanie
historycznych budynkéw oraz £1,5 min na poprawe srodowiskowg terenéw London Docklands (Edwards, 2013, s.
10). Pomimo nieréwnomiernosci zabudowy, zachodzgcych proceséw historycznych oraz decyzji o zasypaniu
ogromnych sieci dokéw wraz z ich infrastrukturg portowg pozostaty liczne przyktady zaadaptowanych obiektéw

poportowych, ktére mozna podziwia¢ w kazdej z dzielnic London Docklands.
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2.1.4. Surrey Docks

Surrey Docks — dawny teren portu znajdujgcy sie na prawym brzegu rzeki Tamizy i ograniczony ze strony
zachodniej mostem London Bridge, a ze strony wschodniej zakolem rzeki. Ten obszar jest jednym z najstarszych
w porcie Londynu obejmujgcym dzielnice: Bermondsey, Rotherhithe oraz doki Surrey Docks, Greenland Docks i St
Saviour’s Docks (Edwards, 2013).

W zachodniej czesci danego obszaru znajduje sie dzielnica o nazwie Bermondsey, ktoéra jest ciekawa nie
tylko zachowang architekturg i uliczkami starego Londynu, ale réwniez tym, ze byla opisana przez Charles’a
Dickensa w powiesci ‘Oliver Twist’, opisujgc wizerunek miasta w czasie funkcjonowania portu (British History
Online, <https://www.british-history.ac.uk>). Dzisiaj dzieki odnowie urbanistycznej mozna spacerowac uliczkami,

ktére od tamtego momentu prawie nie zmienity swéj wyglad.

Na wschdéd od mostu Tower Bridge na terenie dzielnicy Bermondsey zaadaptowano cate zespoty
murowanych obiektéw poportowych. Najciekawszg ulicg tego obszaru jest ulica Shad Thames o fgcznej dtugosci
okoto 600 m otoczong najwiekszym zespotem magazynéw XIX wieku (Rys. 8). Budowle byty usytuowane na
nabrzezach Tamizy oraz jej odgatezienia Neckinger, ktdra wyptywata na 300 metréw od gtdéwnej rzeki miasta.
Natomiast na nabrzezu Tamizy znajdowalty sie trzy najwieksze firmy portowe tamtych czaséw: Butler's Wharf, New
Concordia Wharf oraz China Wharf (Edwards, 2013).

https://feverup.com

Rys. 8 (zdjecie ulicy Shad Thames)
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Murowane magazyny na Butler’s Wharf byty wybudowane w 1873 roku do przechowywania lisci herbaty,
ziaren kawy oraz przypraw. Obiekty byty potgczone miedzy sobg suwnicami, wiekszos$¢, z ktérych zostata
zachowana w dzisiejszych czasach jako element historycznego krajobrazu danej przestrzeni miejskiej. W wyniku
odnowy urbanistycznej magazyny zostaty przeksztalcone wewnagtrz na drogie apartamenty z restauracjami,
kawiarniami oraz pubami na parterze. Ponadto zlokalizowano tu rowniez stynne restauracje Butler’s Wharf Chop
House oraz Le Pont de la Tour, z nabrzeza ktoérych jest dostepny widok na Tower Bridge oraz Tower of London
(Ibidem, str. 94). Natomiast po drugiej stronie rzeki Neckinger znajdujg sie obiekty nabrzeza New Concordia Wharf
wybudowane w 1882 roku do przechowywania zboza. Murowane magazyny o solidnej konstrukcji znajdowaty sie
wzdtuz wschodniego nabrzeza rzeki Neckinger, ptynnie przechodzgc do nabrzeza gtéwnej rzeki — Tamizy. Obecnie
po przeprowadzonej odnowie urbanistycznej, konstrukcje dawnych magazynéw przeznaczono na drogie
apartamenty z restauracjami oraz pubami dla mieszkancow. Wczesniej znajdowat sie tu rowniez muzeum
projektowania (ang. Design Museum) do zmiany lokalizacji na Kensington High Street w 2011 roku (Lista zabytkow
Brytanii < https://britishlistedbuildings.co.uk>). Takze przeptywajac wzdiuz rzeki Tamizy obok nabrzeza New
Concordia Wharf, mozna zauwazy¢ ciekawg wyrdzniajgcg sie sposrod innych elewacje budynku. Jest to kompleks
mieszkaniowy China Wharf (Rys. 9) zaprojektowany poprzez londynskie biuro architektoniczne ‘CZWG Architects’.
Projekt polegat na przeksztatceniu istniejgcego magazynu dawnego portu na apartamenty mieszkaniowe, ale z
ciekawym nawigzaniem do jego historii oraz nazwy (Biuro architektoniczne CZWG Architects <https://czwg.com/>).
Po zakonczeniu projektu wystajgca srodkowa cze$¢ elewacji starego magazynu zostata przekryta szklang sciang,

a przecinajgce jg czerwone elementy przypominajg ksztatt azjatyckiej pagody, ktéra wznosi sie nad rzeka.
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Rys. 9 (zdjecie China Wharf)
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Caty teren St Saviour’s Docks, ktéry obejmuje wyzej opisane obszary na Bermondsey, jest cichg przyjemna
dzielnicg z zabudowg mieszkaniowsq i historycznym krajobrazem czaséw dawnego portu, ktéry echem roznosi sie
pomiedzy murowanych konstrukcji magazynéw. Decyzja o przeksztatceniu danego obszaru gtéwnie na zabudowe
mieszkaniowg jest spowodowana tym, iz teren znajduje sie w odlegtosci 15 minut od centrum miasta, gdzie znajdujg

sie réznorodne obiekty ustugowe oraz rekreacyjne.

Natomiast w kierunku wschodnim od zabudowy St Saviour’s Docks az do Southwark Park obszary zostaty
przeksztatcone na tereny z nowg zabudowg wielo- i jednorodzinng. Sam teren parku jest poczgtkiem nastepnej
dzielnicy Rotherhithe i jednoczes$nie zielong enklawg o powierzchni prawie 25 ha (Southwark Council <
https://www.southwark.gov.uk>) rozmieszczong wsréd gestej zabudowy miejskiej. Tereny poportowe w dzielnicy
Rotherhithe w 80% byty zaprojektowane na potrzeby mieszkaniowe, ale w europejskim stylu, czyli z akcentem na
pieszych z szerokimi ulicami, placami i wyposazonymi nabrzezami (Edwards, 2013, s. 103). Stato to mozliwe
poprzez zasypanie istniejacych basendéw oraz kanatéw dokéw, ktére juz od diuzszego czasu nie byly uzywane.
Kiedys teren z 85% obszarobw wodnych posiada obecnie tylko 9% (London’s Docks 1971-2020
<http://londonsdocks.com/docks-by-name>). Jednakze w wyniku sporzgdzanego przez LDDC masterplanu
zaprojektowano dzielnice o zréwnowazonym ukfadzie terendéw zieleni, zabudowy mieszanej oraz wygodnym
systemem drég i ulic potgczonych z nabrzezami rzeki Tamizy. Sposréd zachowanych obiektéw poportowych mozna
wyrézni¢ kilka przyktadéw nad brzegiem gtéwnej rzeki oraz kilka zespotdw na nabrzezach zachowanego doku

Greenland Dock.

Jak zaznaczono wczes$niej, na prawym brzegu rzeki Tamizy w obrebie dzielnicy Rotherhithe znajduje sie
olbrzymi 6-kondygnacyjny magazyn Globe Wharf wykonany z Zéttej cegty (Rys. 10). Wybudowany w 1883 roku,
magazyn byt przeznaczony na przechowywanie oraz przerdbke pszenicy, ryzu oraz jeczmienia. Konstrukcja
budowli miata trzy wiezy, ktére miescity w sobie dZzwigi do obstugi statkéw. Po upadku biznesu oraz rozpoczeciu
odnowy urbanistycznej obiektéw poportowych pod koniec XX wieku Globe Wharf zostat odremontowany, oraz
przeznaczony na apartamenty mieszkalne. DZwigi zostaty zdemontowane, a na dachu dobudowano czwartg wieze,
aby uzyskac¢ symetrie uktadu elewacyjnego. Budynek zostat dodatkowo wyposazony w zielone dziedzince otoczone

z czterech stron historycznymi murami magazynu (Oficjalna strona Globe Wharf <https://globewharf.com>).
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Rys. 10 (zdjecie Globe Wharf)

Natomiast we wschodniej czesci pétwyspu utworzonego przez zakole rzeki znajduje sie caty kompleks
obiektow poportowych. Pierwszy silos do przechowywania zboza w porcie Londynu nosit nazwe Columbia Wharf
i znajdowat sie tuz na nabrzezu rzeki Tamizy w Rotherhithe. Wybudowany w 1870-71 roku z cegty, obiekt byt
przeznaczony do przechowywania lisci herbaty, ziaren kawy oraz kakao (Lista zabytkébw Brytanii
<https://britishlistedbuildings.co.uk>). Natomiast pod koniec XX wieku byt zaadaptowany na cele mieszkaniowe z
zachowaniem starej elewacji. Obecnie Columbia Wharf jest kompleksem apartamentéw mieszkalnych z
restauracjg, ktéra posiada taras z widokiem na wiezowce Canary Wharf po drugiej stronie rzeki. Przy dawnym
silosie znajdujg sie réwniez suchy dok oddzielony sluza, Old Nelson Dock oraz Nelson House, ktéry byt zbudowany
w 1740 roku, jako obiekt stoczni. Gtéwna elewacja budynku jest skierowana na ulice, a nie na nabrzeze stoczni,
tym samym potwierdzajgc dawne przeznaczenie obiektu jako budynku mieszkalnego (lbidem). Obecnie Nelson
House jest siedzibg biur niedostepnych dla zwiedzajgcych. Natomiast w poblizu znajduje sie inny ceglany obiekt
poportowy — Double Tree by Hilton Hotel. Kiedy$ obiekt stoczni Nelson Dock teraz jest wykorzystywany jako jeden
z budynkéw 4-gwiazdkowego kompleksu hotelarskiego zbudowanego wokét oddzielonego Sluzg doku. Dany
historyczny budynek jest jedynym z pozostatych obiektéw dawnej stoczni. Pomimo nowego wykorzystania terenu,
na nabrzezu zachowano réwniez czerwony dzwig, jako element historycznego dziedzictwa obszaru

przypominajgcego jego dawne przeznaczenie.

W procesie planowania i wdrazania planu rewitalizacji Surrey Docks postanowiono zostawi¢ kilka otwartych
dokéw w potudnio-wschodniej czesci, ktére bedg wykorzystywane jako marina i element historycznego krajobrazu.
Jeden z nich to South Dock znajdujgcy sie najdalej na potudniu Rotherhithe. Obecnie jest on wykorzystywany jako
marina z umieszczonymi wokét nowo wybudowanymi budynkami mieszkalnymi. Dawne murowane magazyny

wokét obszaréw wody niestety nie zostaty zaadaptowane tylko zburzone. Natomiast zostata zachowana historyczna
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Sluza oddzielajgca otwarty dok od rzeki Tamizy. Na potnoc od South Dock znajduje sie wigekszy wydtuzony
Greenland Dock z zaadaptowanymi nabrzezami. W procesie rewitalizacji danego obszaru zdecydowano wyburzyé
ustawione w sposéb kalenicowy obiekty sktadowania portu na rzecz rozbudowy nowych apartamentowcéw. Nazwy
nabrzezy pozostaly bez zmian, a nowo powstate budynki zaprojektowano w sposdb nawigzujgcy do dawnych

magazynow dokowych, tym samym zachowujgc historyczny krajobraz miejsca.

Charakterystycznymi elementami danych obiektéw sg nastepujgce: zabudowa szeregowa przy
zaadaptowanych nabrzezach dawnego doku, konstrukcje $cian murowane z cegty oraz dobrany ksztatt budynkéw
przypominajgcych magazyny sktadowe obszaru London Docklands. Najbardziej wyrazne przyktady znajdujg sie na
Brunswick Quay (Rys. 11) oraz Greenland Quay. Pierzeje budynkéw mieszkalnych w niewielkiej odlegtosci od
krawedzi nabrzeza posiadajg parterowe konstrukcje tukowe nawigzujgce do bram wjazdowych obiektow
sktadowych. Pozostate nowo wybudowane obiekty na nabrzezach Swedish Quay, Rainbow Quay oraz Finland
Quay zostaty wykonane z cegty z dobudowanymi szklanymi konstrukcjami tj. balkony, tarasy lub szklane elementy
dachu. Ukfad wszystkich budynkéw jest skierowany do terenéw wodnych, tym samym akcentujac waznos¢
zachowanego dziedzictwa kulturowego danego obszaru. Oprécz budynkéw, na danym terenie znajduja sie liczne
zabytkowe obiekty obstugi dawnych dokow tj. stalowe ktadki dla pieszych z czaséw dziatajgcego portu oraz kilka
zachowanych  murowanych  budowli stuzacych do obstugi sluzy (Lista zabytkéw  Brytanii
<https://britishlistedbuildings.co.uk>).

https://www.geograph.org.uk

Rys. 11 (zdjecie Brunswick Quay)

Podsumowujgc, Rotherhithe jest jednym z najwiekszych obszaréw odnowy urbanistycznej London
Docklands. Teren, ktéry miat ponad 85% otwartych dokéw zostat przeksztatcony na obszar o zréwnowazonym
systemie zabudowy mieszkalnej, obszernych terenéw zieleni oraz wygodnego systemu ulic prowadzacych do
nabrzezy i zintegrowany w istniejacg tkanke miejskg przylegajacych dzielnic miasta. Ponadto szerokie
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wykorzystanie istniejgcych konstrukcji dawnych obiektdéw poportowych nadaje obszarom danej dzielnicy
wyjatkowego wygladu, zachowujac ich tozsamosc i jednoczesnie zapewniajgc dostep do wspotczesnych wygdd i

komfortu zycia codziennego.

2.1.5. Wapping oraz Limehouse

Po drugiej stronie rzeki Tamizy na lewym brzegu znajduje si¢ teren dawnych dokéw o nazwie Wapping.
Obszar ten zaczyna sie od miejsca historycznego Tower of London w zachodnim kierunku i konczy sie terenami
Isle of Dogs w kierunku wschodnim. W$réd wszystkich zrewitalizowanych terenéw dawnych dokéw, na Wapping

zachowano najwiecej autentycznej zabudowy portowej wykorzystanej na zaadaptowane obiekty.

Tak w zachodniej czesci danego terenu wraz obok Tower of London znajduje sie najbardziej turystyczne
miejsce — St Katharine Docks wybudowane jeszcze w 1828 roku (London’s Docks 1971-2020
<http://londonsdocks.com/docks-by-name>). Obecnie ten dok jest wykorzystywany jako marina, a przylegajace
budowle wokét niego sg przeznaczone na budynki mieszkalne lub ustugowe. Cze$¢ zabudowy wokot doku St
Katharine Dock sktada sie z zaadaptowanych magazynéw XVIII wieku. Na przyktad wérdd budynkéw zachodniego
basenu zostat zaadaptowany magazyn Telford przeznaczony na budynek biurowy z restauracjami. Pozostate
dawne magazyny byly zburzone, a na ich miejscu powstaty nowe budynki hotelowe oraz biurowe. Natomiast w
Ssrodkowej czesci basendéw znajduje sie Ivory House (Rys. 12) — dawny murowany magazyn do przechowywania
cennych towaréw przewozonych zza oceanu. W dzisiejszych czasach ten budynek zostat zaadaptowany na drogie
apartamenty z restauracjami oraz sklepami, a mechaniczny most tgczgcy Ivory House z nabrzezem drugiego
basenu nadal jest czynny i stuzy do przejScia przez kanat. Na wschodnim nabrzezu basenu St Katharine Dock
znajdowaty sie¢ magazyny Dicken’s Inc, ktére byly zniszczone a pdzniej odbudowane w miejscu ich dawnej

lokalizacji (Ibidem).

https://www.roseandpartners.co.uk

Rys. 12 (zdjecie Ivory House)
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Podczas odnowy urbanistycznej obszaru Wapping, ktéra miata miejsce pod koniec XX wieku, wiekszo$¢
dokow byta zasypana a konstrukcje znajdujgce sie obok — zburzone. Taka sytuacja wydarzyta sie przy London
Dock na wschodnim terenie Wapping. Z obszaréw wodnych tj. Western Dock, Tobacco Dock, Centre Dock,
Wapping Basin, Hermitage Basin oraz Shadwell Basin zostaty tylko dwa ostatnie (London’s Docks 1971-2020
<http://londonsdocks.com/docks-by-name>). W wyniku tego w gtgb ladu ocality tylko nieliczne konstrukcje dawnych
magazynow oraz siloséw. Jednym z takich obiektow jest nowe centrum sportowe John Orwell Sports Centre,
ktére zostato zagospodarowane w konstrukcji dawnego magazynu murowanego przy zasypanym Wapping Basin.
Ponadto przy dawnym Western Basin wzdtuz ulicy Pennington Street znajduje sie caty kompleks starych
magazynow, ktére zostaty zaadaptowane na budynki komercyjne przez firmy projektowe, restauracje oraz biura. A
znajdujgce sie w poblizu magazyny Tobacco Dock sg obecnie wykorzystywane jako tereny ustugowe oraz
rekreacyjne, wraz, obok ktorych znajdujg sie dwa suche doki z umieszczonymi w nich statkami petnigcymi funkcje
dekoracyjng (Ibidem). Natomiast we wschodniej czesci obszaru Wapping znajduje sie zachowany otwarty basen
doku Shadwell Dock z otaczajgcymi wzdtuz jego trzech nabrzezy budynkami poportowymi, ktére w dzisiejszych

czasach petnig funkcje rekreacyjna tj. osrodki wedkarskie lub zeglarskie.

Pomimo nielicznych przyktadow wystepowania zachowanych obiektéw poportowych w gtgb Iadu,
wiekszos¢ jest ocalona i zaadaptowana na nabrzezu rzeki Tamizy, gdzie nie przeprowadzono rob6t majgcych na
celu zmiane uksztattowania terenu. Dane magazyny, ktére w dzisiejszych czasach zostaty zaadaptowane na
apartamenty mieszkalne, znajdujg sie gtéwnie przy ulicy St Katharine Way oraz Wapping High St tj. Miller’s Wharf,
Capital Wharf, Pierhead Wharf St Thomas Wharf, Phoenix Wharf oraz inne.

Szereg dawnych magazynow, ktére byty ulokowane nad rzekg Tamizg, rozlegty sie i na sgsiednig dzielnice
— Limehouse. Ta dzielnica réwniez odnosi sie do obszaru Wapping i ma bogatg historie Zzeglarskg. W Limehouse
przy ulicy Narrow St znajduje sie drugie skupisko najwiecej zaadaptowanych kubaturowych obiektéw poportowych
na obszarze Wapping. Wczesniej te magazyny stuzyly do przechowywania towardw przed wysytkg do 6wczesnego
systemu kanatéw. Towary byly przetadowywane z wiekszych statkbw na nabrzezu Tamizy i nastepnie
transportowane systemem wezszych kanatéw do docelowych magazynéw sktadowych (British History Online,
<https://www.british-history.ac.uk>). Takze na Limehouse znajdowat sie pierwszy Chinatown w Londynie do zmiany
lokalizacji na Soho (Poplar London < https://poplarlondon.co.uk>). Wiekszo$§¢é dawnych magazynéw Limehouse
zostata jednak zburzona, a te, ktére ocality, zaadaptowano na apartamenty mieszkalne. Najwigkszymi takimi
obiektami poportowymi na danym obszarze sg: Victoria Wharf oraz Papermill Wharf zlokalizowane tuz na
nabrzezu rzeki Tamizy. Takze zdecydowano zostawi¢ otwarty basen doku, ktory stat sie maring dla przylegajgcych
nowo wybudowanych obiektéw mieszkalnych, rekreacyjnych oraz ustugowych (London’s Docks 1971-2020

<http://londonsdocks.com/docks-by-name>).

W wyniku swojej lokalizacji blisko centrum miasta z najwiekszymi miejscami turystycznymi z jednej strony,
centrum biznesowego na Canary Wharf oraz lotniska znajdujgcego sie prosto w miescie z drugiej, Wapping stat sie

osrodkiem drogich apartamentow oraz obiektow rekreacyjnych dla mieszkancoéw. Poza tym kanaty wodne w
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dunskim stylu oraz zaadaptowana zabudowa magazynowa XVIII wieku nadaje dzielnicy niepowtarzalnego klimatu,

ktéry tgczy wspoétczesnos¢ danego obszaru z zeglarskg przeszioscia.

2.1.6. Isle of Dogs

W srodkowej czesci obszaru London Docklands objetego planem odnowy urbanistycznej znajduje sie teren
0 nazwie Isle of Dogs otoczony z trzech stron zakolem rzeki Tamizy. Poczatkowo na danym terenie znajdowaty sie
obszerne tereny wodne otwartych dokéw. Pierwszym byt zbudowany West India Dock o powierzchni wodnej okoto
120 tys. m2. Na drugim etapie rozbudowy dokéw zbudowano South Dock o powierzchni okoto 97 tys. m? (London’s
Docks 1971-2020 <http://londonsdocks.com/docks-by-name>). Pomiedzy dokami linia cumownicza byta
zaprojektowana na 600 statkéw, a potgczenie z rzekg Tamizg przechodzity po obu kohcach dokéw przez specjalnie
zaprojektowane baseny portowe. Doki tego obszaru byty przeznaczone ogdlnie na import oraz eksport towaréw, co
wptyneto na architekture jego obiektéw. Murowane magazyny wokét dokéw miaty ogromne powierzchnie oraz w
celach bezpieczenstwa byty ogrodzone murami o wysokosci az 6,1 metra. Jednakze w wyniku rewitalizacji poprzez

LDDC krajobraz danego terenu zaznat znacznych zmian (Ibidem).

Pdtnocna dzielnica o nazwie Canary Wharf z wysokg gestg zabudowg oraz czesciowo zachowanym
systemem dawnych dokow i basendéw stata biznes centrum obszaru London Docklands. Na danym terenie
zachowano najmniej kubaturowych obiektow poportowych. W wyniku odnowy urbanistycznej zaadaptowano
kompleks murowanych magazynéw na pétnocnym nabrzezu West India Dock, ktéry obecnie petni funkcje Musem
Dokéw w Londynie z umieszczonymi restauracjami, kawiarniami i sklepami. Na nabrzezu przed budynkiem
znajduje sie promenada z kilkoma zachowanymi dzwigami portowymi jako elementy historycznego krajobrazu.
Pozostate obiekty dawnego portu zostaty zburzone, a na ich miejscu zbudowano nowg wysokg zabudowe z biurami,
restauracjami, mieszkaniami oraz siedzibami korporacji (Lista zabytkow Brytanii <
https://britishlistedbuildings.co.uk>).

Pomimo wykorzystania powierzchni poportowej na gestg zabudowe wielokondygnacyjng oraz decyzji o
zburzeniu istniejacej zabudowy portowej, zachowano konstrukcje dawnego magazynu na Canada Pl. Dawny
magazyn byt przeznaczony na przechowywanie beczek z rumem. Natomiast obecnie jest zaadaptowany pod
parterowy centrum handlowy i stanowi cze$¢ komercyjng catego kompleksu wysokich budynkéw mieszkalnych

zlokalizowanych obok (London’s Docks 1971-2020 <http://londonsdocks.com/docks-by-name>).

Potudniowa czes¢ Isle of Dogs znacznie wyrdzniata sie od poétnocnej tym, ze byly to przestrzenie w
wiekszosci lgdowe z dostepem do wody tylko od strony Tamizy i nie posiadaty dokéw, basendéw czy kanatéw
wodnych. Z racji tego wiekszo$¢ obiektow poportowych, ktére mogtyby by¢ zaadaptowana na inne przeznaczenie,
znajdowaty sie na nabrzezu gtdwnej rzeki miasta. Ogromna czes¢ starych obiektow kubaturowych zostata
zburzona, z zachowanymi nielicznymi budynkami. Na przyktad w potudniowo-wschodniej czesci potwyspu na
Burrells Wharf znajduje sie kompleks zaadaptowanych budowli poportowych wykonanych z zéttej cegty i

wybudowanych w okresie czasowym miedzy 1880 r. a 1920 r. (British History Online, <https://www.british-
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history.ac.uk>). Wczes$niej te obiekty nalezaty do firmy produkujacej farby, lakiery, barwniki i posiadajgcej rafineria
ropy naftowej. Charakter prac w firmie wplynagt na architekture oraz rozmieszczenie budowli. Posrodku znajdowat
sie najwazniejszy budynek (Plate House) z urzgdzeniami produkcyjnymi. Po wschodniej stronie znajdowaty sie
biura oraz pomieszczenia magazynowe. Natomiast po zachodniej stronie znajdowaty sie dwa rownolegte budynki,
ktére miescity w sobie najwazniejsze urzadzenia chemicznej obréobki materiatéw. Poza tym, w srodkowej czesci
rowniez znajdowat sie szesciokatny komin wykonany z cegly. Razem wszystkie budowle tworzyly prostokgtng
przestrzen zwartej zabudowy. Po upadku firmy w 1986 roku i rozpoczeciu odnowy urbanistycznej terenu starych
dokéw zadecydowano zachowac istniejgce obiekty poportowe, lecz z niektérymi modyfikacjami. Wschodnie oraz
zachodnie budowle zachowano bez zmian. Natomiast na miejscu potudniowej czesci srodkowego magazynu
utworzono zielong przestrzen publiczng z bezposrednim dostepem do ulicy Tames Path. Historyczny komin réwniez
zachowano, jako element krajobrazu starego portu. Obecnie kompleks obiektow poportowych Burrells Wharf
zaadaptowano na budynki mieszkalne z ponad 400 apartamentami i przestrzenig publiczng w Srodkowej czesci
(Ibidem).

W potudniowo-wschodniej czesci polwyspu Isle of Dogs znajduje sie inny ciekawy przyktad
zaadaptowanego obiektu poportowego. Budynek Cubbit Wharf (Rys. 13) znajdujacy sie w regionie Cubbit Town
byt wykorzystywany przez kilka réznych firm w réznych przedziatach czasowych. Zwigzane to jest z tym, iz dziatka
miata nieregularny ksztatt w postaci wycinka kotowego dopasowanego do zakretu brzegowego Isle of Dogs. Wobec
tego szeroki murowany magazyn na nabrzezu Tamizy byt prawie w dwa razy szerszy od terenu przy ulicy Wharf
Road na drugim koncu dziatki. Sama konstrukcja magazynu byta wykonana z z6ttej cegly i podzielona na szesé¢
dziatébw wg funkcjonalnosci. Przy pétnocnej granicy dziatki znajdowat sie szereg mniejszych budowli portowych
skierowanych do szerokiej otwartej przestrzeni po jej zachodniej granicy. Poczgtkowo dany zespdét budynkéw
nalezat do firmy London Rice Mill, ktéra zajmowata sie handlem ryzu i produktéw pochodnych. Natomiast po upadku
firmy budynki byly wykorzystywane do produkcji oleju z nasion bawetny, potem chemikaliow, a nastepnie do
przechowywania wyrobéw gumowych. Podczas odnowy urbanistycznej zdecydowano zachowaé tylko czesé
najwiekszego magazynu potozonego nad rzekg Tamizg. Z szesciu czesci budynku zachowano tylko dwie frontowe,
a wszystkie pozostate murowane budowle zostaty zburzone. Na ich miejscu powstaty nowe budynki mieszkalne
usytuowane réwnolegle do zachowanego magazynu. Spowodowano to potrzebg w zagospodarowaniu wygodnego
systemu infrastruktury drogowej miedzy nowymi znajdujgcymi sie obiektami. Natomiast przy bocznych scianach
zaadaptowanego magazynu mozna zaobserwowaé pozostatosci muru wystajgce poza tylng Sciang i
odwzorowujgcych jego dawng historie. Takze na frontowej elewacji zostat zachowany stalowy dzwig jako element
historycznego krajobrazu. Obecnie opisany obiekt zaadaptowanego magazynu petni funkcje apartamentowca z

widokiem na Greenwich po drugiej stronie rzeki (British History Online, <https://www.british-history.ac.uk>).
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Rys. 13 (zdjecie Cubbit Wharf)

Dalej na pdtnoc za 350 metrow od Cubbit Wharf znajduje sie zespot obiektéw mieszkalnych, czesé, z
ktorych sg zaadaptowanymi magazynami XIX wieku. Kompleks Millenium Wharf wczesniej obejmowat kilkanascie
murowanych gesto zabudowanych magazynéw (Rys. 14) na cel przechowywania widkien tj. juta i innych. Ze
wszystkich obiektéw magazynowych zachowano tylko osiem przybrzeznych. Zwigzane jest to z tym, iz szczelna
zabudowa szeregowa uniemozliwiata rozbudowe infrastruktury danego obszaru. Na miejscu wyburzonych obiektéw
wybudowano nowe budynki mieszkalne, infrastrukture drég, ciagi zieleni oraz przestrzenie publiczne. Natomiast
konstrukcje magazynow z z6éttej cegty wykorzystano na budynki mieszkalne z widokiem na przylegajacy pirs oraz

rzeke (Ibidem).
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Rys. 14 (stary uktad Millwall Wharf)
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W poéinocnej czedci Isle of Dogs znajdujg sie dwa regiony sgsiadujgce z Canary Wharf: Blackwall oraz
Poplar. Obszary te posiadaty system basenéw i kanatdw potgczonych z West India Dock z jednej strony oraz
wyjsciem do rzeki Tamizy — z drugiej. Cata zabudowa magazynowa oraz portowa na tym terenie zostata zburzona,
a na ich miejscu zbudowano nowe osiedle mieszkaniowe, marine oraz infrastrukture drogowg (London’s Docks
1971-2020 <http://londonsdocks.com/docks-by-name>). Natomiast dalej na pétnocny wschod znajduje sie dzielnica

Leamouth z ogromnym obszarem zaadaptowanych obiektéw po portowych — Trinity Buoy Wharf.

Korporacja Trinity House poczatkowo byta dobrowolnym stowarzyszeniem marynarzy i zeglarzy przyznana
przez Henryka VII w 1514 roku (Trinity Buoy Wharf. A center for arts and culture,
<https://www.trinitybuoywharf.com>). Za 56 lat stowarzyszenie otrzymato swéj witasny herb oraz upowaznienie do
wznoszenia i utrzymywania latarni i znakéw morskich dla zeglugi catej Anglii. Od tamtego czasu organizacja byta
odpowiedzialna za znaki i budowle nawigacyjne z wykorzystaniem najnowszych technik. Swojg siedzibe
stowarzyszenie miato w pieknym budynku w miescie. Natomiast obecny teren byt zaprojektowany jako przybrzezny
warsztat z miejscami cumowania jachtow do obstugi boj. Wiekszos¢ budynkéw tego obszaru zostata zbudowana w
okresie wiktorianskim i wiele z nich zostato zachowanych dotychczas. Najwcze$niejszym byt Budynek Elektryka
zbudowany w 1836 roku, ktéry pierwotnie stuzyt do przechowywania oleju. Jako organizacja zajmujgca sie
budowlami nawigacyjnymi Trinity House posiadata dwie latarnie. Pierwsza byta zbudowana w 1854 roku przez
gtdwnego inzyniera Jamesa Walkera. A inzynier James Douglass, ktéry go zastgpit, zbudowat drugg latarnie
eksperymentalng zachowang do dzis. Wraz z sgsiadujgcym budynkiem Chain and Buoy Store te dwa obiekty
zostaty skonstruowane w 1864 r. i byty przeznaczone do testowania morskiego sprzetu oswietleniowego i szkolenia
latarnikow. Wskutek dalszego rozwoju organizacji teren Trinity Buoy Wharf zostat rozszerzony dalej na zachdéd,
rozbudowujgc nowe zaktady pracy dla lokalnych inzynieréw, plateréw, modelarzy, blacharzy, stolarzy, malarzy,
testerow tancuchéw i robotnikéw. Druga potowa XX wieku przyniosta kardynalne zmiany nie tylko dla zeglarstwa
morskiego, ale réwniez dla obszaru portu nad Tamizg. Trinity Buoy Wharf obstugiwat obiekty nawigacyjne we
wschodnich regionach Anglii az do momentu jego zamkniecia w 1988 roku, kiedy zostat kupiony przez LDDC. Przez
10 lat obiekty dawnego stowarzyszenia byly opuszczone i zaniedbane. Natomiast w 1998 roku Urban Space
Managment przejat teren w dtugoletnig dzierzawe i dany obszar stat sie kreatywng przestrzenig dla artystéw,

fotograféw, projektantéw oraz innowacyjnych matych firm (Ibidem).
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Rys. 15 (adaptacja obszaru Trinity Buoy Wharf)

Ogromny kompleks dawnych budowli i magazynéw murowanych z zoéttej cegty zostat zaadaptowany na
cele rekreacyjne i ustugowe. Zachowujgc swoj charakter i architekture poportowa, Trinity Buoy Wharf oferuje
nowoczesne udogodnienia tj. dwie szkoty, sale prob, studio, przestrzen wydarzen, molo, The Orchard Cafe oraz 40
mZ2 innowacyjnych nowych budynkéw ‘Container City’ wykonanych ze stalowych konteneréw. Dodatkowo na danym
terenie znajduje sie jedyna zachowana latarnia w Londynie, ktéra stuzy jako dodatkowa atrakcja turystyczna. W
wyniku odnowy urbanistycznej dana historyczna przestrzen zostata przeksztatcona na miejsca ze studiami dla ludzi
z kreatywnych branz, miejsca do pracy dla oséb pracujgcych z transportem rzecznym, dostepnymi salami
lekcyjnymi, a takze zewnetrznymi i wewnetrznymi przestrzeniami na wydarzenia artystyczne (lbidem). Ponadto od
strony potnocnej Trinity Buoy Wharf powstaje nowa wielokondygnacyjna zabudowa mieszkaniowa, ktéra zlewa sie
z przylegajacg zabudowg wysokg na potwyspie Leamouth. Natomiast ze strony wschodniej obszar graniczy z
dokami krélewskimi i ich monumentalnymi inwestycjami.

Znajdujgc sie w srodkowej czesci tondon Docklands, potwysep Isle of Dogs jest dynamicznym obszarem
obejmujacym biznes centrum Canary Wharf, obszary mieszkaniowe na Millwall oraz Cubbit, a takze ogromne firmy
produkcyjne oraz ustugowe. Wiekszos¢ obszaréw wodnych dawnych dokéw zostata zachowana, ale z
wyburzeniem jej zabytkowej infrastruktury portowej na rzecz nowego przeznaczenia terenu. Istniejgce pojedyncze
przyktady adaptacji obiektéw poportowych sg idealnie dopasowane w punktowych lokalizacjach ich najwiekszego
znaczenia historycznego oraz praktycznego.

2.1.7. Royal Docks

Teren krolewskich dokéw (ang. Royal Docks) byt wybudowany w XIX — XX wieku w celu obstugi
najwiekszych na tamte czasy statkdw. Znajdowat sie obszar najdalej na wschéd od centrum miasta i posiadat
wejscia z dwdch stron do rzeki Tamizy — ze wschodniej oraz zachodniej. W dzisiejszych czasach zachowano tylko
wschodnie wejscie do dokéw, a zachodnie zostato zasypane na rzecz poprawy infrastruktury drogowej. Po duzych

zniszczeniach w czasie drugiej wojny $wiatowej oraz rewolucji w transporcie morskim z wykorzystaniem
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kontenerowcow wiekszos¢ firm na Royal Docks upadifa. To skutkowato zmniejszeniem poziomu zycia na
przylegtych terenach North Woolwich oraz Silvertown, gdzie zamieszkiwali w wigkszosci pracownicy danych firm.
Poza tym brak sprawnego systemu komunikacji drogowej i miejskiej z zachodnimi terenami miasta tj. Isle of Dogs
oraz Wapping, znacznie utrudnialo rozwdj opuszczonych terendw (London’s Docks 1971-2020

<http://londonsdocks.com/docks-by-name>).

Zmiany nastgpity pod koniec XX wieku, kiedy obszar zostat kupiony przez LDDC i stat sie czescig programu
odnowy urbanistycznej dokéw w Londynie. Z racji ogromnych obszaréw ten teren najlepiej nadawat sie na

ulokowanie monumentalnych inwestycji (Edwards. 2013).

Aby poprawi¢ dostep do miasta, na danym terenie pojawit sie system drog kolejowych (ang. Docklands
Light Railway) taczacy go z Canary Wharf i dalszym systemem komunikacji miejskiej. W $rodkowej czesci
wybudowano lotnisko London City Airport, jako jedyne znajdujgce sie w miescie. Takze w zachodniej czesci
znajduje sie jedyny najwiekszy centrum konferencyjny ExCel London, a we wschodniej czesci wybudowano
kampus University of East London. Poza tym w potudniowej czesci obszaru powstajg nowe inwestycje budownictwa
mieszkalnego, ktére nadajg terenowi unikatowego wygladu, niepodobnego do zadnych z poprzednich opisanych.
Inwestorzy z catego $wiata budujg dzielnice mieszkaniowe oraz budynki ustugowe na terenie Enterprise Zone, ktéra
rozlegta sie na 25 ha. Tak powstata dzielnica Mariner’s Quater z okoto 3385 nowymi budynkami mieszkaniowymi,
a takze restauracjami, sklepami i biurami (London’s Docks 1971-2020 <http://londonsdocks.com/docks-by-name>).
W wyniku monumentalnych inwestycji oraz ich strategicznej lokalizacji zachowano mato przyktadéw
zaadaptowanych kubaturowych obiektéw poportowych. Aby potgczy¢ nowo wybudowane tereny z historig tego

miejsca zachowane rzedy dzwigéw (Rys. 16) ulokowanych na nabrzezach zachodniego doku Royal Victoria Dock.
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Rys. 16 (rzedy dzwigéw na Royal Docks)

39


http://londonsdocks.com/docks-by-name
http://londonsdocks.com/docks-by-name

Ponadto zaadaptowano caty kompleks murowanych magazynéw znajdujacych sie wraz obok ExCel
London. Tak zwany magazyn ,,W” stat sie budynkiem mieszkalnym z apartamentami i widokiem na dok. Natomiast
kolejne magazyny z zéttej cegty od pétnocnej strony magazynu ,W” zostaty zaadaptowane pod zabudowe ustugowg
z restauracjami, kawiarniami oraz biurami. Wysoko$¢ magazynow nie przekracza czterech kondygnacji, a na

nabrzezu przed kompleksem zostata wybudowana przestrzen publiczna dla mieszkancow (Ibidem).

Innym ciekawym obiektem jest Millenium Mills zlokalizowany naprzeciwko ExCel London po drugiej
stronie doku. Jest to kompleks wysokich budynkéw produkcyjnych o wysokosci 10 kondygnacji wykonanych z
betonu. Na chwile obecng budynek, ktory kiedys byt przeznaczony do produkcji maki i wyrobéw pochodnych, jest
w stanie awaryjnym i potrzebuje remontu. Firma osiedlajgca sie w tej zabudowie przemiescita przedsiebiorstwo do
Tilbury (wschodnig cze$¢ obecnego portu). Dany obiekt planowano zaadaptowaé na cele mieszkaniowe, ustugowe
oraz rekreacyjne, tworzgc dzielnice Silvertown Quays. Odnowa obiektu wymagata zburzenie kominéw, niektérych
czesci budynku (ij. prawe i lewe skrzydto) oraz wszystkich urzadzen produkcyjnych (Koch, 2009). Ponadto od strony
potudniowej danego obszaru znajduje sie silos ,,D” takze wykonany z betonu. Wiadze miast oraz LDDC
zdecydowaly odnowi¢ konstrukcje danego obiektu w 1995 roku (London’s Docks 1971-2020
<http://londonsdocks.com/docks-by-name>). W dzisiejszych czasach budowla miesci sie na liscie zabytkéw miasta

Londyn i wykonuje funkcje obiektu o znaczeniu historycznym.

Pomimo zrealizowanych monumentalnych inwestycji oraz jedynych obiektow w miescie tj. ExCel czy
lotnisko, teren Royal Docks nadal jest na etapie odnowy urbanistycznej. Powstajg nowe osiedla, budynki ustugowe
oraz nowe tereny rozszerzajgcego sie lotniska. Dzigki poprawionej komunikacji drogowej z miastem i pojawieniu
sie ogromnych instytucji oraz terendw mieszkalnych Royal Docks stat sie howoczesnym obszarem miejskim ze
wszystkimi udogodnieniami, oraz kilkoma historycznymi obiektami zaadaptowanymi pod nowe przeznaczenie.
Wsréd wszystkich terendéw dokéw, ta przestrzen posiada najmniej takich obiektow poportowych wskutek

zachodzacych proceséw historycznych, rozbudowy nowej infrastruktury i globalnych inwestyciji.

2.1.8. Gltéwne aspekty odnowy urbanistycznej London Docklands

Aspekt urbanistyczny

Jak wspomniano wczesniej, obszary London Docklands byly zaniedbane i nieuzywane w wyniku zmian
zachodzacych w transporcie morskim. Wobec tego ogromne tereny otwartych dokéw zostaty zasypane, a na ich
miejscu powstawata zabudowa miejska, ustugowa oraz zielen zurbanizowana. Ponad 1884 akréw opuszczonych
terendow zostaty odzyskane i przeksztalcone (LDDC History Pages, <http://www.lddc-history.org.uk>).
Wybudowano réwniez obszar komercyjno-industrialny o tgcznej powierzchni 2,3 km? zapewniajgcy nowe miejsca
pracy. Problem potgczenia transportowego na catym terenie London Docklands zostat rozwigzany poprzez
rozbudowe kolei (Docklands Light Railway) oraz remont i budowe 144 km nowych drég samochodowych. Ponadto
wybudowano tunele podziemne zapewniajgce fatwy transport miedzy przeciwnymi brzegami Tamizy. Taki sprawny
system transportu polepszyt dojazd ze wschodnich czesci Londynu do centrum biznesowego Canary Wharf oraz

historycznego centrum miasta. Takze warto zaznaczy¢, ze w wyniku zasypania otwartych dokoéw i ich nowego
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zagospodarowania, zostata zaprojektowana nowa sie¢ drég publicznych dopasowana do zachowanych
kubaturowych obiektéw poporodowych, ciggéw zieleni zurbanizowanej oraz parkéw. Zaadaptowane obiekty
zazwyczaj znajdujg sie wzdtuz dawnych drog portowych, nabrzeza Tamizy lub nabrzezy dokéw zachowujgc

historyczny krajobraz tego miejsca z czaséw funkcjonowania kiedys$ najwiekszego portu Europy (Ibidem).

Aspekt spoteczny

W wyniku zarzadzania przez LDDC rewitalizacjg zdegradowanych terenéw London Docklands
wybudowano 24,046 nowych budynkéw mieszkalnych, zmodernizowano 6 centréw zdrowia, 5 zostato nowo
wybudowane, a takze sfinansowano wybudowanie 11 nowych szkét podstawowych, dwdch szkdét gimnazjalnych
oraz 3 liceum ponadgimnazjalnych (LDDC History Pages, <http://www.lddc-history.org.uk>). Dodatkowo
zaadaptowano mnostwo kubaturowych obiektow poporodowych o funkcji mieszkaniowej lub ustugowej. Wptyneto
to na zachowanie tozsamosci miejsca i krajobrazu nabrzeza Tamizy w stylu wiktorianskiej epoki, ktéra byta
opisywana w réznorodnych ksiegach klasyki brytyjskiej literatury. Wobec zastosowanych przedsiewzie¢ planowania
oraz wdrozenia rewitalizacji obszaru poportowego projekt odnowy London Docklands otrzymat tagcznie 94 nagrody

za koncepcje urbanistyczng, konserwacje zabytkéw oraz za projekty architektoniczne (Ibidem).

Aspekt srodowiskowy

W celu zapewnienia komfortu zycia mieszkancéw i odpowiadajgc standardom zréwnowazonego rozwoju,
na terenie London Docklands zagospodarowano ogromne tereny zieleni. Oprocz ciggéw zieleni zurbanizowanej
wzdiuz drég i na rondach, zostaty zagospodarowane nowe i juz istniejgce parki tj.: Southwark Park (250,000 m?2),
Stave Hill Ecological Park — TCV (5.2 akrow), Millwall Park (8.76 hektaréw), Mudchute City Farm and Park (13.2
hektaréw) oraz Thames Barrier Park (12.09 hektaréw). Dodatkowo wzdiuz nabrzezy terendéw wodnych zostaty

zagospodarowane otwarte przestrzenie publiczne z wykorzystaniem elementéw zieleni zurbanizowane.

Aspekt techniczny

Oprécz uktadu urbanistycznego kubaturowych obiektéw poportowych warto zaznaczyé wspdlne cechy
architektoniczne, ktére wyrdzniajg je sposrod innych obiektow tkanki miejskiej. Przede wszystkim kubaturowe
obiekty poportowe XIX wieku budowano z cegty. Mate okna rozmieszczone zazwyczaj niesymetrycznie stanowity
element wentylacyjny danej budowli, regulujgc poziom wilgotnosci przestrzeni sktadowych. Na poziomie parteru
czesto mozna zauwazy¢ szerokie konstrukcje tukowe znajdujgce sie blisko siebie, ktére byly wykorzystywane jako
bramy wjazdowe do magazyndéw. W dzisiejszych czasach te tuki zostaty zamurowane, a na ich miejscu
umieszczono standardowe drzwi lub tez bramy garazowe. Takze na niektoérych obiektach zachowano elementy
urzgdzeh przetadunkowych w postaci dzwigéw lub suwnic tgczgcych rzedy magazynéw na poziomie réznych
kondygnaciji. Wspotczesnie te urzgdzenia spetniajg funkcje wytacznie dekoracyjng, nawigzujgc do historii danego
obszaru. Elewacje zaadaptowanych obiektéw zostaty zachowane w catosci z niektorymi modyfikacjami w postaci

zamontowanych konstrukcji balkonéw, zmiany dachu lub dobudowy nowych kondygnacji.
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Natomiast w wyniku szczelnie zabudowanej struktury dawnych magazynéw niektére obiekty zostaty
zburzone na rzecz rozbudowy dogodnej infrastruktury drogowej niezbednej do funkcjonowania nowej struktury
miejskiej. W przypadku rozbudowy tkanki miejskiej na terenach z najwiekszg koncentracjg zachowanych
magazynow poportowych projektowano budynki z podobnymi elewacjami w celu zapewnienia spojnosci ich stylu
architektonicznego. Wiekszos$¢ kubaturowych obiektéw poportowych London Docklands zaadaptowano na budynki

mieszkalne z ustugami w parterach.

Aspekt prawno-instytucjonalny, struktura wtasnosciowa i finansowanie projektu

Fizyczne modyfikacje wnetrza oraz konstrukcji zewnetrznej stanowig aspekt techniczny odnowy
urbanistycznej. Jest on wazny z punktu widzenia zachowania dziedzictwa materialnego obszaroéw poporodowych i
poprzemystowych. Natomiast warto zaznaczy¢ i zmiany zachodzgce w strukturze wtasnosciowej terendw dawnego

portu.

Jak wspomniano wczesniej, poszczegodlne dziatki portu w Londynie byly wiasnoscig réznych
przedsiebiorcow, ktérzy mogli wprowadzaé dowolne zmiany w ich konstrukcjach i zagospodarowaniu. Wszystko sie
zmienito z poczgtkiem XX wieku, kiedy w 1909 roku byta utworzona organizacja PLA (Port of London Authority),
ktéra potaczyla mate przedsiebiorstwa na rzecz sprawniejszego i tatwiejszego zarzadzania (Edwards,
2013). Publiczna organizacja PLA byfa odpowiedzialna za zaplanowanie i wdrozenie zmian na terenie portu, aby
zwiekszy¢ jego wydajnosc i stopieh zatrudnienia pracownikéw. W czasie zarzgdzania tej organizacji byty réwniez
wybudowane ostatnie najwieksze doki w czesci Royal Docks. Natomiast z uptywem czasu i upadkiem
przedsiebiorstw portowych byt rozpoczety proces rewitalizacji majgcy na celu wigczenie tych terenéw do
przylegajgcej tkanki miejskiej. Z racji ogromnej przestrzeni oraz kwestii wlasnos$ci dziatek, sam proces planowania
zmian wydtuzyt sie o niemal dekade. Oprécz administracji zarzgdu portu (PLA), ktory byt wtascicielem 36.6%
dziatek, wtascicielami terenéw London Docklands réwniez byli: rada miasta Londyn (the Greater London Council
(15.1%)), brytyjska korporacja gazowa (the British Gas Corporation (12.4%)), pie¢ rad gminnych (9.5%), kolej
brytyjska (British Rail (165 akréw)) oraz the Central Electricity Generating Board (79 akréw). W sumie prawie 80%
catego terenu London Docklands byto we wtasnosci publicznej (LDDC History Pages, Before LDDC, The Docklands

Joint Committee <http://www.lddc-history.org.uk>).

Taki ztozony system wtasnosciowy wptywa przede wszystkim na zwigkszenie finansowania planowanych
przedsiewzie¢ i mozliwej niespéjnosci nowego sposobu zagospodarowania wskutek kompromisu z wtascicielami
dziatek. Wobec tego, kiedy =zaczety upadac¢ terminale portowe blisko historycznego centrum miasta,
przeanalizowano dostepne mozliwosci oraz rentowno$¢ ich modyfikacji dostosowujgc do nowych wymagan
transportu morskiego. Geograficzne uwarunkowania uniemozliwiaty jednak dostosowania tych terenéw. Stgd w
latach 60. XX w. przez PLA zdecydowano o wystawienie na sprzedaz 344 hektaréw obszaru frontéw wodnych
Bermondsey oraz Wapping. W 1969 rada miasta Londyn wykupita pierwszg czesc¢ tych obszaréw znajdujgcych sie

w obrebie St. Katherine Docks (Encyclopedia Britannica < https://www.britannica.com>).
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Poza tym w 1981 roku byta utworzona organizacja LDDC (London Docklands Development Corporation)
wyznaczona i sfinansowana przez urzad centralny. Taka organizacja miata szerokie uprawnienia w nabywaniu i
dysponowaniu ziemig London Docklands, odpowiadajgc za rozwoj tych obszaréw zdegradowanych. Inng wazng
interwencjg rzadu byto wyznaczenie w 1982 roku strefy dla przedsigbiorcow, w ktérej byli oni zwolnieni z podatku
od nieruchomosci i mieli dodatkowe zachety tj. uproszczone planowanie oraz ulgi kapitalowe. Takie regulacje
sprawity wzrost zainteresowania terenami dokéw przez potencjalnych inwestoréw i deweloperéw, rozpoczynajgc

boom na rynku nieruchomosci (LDDC History Pages, <http://www.lddc-history.org.uk>).

Jednakze organizacja LDDC byla jednoczes$nie krytykowana za wprowadzanie projektéw bez
uwzglednienia opinii spotecznosci lokalnej oraz faworyzujgc budowe luksusowych obiektéw niz dostepng zabudowe
mieszkaniowa. Z racji tego, w 1998 roku obowigzki zarzgdzania rewitalizacjg i rozwojem obszaru dokéw przeszty z

powrotem do odpowiednich wiadz lokalnych (Ibidem).

Z racji tak zréznicowanej struktury wtasnosciowej, proces finansowania projektu odnowy dokéw odbywat
sie z wykorzystaniem wielu metod. Tak w koncowym raporcie LDDC z 1998 roku zaznaczono udziat inwestycji ze
srodkow publicznych, ktéry stanowit tgcznie £1.86 miliardow oraz ze srodkéw prywatnych stanowigcych £7.7
miliardow. Dodatkowo zostato sprzedane 1066 akrow ziemi na rzecz odnowy i przebudowy struktury terenu

sfinansowane przez inwestorow (Ibidem).

2.2. Projekt Hafen City w Hamburgu

Na wschod od Londynu nad rzekg tabag, ktéra jest wodng arterig pétnocno-wschodnich Niemiec i pétnocnej
czesci Czech, znajduje sie jeden z najwiekszych portow Morza Pétnocnego. Wsrdd portdow europejskich konkuruje
tylko z portem w Rotterdamie oraz Antwerpii (Eurostat, <https://ec.europa.eu/eurostat>). Mowa o miescie Hamburg,
ktéry znajduje sie blisko ujScia rzeki taby do Morza Pdétnocnego i miedci osiemnasty najwiekszy port Swiata

wzgledem przewozéw kontenerowych.

2.2.1. Ogodlna charakterystyka portu

W skali Niemiec jest to najwiekszy port kontenerowy pokrywajgcy 71 km?2 powierzchni i oferujgcy 290 miejsc
cumowniczych na réznorodne statki (Oficjalna strona Portu Hamburga, <https://www.hafen-hamburg.de>). W
Hamburgu znajdujg sie rézne terminale wyposazone w najnowsze urzadzenia przetadunkowe, aby zapewni¢

sprawng szybkg prace i utrzymywac poziom jednego z najwiekszych portéw Europy.

W dzisiejszych czasach coraz wiecej przewozéw towaréw odbywa sie drogami morskimi poprzez tadunki
kontenerowe. Na obecng chwile stanowig one az 70% wszystkich przetadunkéw drogg morska. Port w Hamburgu,
ktéry znajduje sie na liscie 20 najwiekszych portow z terminalami kontenerowymi, umozliwia roczng zdolnos¢
przetadunkowg okoto 12 milionéw TEU (standardowe kontenery 20-stopowe). Jest to mozliwe dzieki czterem

wysokowydajnosciowym terminalom kontenerowym (lbidem):
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Eurogate terminal kontenerowy Hamburg GmbH;

° HHLA terminal kontenerowy Altenwerder GmbH,;
° HHLA terminal kontenerowy Burchardkai GmbH;
° HHLA terminal kontenerowy Tollerort GmbH.

Poza tym towary, ktére z przyczyn technicznych nie mogg by¢ transportowane w kontenerach,
przetadowywane sg na jednym z siedmiu terminalach wielofunkcyjnych wyspecjalizowanych w najnowszy sprzet.
tadunki te mogg by¢ bardzo réznych typdw tj. tadunek ciezki, tadunki ponadgabarytowe, tadunek ro-ro, metale,

produkty lesne i owoce cytrusowe.

Szczegolng uwage zajmuje terminal masowy, na ktéorym co roku sg przetadowywane ponad 41 milionéw
ton tadunkéw masowych takich jak: wegiel, ruda zelaza, zboze lub r6znorodne materiaty budowlane. Aby zapewnié¢
sprawny i bezpieczny przebieg pracy zatadunku oraz roztadunku, masowce mogg by¢ zacumowane bezposrednio
przy duzych silosach z urzgdzeniami przetadunkowymi o wysokiej wydajnosci. W porcie Hamburgu znajduje sie
mianowicie najwiekszy niemiecki terminal portowy dla suchych tadunkéw masowych. Jest to Hansaport, przy ktorym
znajdujg sie stosy wegla i rudy na powierzchni zajmujacej okoto 350,000 m2. Dodatkowo port w Hamburgu jest
jednym z najwazniejszych hubow posiadajacy trzy terminale na przechowywanie pszenicy i innych produktéw
rolnych. £acznie port oferuje miejsca na przechowywanie 255,000 ton suchych produktdw rolnych oraz silos Silo

P. Kruse o pojemnosci okoto 80,000 ton (Ibidem).

Dla fadunkéw pltynnych tj. ropa naftowa, olej mineralny, olej palmowy, alkohol czy chemikalia
zagospodarowano specjalistyczne terminale wyposazone w odpowiedni sprzet i infrastrukture. Jednym z
najwiekszych terminali przeznaczonym do przetadowywania oraz magazynowania fadunkéw ptynnych jest Vopak
Dupeg, na ktérym rocznie mozna przetadowywac, przechowywac i przetwarzaé do 6 milionéw ton produktéw.
tgczna pojemnos$¢ zbiornika stanowi 700,000 m3. Dodatkowo port posiada terminal Oiltanking z pojemnoscig

magazynowg ponad 870,000 m? i zdolnosci obstugi do 7 milionéw ton tadunkéw ptynnych rocznie (Ibidem).

Ponadto z racji tego, ze Hamburg jest nie tylko miastem portowym o $wiatowym znaczeniu, ale takze
miastem turystycznym, port oferuje réznorodne miejsca cumownicze dla proméw na jednodniowe lub nocne
postoje. Obecnie dostepne sg trzy pasazerskie terminale rozmieszczone jak najblizej centrum miasta i jego
najwazniejszych zabytkéw. Port chwali sie szerokim portfolio rejséw na statkach tradycyjnych, kurortowych,
klubowych i nawet ekskluzywnych luksusowych liniowcach. Jest to punkt wyjsciowy dla swiatowych podrézy,

przepraw transatlantyckich oraz ekspedycji dtugodystansowych w danym regionie (Ibidem).

Warto takze zaznaczyé, ze port w Hamburgu jest jednym z nielicznych portéw, ktére oferujg firmom
zeglugowym mozliwos¢ korzystania z alternatywnych systeméw zasilania. Wszystkie trzy terminale pasazerskie

oferujg skroplony gaz ziemny (LNG) dostepny takze poprzez zasilanie z lgdu (np. na Altona Cruise Terminal)
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(Ibidem). Terminale sg wyposazone w dane systemy zgodnie z miedzynarodowymi standardami technicznymi, aby

udostepni¢ obstuge wszystkim mozliwym rodzajom statkow.

2.2.2. Historia portu

Po raz pierwszy port na miejscu wspétczesnego miasta Hamburg pojawit sie na rysunkach IX wieku. Byt to
drewniany port o dtugosci okoto 120 metréw i przeznaczony do obstugi miasta o liczbie ludnosci ponad 200 oséb.
Natomiast w roku 937 Arcybiskup Adaldag nadat mieszkancom Hamburgu prawo do trzymania targéw i to
spowodowato dalszy rozwdj portu, ktéry obchodzit swoje oficjalne urodziny juz 7 Maja 1189 r. (Oficjalna strona

Portu Hamburga, <https://www.hafen-hamburg.de>).

Nastepnym kamieniem milowym w historii portu byto wstgpienie do Ligi Hanzeatyckiej, ktéra byta
komercyjnym zwigzkiem potnocnej czesci Europy ze stolicg w miescie Lubeka. Zwigzek handlowy polegat na
wspotpracy miast portowych potozonych nad morzem Pétnocnym oraz Battyckim. Wstgpienie do organizacji dato
mozliwos¢ handlu z najwiekszymi portami tamtych czaséw tj. Nowogrodem, Bergenem, Londynem oraz Brugig we
Flandrii. Szybki rozw6j handlu spowodowat wzrost liczby ludnosci w miescie z 8,000 w 1375 r. do 16,000 w 1450 r.
(Ibidem).

Jednym z najwazniejszych momentéw rozwoju portu w Hamburgu byto odkrycie Ameryki przez Kolumba.
Dzieki nowym kierunkom w 1782 roku rozpoczat sie handel z Amerykg. Pierwszy statek, ktéry wyptynat z portu w
Hamburgu w strone nowego kontynentu, byt ,Elise Katharina” w 1783 roku, kierujgc sie do Charlestonu i Filadelfii.
W ciggu jedenastu lat z 1788 do 1799 roku liczba statkéw pod banderg Hamburga wzrosta z 150 do 280 jednostek
(Ibidem).

Natomiast port w Hamburgu zaznat ogromnej konkurencji od strony sgsiedniej dunskiej Altony znajdujgcej
sie w bezposredniej odlegtosci od strony zachodniej. Miasto Altona uzyskato prawa miejskie w 1664 r.
Doswiadczajgc najwiekszego rozkwitu w potowie XVIII wieku, mogto pochwali¢ sie trzema duzymi stoczniami, a
takze wieloma zaglomistrzami oraz kuzniami kotwic. Z powodu blokady kontynentalnej natozonej na Anglie w 1806
r. przez Napoleona, wiekszos$¢ firm z Hamburga byta zmuszona przenies¢ swojg dziatalno$é do sasiedniej Altony i
kontynuowacé rozwdéj w nowym miescie. Ponowna rozbudowa portu nastgpita dopiero w 1814 r. wraz po wyzwoleniu

miasta, a w 1816 r. po raz pierwszy w porcie pojawit sie brytyjski parowiec ‘Lady of the Lake’ (Ibidem).

W XIX wieku dotychczasowe popularne rozwigzania portdw byty juz niewystarczajgce w przypadku portu
w Hamburgu. Pomimo nowych innowacji tj. rozbudowe basenu portowego Sandtor w 1840 roku, zdecydowano o
uczynieniu otwartego portu ptywowego. Stad Johannes Dalman, ktory byt dyrektorem ds. inzynierii hydraulicznej,
rozpoczat nowe dziatania skierowane na restrukturyzacje obszaru portowego. Wobec tego w 1866 r. zbudowano
na obu brzegach taby nabrzeza i wiaty, a w 1872 r. na bocznicy przy Kaiserkai zostat sporzgdzony pierwszy transfer
miedzy statkiem a kolejg. Takie dziatania potozyty poczatek rozwojowi portu w Hamburgu jako najwiekszego portu

kolejowego w Europie (Ibidem).
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W wyniku wstapienia do Niemieckiej Unii Celnej w 1881 roku miastu wysunieto szereg wymaog, takich jak
na przyktad zachowanie tylko jednego obszaru skiadowania bez cta. Tym obszarem stat Freeport ze
Speicherstadt, ktéry obecnie jest najwiekszym na swiecie kompleksem murowanych magazynéw zbudowanym na
palach drewnianych. Budowe tej czesci Wolnego Portu rozpoczeto w 1883 roku, a pierwszy odcinek zostat oddany
do eksploatacji juz pie¢ lat pdzniej. Byto to miejsce dtugoterminowego skfadania towaréw bezctowych z zagranicy.
Nastepnym etapem rozbudowy portu byto St. Pauli Landing Stages w 1840 roku (czyli miejsce roztadunku towaréw
lub transportu ludzi) oraz budowe tunelu St. Pauli Elbe w 1911 roku. W pierwszej potowie XX wieku Hamburg stat
sie milionowym miastem, posiadajgc przodujgcy port w Europie i trzeci co do wielkosci najwiekszy na $wiecie,
konkurujgc tylko z portem w Londynie i Nowym Jorku. Natomiast te osiggniecia byly stracone w wyniku Drugiej

Wojny Swiatowej, podczas ktdrej zniszczono 80% obiektéw portowych (Ibidem).

Na pierwszych etapach odbudowy portu do 1953 roku, ktéry od zawsze byt ,silnikiem rozwoju” miasta,
zainwestowano ponad € 115 min. W nastepnej dekadzie rozpoczeta sie industrializacja transportu morskiego z
wykorzystaniem przewozu w stalowych skrzyniach — kontenerach. Dzieki temu rozwijajgcy sie na nowo port w
Hamburgu inwestowat w nowoczesne rozwigzania, aby dopasowac¢ sie do tendencji transportu morskiego. Juz w
1968 roku do portu zawinagt pierwszy kontenerowiec American Lancer, ktéry przewozit towary wytgcznie w

kontenerach. Zachodzace zmiany zmienity wyglad catego portu na zawsze (lbidem).

W 1990 roku, kiedy rozpoczeto planowanie nowego terminalu kontenerowego Altenwerder (CTA) z
wykorzystaniem nowych technologii, nikt nie oczekiwat takiego sukcesu i stopnia waznosci dla catego portu. Jest
to pierwszy tego typu obiekt neutralny dla klimatu oraz maksymalnie wykorzystujacy przestrzen dzigki
zautomatyzowaniu wiekszosci procesow. W dzisiejszych czasach umozliwito to obroty przetadunkéw

kontenerowych na poziomie 9,000,000 TEU rocznie (Ibidem).

Poza tym, od 2003 roku na terenie portowym zajmujgcym ponad 160 hektaréw, ktory lezy miedzy
Kehrwiederspitze a mostami na tabie, zaczat powstawaé jeden z najwiekszych urbanistycznych projektéw w
Europie — HafenCity. Zajmuje on tereny pierwotnego portu w Hamburgu, kitory pdzniej stat sie miejscem
sktadowania towardw bezctowych, natomiast w ostatnich czasach zostat opuszczony i niewykorzystywany.
Poniewaz nowy port zaczeto rozbudowywac¢ na terenach potudniowych od centrum miasta z wykorzystaniem kolei
oraz nowoczesnych urzadzen przetadunkowych, historyczny teren Speicherstadt nie byt w stanie obstugiwac
wieksze statki oraz przechowywac fadunki sypkie. Z tego powodu, zdecydowano na rewitalizacje catego obszaru z
wykorzystaniem juz istniejgcej zabudowy obiektow poportowych. Do 2030 roku powstanie tam gesto zaludniona
przestrzen tgczgca prace, mieszkania, kulture, turystyke, wypoczynek oraz handel. Dodatkowo pozwoli to na dostep

mieszkancom do terenéw wodnych rzeki Laby ze strony dawnego portu (Ibidem).

2.2.3. Odnowa urbanistyczna HafenCity

Obszar historycznego ‘serca’ portu w Hamburgu, ktéry byt odnawiany i przebudowywany nie jeden raz,

jednak osiggnat swoje maksymalne mozliwosci techniczne. Natomiast nadal nie odpowiadatly one wymaganiom
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coraz bardziej zwiekszajgcych sie jednostek transportu morskiego. Z tego powodu, dany teren zdecydowano
przeksztatci¢ na jedng z centralnych dzielnic miasta Hamburg, argumentujac to bliskim pofozeniem do starego
miasta Alterstadt. Sam obszar poddany rewitalizacji zajmuje okoto 157 hektaréw wczesniejszych terenow
portowych i przemystowych. W wyniku dofgczenia nowej dzielnicy, centrum miasta Hamburg (sktadajgce sie
obecnie z Alterstadt oraz Neustadt) bedzie zwiekszony o 40%, tym samym zwiekszajgc wptyw na gospodarke

catego regionu metropolitalnego (Oficjalna strona Hafen City, <https://www.hafencity.com>).

Od poczatku zamystu projekt odnowy urbanistycznej opiera sie na dwdch gtéwnych dokumentach:
Masterplan 2000 oraz Masterplan revision for eastern HafenCity 2010. Przeksztalcenie danej przestrzeni
polega przede wszystkim na zmianie jej przeznaczenia z zabudowg mieszkaniowa, ustugowa, komercyjng oraz
rekreacyjng. Wedlug planu wieksza cze$¢ nowej zabudowy bedzie wykorzystana na biura oraz siedziby firm
komercyjnych, ktére udostepnig nowe miejsca pracy mieszkancom HafenCity, starego miasta i jego okolic.
Procentowo zabudowa biurowa docelowo bedzie stanowita 39%, mieszkaniowa — 35%, kulturalna — 16%, a
gastronomia — 10%. Wiekszo$¢ miejsc kulturalnych oraz rekreacyjnych danego obszaru sg rozmieszczone w
zaadaptowanych obiektach poportowych tj. Elphilharmonie, Schpiecherstadt oraz innych pojedynczo
usytuowanych obiektach. W ten sposdb bedzie zachowana tozsamos¢ miejsca z jego historig i walorami

estetycznymi (Ibidem).

2.2.4. Elbphilharmonie — Filharmonia na miejscu dawnego magazynu

Pierwotna wersja obiektu

W drugiej potowie XIX wieku generalny dyrektor ds. inzynierii hydraulicznej Johannes Dalman, ktory
rozpoczat rozbudowe portu na obu nabrzezach taby i wprowadzit mnéstwo istotnych innowacji, zbudowat na koncu
Kaiserhoft najwiekszy spichlerz o fgcznej przestrzeni przechowywania towaréw wynoszacej 19,000 m? (Oficjalna
strona Elbphilharmonie, <https://www.elbphilharmonie.de>). Byt to najwiekszy obiekt w ,miescie spichlerzy”, ktory
nosit nazwe Kaiserspiecher A na czes¢ Wilhelma |. Dany obiekt byt murowanym podpiwniczonym budynkiem,
pierwsze pietro, ktérego byto przeznaczone do przetadunku towaréw. Natomiast cztery pozostate kondygnacje
stuzyly do przechowywania dtugoterminowego. Ze strony zewnetrznej budynek byt wyposazony w rézne ciggniki,
dzieki czemu byt zapetniony dostep do wykorzystania dzwigéw hydraulicznych oraz parowych o maksymailne;j
zdolnosci podnoszenia ciezarow. Co wiecej, aby szybko i sprawnie przewozi¢ towary do czesci lgdowej portu,
zdecydowano o ufozeniu toréw kolejowych na nabrzezach po obydwu stronach budowli oraz w czesci

wewnetrznego dziedzinca magazynu (Ibidem).

Wizytéwkg dawnego magazynu Kaiserspiecher A byta wieza zlokalizowana w czesci budowli znajdujgcej
sie na koncu potwyspu (Rys. 17). Miata ona zastosowanie nie tylko estetyczne, ale i praktyczne. Na szczycie wiezy
znajdowata sie kula czasu, ktéra dwa razy dziennie az do 1934 roku spadata o wyznaczonej godzinie, umozliwiajgc

mieszkancom oraz marynarzom zsynchronizowanie ich zegaréw z dokfadnym czasem. Kula majgca Srednice
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jednego metra byta podnoszona do géry chwile przed wyznaczonym czasem i upuszczona doktadnie w potudnie
(Ibidem).

https://historische-bilder.com

Rys. 17 (dawny magazyn Kaiserspiecher A)

Podczas Il wojny swiatowej konstrukcja magazynu zostata w wiekszosci zniszczona, ale z zachowang
wiezg. Stad w 1963 roku w wyniku intensywnej rozbudowy nowego portu w Hamburgu, ruiny oraz wieze starego
magazynu, ktéry stat przez prawie 90 lat, zdecydowano wyburzy¢ bez odbudowy. Spowodowane to rozwojem

technologii zegarowych i sygnatéw radiowych (Ibidem).

Nowopowstaty magazyn o identycznej nazwie

Na miejscu starego magazynu Kaiserspiecher A powstat nowy budynek o identycznej nazwie, ale z kilkoma
modyfikacjami. Poniewaz dawna konstrukcja budowli byta wybudowana na palach drewnianych, wystgpita potrzeba
w nowym rozwigzaniu wytrzymatosciowym obiektu. Stad ,Nowy Kaiserspiecher A” zaprojektowany w 1963 roku
przez architekta Wernera Kallmorgena umieszczono na 1111 betonowych palach, ktére wbito w podtoze mutu, torfu
i gliny, aby dostac¢ sie nosnej warstwy piasku (Oficjalna strona Elbphilharmonie, <https://www.elbphilharmonie.de>).
Pale, ktére miaty srednice 50 centymetréw, miaty za zadanie utrzymacé ciezar 160 ton kazdy. Sama konstrukcja
budynku byta wybudowana z czerwonej cegly i miata wymiary bokéw 108 x 85 m. Natomiast wysoko$¢é budowli
stanowita 30 metrow. Otwory w $cianach o regularnym rozstawie miaty wymiary 50 x 75 cm i spetiaty funkcje
konstrukcyjng. Nowy magazyn byt przeznaczony na przechowywanie towaréw sypkich tj. kakao, tyton lub liscie
herbaty. Przetadunek odbywat sie za pomocg duzych suwnic bramowych. Poniewaz od 1968 roku zachodzity
zmiany transportu morskiego z wykorzystaniem konteneréw, magazyny takie jak Kaiserspiecher A znacznie tracity
zapotrzebowanie. Wobec tego od 1990 roku magazyn nie byt ponownie wykorzystywany z powodu zwiekszenia

wymiarow statkéw oraz rozbudowie nowszych terminali portu na potudnie od Spiecherstadt (Ibidem).
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Elbphilharmonie

W 2003 roku deweloper projektowy z Hamburga Aleksander Gerard upowaznit biuro architektoniczne
.Herzorg & de Meuron” ze Szwajcarii na zaprojektowanie nowoczesnej hali koncertowej potozonej na konstrukcji
murowanego magazynu (Rys. 18). Dnia 2 kwietnia 2007 roku rozpoczeto budowe hali, ktéra w dzisiejszych czasach
jest wizytowka miasta Hamburg (Herzog & de Meuron, 230 — Elbphilharmonie Hamburg, 2016 r.). Zatwierdzony
projekt polegat na dobudowie szklanej korony u gory starego magazynu (Oficjalna strona Elbphilharmonie,

<https://www.elbphilharmonie.de>).

Przed realizacjg szklanej konstrukcji przeprowadzono szereg modyfikacji wewnetrznej czesci
zachowanego obiektu poportowego. Nalezato na nowo zaprojektowaé dang przestrzen, ktéra musiata spetniaé¢ inne
funkcje niz dotychczas tj. parking samochodowy, restauracje, hale oraz ,Tube” — 82-metrowy tunel prowadzacy
zwiedzajgcych od wejdcia gtdbwnego do placu widokowego ,Plaza’. Dodatkowo przeprowadzono analize
wytrzymatosci juz istniejgcej konstrukcji $cian oraz pali betonowych, aby sprawdzi¢ mozliwo$¢ usytuowania nowe;j

dobudowy z dodatkowymi 25 kondygnacjami. Ostatnia kondygnacja zostata dobudowana w 2010 roku (Ibidem).

https://www.architecturalrecord.com

Rys. 18 (przekroj budynku Elbphilharmonie)

Dobudowana konstrukcja oraz istniejgcy obiekt znacznie réznig sie ksztattem i materiatem wykonania. W
przeciwienstwie do regularnego geometrycznego ksztattu Kaiserspiecher A wykonanego z czerwonej cegty hala

koncertowa ma falisty dach, ktéry wznosi sie na wysokosé 108 metrow na zachodnim czubku pétwyspu Kaispitze,
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tworzac tym samym akcent wysokosciowy catego terenu. Szklana fasada filharmonii sktada sie z zakrzywionych
paneli, czes¢, z ktdrych jest wykuta, tym samym nadajgc budowli wyglad krysztatu wzniesionego wysoko nad wodg
i zmieniajgcym swoj wyglad o réznej porze dnia (Cornehl, 2003). Na poczagtku 2014 roku ostatecznie zakonczono
dobudowe szklanej fasady, dodajgc ostatnie pie¢ ze 1100 elementéw na falistym dachu obiektu (Oficjalna strona
Elbphilharmonie, <https://www.elbphilharmonie.de>).

Spod dobudowanej czesci rowniez ma ciekawg wyrazistg dynamike symbolizujgcg gigantyczny zawias
miedzy starym obiektem a nowym. Jest to otwarta panoramiczna przestrzen dokota obiektu znajdujgca sie na styku
konstrukcji starego magazynu oraz nowo dobudowanej szklanej korony. Z danej czesci obiektu, nazywanej placem
widokowym ,Plaza”, zwiedzajgcy mogg obserwowac niebo, wode oraz centrum miasta przez otwory w ksztalcie
sklepien. Panoramiczny widok jest dostepny wzdiuz jej krawedzi na 360 stopni. Plaza byta dostepna dla
zwiedzajgcych juz od 4 listopada 2016 roku, czyli dwa miesigce przed oficjalnym otwarciem Filharmonii. W tej

przestrzeni publicznej znajdujg sie réwniez restauracje, bary, kasa biletowa oraz foyer nowej filharmonii (Ibidem).

Dodatkowg atrakcjg dla oséb zwiedzajgcych Elbphilharmonie sg ruchome schody w tunelu prowadzgcym
od wejscia gtébwnego do Plazy. Tak ze strony wschodniej przez caty kompleks konstrukcji starego magazynu
przechodzi tunel ,Tube” opisujgcy delikatng krzywizne, tak aby z jednego konca nie byto wida¢ drugiego. Ponadto
ruchome schody w , Tube” mijajg duze panoramiczne okno z balkonem, z ktérego roztacza sie widok na port oraz

miasto (Ibidem).

Wspdiczesna hala koncertowa, jako gtéwny element koncepcji, znajduje sie w nowo dobudowanej
konstrukcji obiektu i zostata zaprojektowana z uwzglednieniem wszystkich aspektow akustycznych. Celem byto
osiggniecie jak najwigekszej interaktywnej bliskosci miedzy publicznoscig a muzykami. Uzyte rozwigzanie byto
zainspirowane przez stadiony pitkarskie, gdzie ksztatt budowli réwniez osigga odpowiedni stan akustyczny. W
wyniku tego hala koncertowa oferuje miejsca dla 2100 osd6b, ktére mogg cieszyC sie muzykg w doskonale

zaprojektowanej nowej przestrzeni (Ibidem).

Réznorodne atrakcje oraz mozliwosci spedzania czasu sprawiajg, ze obiekt Elbphilharmonie stat sie
nowym centrum zycia spotecznego, kulturalnego oraz codziennego dla mieszkancéw i turystow Hamburga w danej
czesci miasta. Ponadto ciekawe potaczenie architektury oraz wysokosc¢ obiektu wyréznia go sposréd najwiekszego

kompleksu zaadaptowanych murowanych magazynéw XIX wieku znajdujgcego w bezposredniej odlegtosci.

2.2.5. Speicherstadt — miasto spichlerzy

Kompleks magazynéw wykonanych z czerwonej cegty w neogotyckim stylu byt potozony miedzy basenami
Sandthorhafen oraz Binnenhafen w pétnocnej czeéci istniejgcego wolnego portu w Hamburgu (Rys. 19). Budowe
magazynow rozpoczeto w 1883 roku. Natomiast przed rozpoczeciem budowy nalezato eksmitowac okoto 24,000
oséb i zburzy¢ okoto 1100 doméw na danym terenie (Oficjalna strona miasta Hamburg,

<https://www.hamburg.com>). Stgd pierwszg faze budowy ukonczono dopiero w 1927 roku. Byty to ceglane
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budowle na tysigcach debowych palach ustawione pierzejami wzdtuz przeciwlegtych nabrzezy pétwyspu, tworzac
pomiedzy nimi przejscie drogowe. W danych pieciopietrowych magazynach przechowywano kawe, herbate oraz
przyprawy z zagranicy. Transport towaréw do kolejnego pietra obiektu odbywat sie wytgcznie wciggarkg kablowag
zamontowang na szczycie domu. Podczas Il wojny $wiatowej zostata zniszczona zachodnia cze$¢ Spiecherstadt,
ktérej odbudowe ukoriczono dopiero w 1967 roku. Ponadto 1 stycznia 2013 roku zostata zlikwidowana wolna strefa
ekonomiczna ,miasta magazynow”, ktéra obejmowata pigtg czesé catego portu, tym samym konczac 130-letnig
historie handlowg danego obszaru (Ibidem).
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Rys. 19 (obszar wyznaczony zachowanymi magazynami Spiecherstadt)

Dzi$ Spiecherstadt jest obszarem rekreacyjnym HafenCity obejmujgcym prawie 630,000 m2. Dawne
magazyny zostaty zaadaptowane na muzea, restauracje, kawiarnie oraz biura. Jeden z najstarszych magazynow
danego kompleksu jest Kaispiecher B, ktéry obecnie jest wykorzystywany jako Internationales Maritimes Museum
Hamburg oferujgcy tysigce modeli statkdw i obrazujgcych map morskich. Inny obiekt Deutsches Zollmuseum
(,Niemieckie Muzeum Celne”) opowiada historie cet i przemystu, a w Automuseum Prototyp mozna pozna¢ 70-
letnig historie motoryzacji w prototypach. Ponadto na terenie danej dzielnicy znajduje sie kawiarnia o nazwie
Kaffeerésterei, ktory kiedy$ byt magazynem dla przechowywania ziaren kawy z Brazylii oraz Ameryki Srodkowej.

Obecnie kawiarnia oferuje degustacje kawy ze swiezo palonych ziaren z catego Swiata (Ibidem).

Na koncu Holldndischer Birdge znajduje sie jedyny budynek mieszkalny zbudowany w ,miescie
magazynow” w latach 1905-1907. Celem danego obiektu byto zapobieganie handlowi przemytem na terenie portu.
Natomiast w dzisiejszych czasach jest to jedno z najpopularniejszych miejsc dla sesji fotograficznych. Takze warto
zaznaczy¢ budynek Fleetschlésschen, ktéry zostat wniesiony do listy Swiatowego dziedzictwa kulturowego.
Usytuowany w poblizu inny obiekt dawnego magazynu zostat zaadaptowany pod Hamburskie Archiwum
Architektoniczne, bedgc symbolicznym w odnowie urbanistycznej danego obszaru. Jest to osrodek zatoZzony i
utrzymywany przez Izbe Architektéw Hamburga w celu dokumentowania historii architektury miasta Hamburg, ktéry

jednoczesnie jest otwarty dla publicznosci (Ibidem).
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Ponadto, aby zwiekszy¢ atrakcyjnos¢ danej dzielnicy, Spiecherstadt oferuje zwiedzajgcym ogromny system
kolei modelowej Miniatur Wunderland, ktory jest popularny wséréd wszystkich grup wiekowych oraz Hamburg

Dungeon oferujgcy zwiedzajgcym upiorng podrdz przez historie miasta (Ibidem).

Na koniec warto zwréci¢ uwage na biurowiec, ktéry byt zaprojektowany przez Johannesa Grotjana i
HanRen&Meerwein — Speicherstadtrathaus. ‘Ratusz Miejski miasta spichlerzy’ obecnie jest siedzibg firmy HHLA
ds. transportu i logistyki, a architekci danego obiektu wniesli wazny wkfad w rozbudowe gtéwnego Ratusza
Miejskiego w Hamburgu (Ibidem).

2.2.6. Gtéwne aspekty odnowy urbanistycznej HafenCity

Aspekt urbanistyczny i sSrodowiskowy

Najwieksza koncentracja zachowanych magazynéw poportowych tworzgcych wystajgce podtuzne pierzeje
z kanatéw Elby znajduje sie wraz przy samym historycznym centrum miasta Hamburg. Uwarunkowane to jest
przede wszystkim dawng granicg starego miasta, ktére konczyto sie na terenach wspotczesnego HafenCity.
Dodatkowo wptyneto rozmieszczenie zmodernizowanego w XIX wieku pierwotnego portu z poszerzeniem
rozbudowy murowanych spichrzéw, montaz stalowych dzwigéw przetadunkowych oraz budowy kolei. Wspomniane
wczesniej konstrukcje spichrzéw i magazynéw sg rozmieszczone gtdéwnie wzdtuz nabrzezy kanatdw dawnych
basenéw portowych. W wyniku zaadaptowania petnig obecnie funkcje ustugowa z ulokowanymi w nich sklepami,
kawiarniami oraz restauracjami. Wobec tego stanowig czes¢ reprezentacyjng danego terenu ze strony centrum
miasta. Dodatkowo kompleks zaadaptowanych obiektow poportowych stanowi element atrakcji turystycznej
pomiedzy starym miastem a terminalem pasazerskim znajdujgcym sie w potudniowej czgsci HafenCity.

Kompozycyjnie obszar odnowy danej przestrzeni poportowej posiada akcent wysokosciowy —
Elbphilharmonie, ktory petni funkcje rekreacyjng jednoczes$nie bedac zaadaptowanym obiektem magazynowym
wczesniejszego portu. Infrastruktura oraz ciggi piesze pomiedzy rzedami Speicherstadt zostaty zagospodarowane
pod potrzeby zwiedzajgcych. Natomiast na catym obszarze HafenCity odsetek wymaganej powierzchni ruchu
drogowego zostat zmniejszony do 23% w poréwnaniu do wskaznika na starym miescie, ktéry stanowi 42% catej
powierzchni (Oficjalna strona Hafen City, <https://www.hafencity.com>). Takie rozwigzanie pozwolifo na
zwiekszenie procentowego udziatu otwartych przestrzeni publicznych do wskaznika 38%. Do poréwnania na
sgsiadujgcym terenie starego miasta ten wskaznik stanowi tylko 4%. Wobec tego zaprojektowana przestrzen
HafenCity z przestrzeniami otwartymi oraz bezposrednim dostepem do terenéw wodnych jest doskonale
zabezpieczona przed nagrzewaniem sie nawierzchni i pozytywnie wptywa na poprawe komfortu zycia
mieszkancow. Poza tym na terenie HafenCity zostaty zagospodarowane ponad 4.4 hektary terendéw zieleni, w tym

parki w zachodniej czesci (Sandtorpark i Grasbrookpark), aleje drzew oraz strefy zieleni zurbanizowanej (Ibidem).
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Aspekt spoteczny

Zaadaptowanie kubaturowych obiektdow dawnego portu zapewnito nie tylko zachowanie materialnego
dziedzictwa kulturowego w postaci elewac;ji spichrzéw, mostéw miedzy nimi oraz elementéw poportowych, ale takze
zapewnito dodatkowe miejsca pracy w usytuowanych w nich lokalach ustugowych. Ponadto na terenie HafenCity
w wyniku zagospodarowania nowych dziatek powstanie okoto 7500 dodatkowych jednostek mieszkalnych
dedykowanych dla 15 tysiecy mieszkahcow. Spowoduje to podwojeniu podazy mieszkan w centrum Hamburga
(Neustadt, Altstadt, HafenCity). W liczbach na kazdy hektar ziemi bedzie przypadato okoto 118 mieszkancéw i
dodatkowe 354 miejsc pracy (Europe Real Estate — Hafen City, <https://europe-re.com/hafencity/69128>). Takze
na terenie HafenCity, powstajg instytucje edukacyjne tj. ztobki, szkoty oraz uniwersytety. Wobec tego kiedys
zdegradowany obszar poportowy staje sie samowystarczalnym terenem ustugowo-mieszkaniowym z wyraznym

akcentem skierowanym na dobrobyt spotecznosci lokalne;.

Aspekt gospodarczy

Oprécz zachowania materialnego dziedzictwa kulturowego i lokalnych tradycji dany obszar stat sie
potencjalnym miejscem lokalizacji obszaru komercyjnego, ktéry zacheci przedsiebiorcéw do inwestowania w dany
obszar i tym samym przyspieszy jego integracje w istniejgca tkanke miejska. W wyniku atrakcyjnej lokalizacji
srédmiejskiej oraz dogodnych uwarunkowan powstajg centrale korporacyjne, ktére wptywajg na gospodarke catego
regionu metropolitalnego. Docelowo na obszarze HafenCity powstang okoto 45 tys. nowych miejsc pracy (Europe
Real Estate — Hafen City, <https://europe-re.com/hafencity/69128>).

Aspekt prawno-instytucjonalny, struktura wiasnosciowa i finansowanie

Jak wspomniano w cze$ci historii danego obszaru, wiekszos¢ infrastruktury poczatkowego portu byta
zaprojektowana przez jedng organizacje specjalizujaca sie na budowli konstrukcji hydrotechnicznych. To wptyneto
bezposrednio na spdjnosc istniejgcej zabudowy i zastosowanego stylu architektury. Natomiast po upadku tej czesci
historycznego portu i opuszczenia jej terenéw wskutek niemozliwego dopasowania szerokosci i gtebokosci
akwenow do nowych wymogoéw technicznych, HafenCity zdecydowano przeksztaicic na jedng z centralnych
dzielnic miasta. Doreczono takie zadanie spofce zajmujgcej sie rozwojem portéw i lokalizacji (GHS), ktéra zarzgdza
procesem odnowy i rozwoju obszaréw HafenCity od 1995 roku. Natomiast od 2004 roku nosi ona nazwe HafenCity
Hamburg GmbH (Oficjalna strona Hafen City, <https://www.hafencity.com>).

Przede wszystkim spoétka odpowiada za 'specjalny fundusz miejski i portowy', ktéry zostat gtéwnie
stworzony ze sprzedazy ziemi nalezgcej do miasta Hamburg i znajdujgcej sie na terenie HafenCity. Z tego
funduszu, ktéry stanowi okoto € 3 miliardow, sfinansowano wiekszg czes¢ inwestycji publicznych, w szczegolnosci
drég, mostéw, parkéw, nabrzezy i promenad. Natomiast suma inwestycji prywatnych od inwestoréw siega ponad €
10 miliardéw (Europe Real Estate — Hafen City, <https://europe-re.com/hafencity/69128>). Pomimo zarzgdzenia
finansowaniem projektu, spotka HafenCity Hamburg GmbH, zajmuje sie przygotowaniem, planowaniem i budowg

przestrzeni publicznych, infrastruktury, pozyskiwaniem deweloperéw, inwestoréw, uzytkownikoéw nieruchomosci
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jednoczesnie odpowiadajgc za przeprowadzenie procesu partycypacji spotecznej. Wszystkie te czynnosci muszg
by¢ uzgodnione z odpowiednimi instytucjami publicznymi i prawnymi, przy jednoczesnym konsultowaniu z lokalng
spotecznoscig. Jest to spowodowane tym, iz sama firma wykonuje zlecenie miasta Hamburg i catkowicie od niego
zalezy. Od 2006 roku obszar HafenCity jest zaznaczony jako priorytetowy dla rozwoju gospodarki miasta i z tego

powodu jest szczegdlnie nadzorowany (Oficjalna strona Hafen City, <https://www.hafencity.com>).

Stad Rada nadzorcza HafenCity Hamburg GmbH, pod przewodnictwem pierwszego burmistrza, skfada sie
wylgcznie z czlonkéw senatu miasta. Wszystkie czynnosci dotyczace sprzedazy i kupna ziemi muszg byc¢
zatwierdzone przez Komisje ds. Gruntéw. Natomiast plany zagospodarowania przestrzennego sg konsultowane w
Ministerstwie Rozwoju Miasta i Mieszkalnictwa, a nastepnie sktadane do uzgodnienia przez Komisje Rozwoju
Miasta, do ktérego wchodzg przedstawiciele parlamentu i samorzgdu terytorialnego. Pozwolenia na budowe dla
obszaru HafenCity sporzgdza Urzad Regulacji Budowlanych i Inzynierii Konstrukcyjnej BSW. W przypadku zlecen
konkursowych, dotyczgcych projektow urbanistycznych lub poszczegdlnych budynkéw, jury konkursowe sktada sie
z: gtdwnego urzednika ds. planowania z BSW, rady dzielnicy, zarzgdu HafenCity Hamburg GmbH, prywatnych
deweloperéw, niezaleznych architektéw, przedstawicieli sejmiku miejskiego oraz dwoch mieszkancéw HafenCity z

gtosem doradczym (lbidem)

Taki ztozony system zarzgdzania projektem jest skoncentrowany na spetnieniu oczekiwah mieszkancéw,
przy tym odpowiadajgc wymaganiom instytucji urzedowych. Z racji tego, ze wszystkie funkcje sg powierzone jedne;j
dedykowanej firmie deweloperskiej, Hamburg moze zapewni¢ zintegrowane planowanie o wysokim standardzie

jakosci i wydajnosci projektéw rozwoju miejskiego.

2.3. Projekt Eilandje w Antwerpii

Za 90 km od delty rzeki Skalda nad Morzem Pdéthocnym znajduje sie obecnie drugi co do wielkosci port w
Europie, zbudowany i rozwijany w miescie Antwerpii (niderl. Antwerpen). Dane miasto jest najbardziej zaludnionym
w Regionie Flamandzkim pétnocnej czesci Belgii i stanowi jego centrum finansowe, handlowe, przemystowe oraz
naukowe (Eurostat, <https://ec.europa.eu/eurostat>). W 2011 roku miasto otrzymato tytut Europejskiej Stolicy
Mtodziezy dzieki zlokalizowaniu wielu uczelni wyzszych tj. Akademii Sztuk Pieknych, Konserwatorium
Krolewskiego, Instytutu Medycyny Tropikalnej oraz Akademii Morskiej. Miasto jest réwniez bogate na obiekty
zabytkowe 0 znaczeniu historycznym pochodzace od Xll wieku jak na przykfad Forteca Steen (Oficjalna strona

European Youth Capital <https://www.youthforum.org>).

2.3.1. Ogodlna charakterystyka portu

Jak wspomniano wczesniej, Antwerpia posiada drugi port w Europie (po Rotterdamie) pod wzgledem
przepustowosci tadunkéw oraz co do wielkosci terminali kontenerowych. Natomiast jest liderem na rynku
konwencjonalnych tadunkéw drobnicowych tj. produkty lesne, stal i owoce. Lacznie port w Antwerpii zajmuje
powierzchnie 12,068 ha (czyli 5,9% powierzchni catego miasta) i jest zlokalizowany po obu brzegach rzeki Skalda

(Port of Antwerp Bruges, <https://www.portofantwerp.com>). Obrot towarowy w porcie zwiekszyt sie w dwa razy za
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ostatnie 20 lat i obecnie stanowi okoto 231 min ton. Port znajduje sie w strategicznej lokalizacji (w zasiegu 500 km
znajdujg sie najwieksze porty kontenerowe Europy tj. Rotterdam, Amsterdam, Hamburg, Londyn, Bremen). W
wyniku tego, 46% przetadunkéw odbywa sie w regionie europejskim. Natomiast okoto 17% przetadunkéw odbywa

sie w kierunku Ameryki Pétnocnej i Centralnej oraz podobnie w kierunku Bliskiego i Dalekiego Wschodu (Ibidem).

Najwiekszy procent przetadunkéw w porcie Antwerpii przepada na kontenery (140 min ton) oraz tadunki
ptynne (69 min ton), czyli razem stanowigce okoto 90% od wszystkich przetadunkéw w porcie. Dzieki swojej
lokalizacji port w Antwerpii dokonuje przewdz towaréw w wiekszosci drogg morskg (44%) oraz drogg ladowa
poprzez samochody (34%). Infrastruktura portu jest potaczona z centrum miasta od strony wschodniej drogg A12,
ktéra przechodzi wzdtuz prawego brzegu rzeki, oraz drogg E34 od strony zachodniej wzdtuz lewego brzegu.
Natomiast od centrum miasta drogi samochodowe prowadzg w réznych kierunkach mianowicie do Niemiec,
Holandii, Francji oraz Wielkiej Brytanii. W celu stworzenia zrbwnowazonego systemu port réwniez wspétpracuje z
Natuurpunt. Wspotpraca ta ma na celu zwiekszenie udziatu terendw zieleni wokét i na terenie portu, dzieki czemu

obecnie prawie 650 ha (czyli 5%) obszaru portu sg zagospodarowane pod zielong infrastrukture (Ibidem).

Popularnosci przetadunku towaréw w metalowych skrzyniach réwniez wptyneta na dziatalno$¢ portowa
Antwerpii, zwiekszajgc przetadunek konteneréw ze 100 min ton w 2008 roku do 140 min ton w 2020 roku.
Osiagnieto to poprzez uzywanie nowoczesnych urzgdzen przetadunkowych i rozbudowe infrastruktury terminali.
Obecnie port posiada pie¢ terminali kontenerowych zlokalizowanych w kierunku pétnocnym od centrum miasta.
Dwojga z nich DP World Antwerp Gateway Terminal oraz MSC PSA European Terminal (MPET) znajdujg sie na
lewym brzegu rzeki. Natomiast na prawym brzegu rzeki znajdujg sie pozostate terminale kontenerowe tj. Antwerp

Container Terminal, PSA Antwerp Europa Terminal, PSA Antwerp Noordzee Terminal (Ibidem).

Ponadto port w Antwerpii oferuje miejsca przechowywania oraz przetadunku produktdw wymagajacych
obstugi w kontrolowanej temperaturze tj. Swieze owoce, produkty z zakresu nauki oraz ochrony zdrowia. Takie
terminale zapewniajg nieprzerywany Jfancuch chtodniczy” z innymi portami w regionie. Przetadunek jest dostepny
w kontenerach oraz na terminalach konwencjonalnych. W 2020 roku w porcie dokonano przetadunek okoto 964,000
TEU fadunkéw chifodniczych w kontenerach oraz okoto 482,000 ton na terminalach masowych konwencjonalnych.
Takze port posiada 15 réznych terminali masowych konwencjonalnych do przetadunku takich towaréw jak: produkty

stalowe, lesne, granit itd. (Ibidem).

Ponadto w porcie znajduja sie rozne centra przetadunku pojazdéw, gdzie samochody sg naprawiane, myte,
sprawdzane i ostatecznie przetransportowane do nowego witasciciela. tgcznie w 2020 roku w porcie obstuzono
okoto 3,9 ton tadunkdéw ro-ro na trzech terminach: Antwerp Euroterminal, ICO — International Car Operators,
Sallaum Terminals (Ibidem).

Drugim co do wielkosci sektorem obstugi portu sg tadunki ptynne, takie jak: ropa naftowa, chemikalia itd.
Do obstugi tankowcoéw przeznaczone sg 19 terminali tadunkéw ptynnych, fgczna przepustowos¢, ktérych w 2020

roku stanowita 69 min ton (Ibidem).
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Poza tym port w Antwerpii oferuje szerokg i zréznicowang oferte zadaszonych i ostonietych miejsc
przechowywania sypkich towarow masowych. Mimo malejgcej tendencji, w 2020 roku port dokonat przetadunku
prawie 11,6 min ton towaréw sypkich, takich jak: nawéz, piasek (kruszywo), ruda, wegiel, ziarno itd. Natomiast w
2008 roku takich tadunkéw przewozono prawie 28 min ton. Do obstugi masowcéw z tadunkami sypkimi

przeznaczono fgcznie 19 terminali masowych z odpowiednig infrastrukturg (Ibidem).

2.3.2. Historia portu

Pierwsze dowody istnienia portu na terenie Antwerpii pochodzg z XIl wieku. W tamtych czasach byt on
wykorzystywany ogdlnie do eksportu wina z Niemiec i Anglii, przew6z produktédw przemystowych takich jak tkaniny
lub wetna oraz jako punkt transportu podrézujgcych do Anglii i Zelandii (THE website for European industrial and
technical heritage volunteers and voluntary associations <http://www.industrialheritage.eu>). Pdzniej w wyniku
powodzi rzeka Skalda rozszerzyta sie i stala bardziej dostepna dla éwczesnej zeglugi. Ztoty Wiek Antwerpii
przepada na XVI wiek, kiedy rozkwitngt eksport towaréw do takich krajow jak Francja, Hiszpania, Portugalia oraz
Maroko. W tym przedziale czasowych zbudowano réwniez dziesie¢ pomostow i osiem portow srédlgdowych.
Natomiast w wyniku przejecia portu przez Hiszpanéw w 1585 roku nastgpita blokada rzeki i przez dwa stulecia port

Antwerpii zdegradowat ze Swiatowego wezta handlu morskiego do portu srédlgdowego (lbidem).

Natomiast w XVIII wieku pod wptywem rezimu francuskiego w porcie ponownie zaczat sie rozwoj zeglugi.
Przy Napoleonie wybudowano nowe stocznie oraz doki, w tym maty dok (dok Bonaparte) i duzy dok (dok Willem).
W 1863 roku nastgpit nowy rozwoj handlu w miescie, dzieki wprowadzeniu bezptatnego przewozu po rzece Skalda
i juzw 1869 roku po raz pierwszy obrét towarowy portu przekroczyt poziom 1 miliona ton. W nastepnych dekadach
liczba ta bedzie regularnie sie podwajaé. Takze w tym okresie zaczyna swojg dziatalno$¢ firma Red Star Line, ktéra
przewiozta do Ameryki okoto dwdch miliondw ludzi. Zaczyna sie rowniez diugoterminowy handel z Afrykg i Azja,
dzieki czemu Antwerpia staje sie europejskim centrum z przodujgcymi miedzynarodowymi firmami handlowymi
(Ibidem).

Aby jeszcze bardziej polepszy¢ sytuacje handlowg w miescie, w XIX wieku wiadze portu decydujg
wyprostowaé nabrzeza Skaldy. Wobec tego zostaty zapetnione kanaty i zaczeto budowe nowych dokéw na péinoc
od miasta. Rozwdj w kierunku pdtnocnym trwat az do budowy trzeciej $luzy morskiej Kruisschans (obecnie
nazywana $luzg Van Cauwelaert). Takze w 1929 roku obrét towarowy tadunku drobnicowego osiagnat az 26 min
ton. W tym okresie zatozono ‘fundament’ jednego z najwiekszych portéw handlowych w Europie, pozostawiajgc ten

tytut do dzisiejszych czasow (Ibidem).

Warto zaznaczyé¢, ze port w Antwerpii jest jednym z niewielu, ktéry nie zostat w petni zniszczony podczas
drugiej wojny Swiatowej. To spowodowato, ze po zakonczeniu wojny port szybko wznowit prace i rozwijat sie dalej
poprzez rozbudowe i transformacje infrastruktury, przygotowujgc sie do nowej ery transportu morskiego — ery
kontenerowcow. Dodatkowo dziesigcioletni plan rzgdu belgijskiego w 1956 roku zapoczgtkowat wielki boom w

rozwoju portu. Sam plan polegat na rozbudowie komplekséw przemystowych i dokéw Kanaal dalej na pétnoc z
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najwieksza na tamte czasy $luzg na $wiecie: $luzg Zandvliet. Wskutek tego Antwerpia stata bardziej dostepna dla

wszystkich mozliwych statkow, w szczegdlnosci najwiekszych dwczesnych kontenerowcédw (Ibidem).

Dalszy rozwdj w kierunku potnocnym dostownie uderzyt w granice holenderskg. W wyniku czego
zdecydowano na rozbudowe portu na prawym brzegu rzeki. Stad rozpoczeta sie budowa $luzy Kallo i kanatu
Waasland, ktéry byt najwazniejszg arterig dokéw na prawym brzegu Skaldy, taczgc doki Vrasene i Verrebroek w
potowie lat dziewigcdziesigtych. Natomiast na lewym brzegu rzeki rozpoczeto intensywne inwestowanie w juz
istniejgce zaktady produkcyjne, aby zwiekszy¢ ich wydajnosé. Poza tym w 1989 roku otwarto sluze Berendrecht w
potnocnej czesci portu, ktora przejeta tytut najwiekszej sluzy na swiecie o dtugosci prawie 500 metréw. W wyniku

ogromnych inwestycji obrét towarowy portu stanem na 1990 rok osiggnat poziom 100 min ton rocznie (Ibidem).

Pomimo technicznych modernizaciji, wtadze portu dgzg do zrbwnowazonego rozwoju danego obszaru. Jak
wspomniano wczesniej, port wspoétpracuje z Natuurpunt w celu zwiekszenia terendéw zieleni potozonych w réznych
czesciach portu. Dodatkowo zostat zbudowany ptywowy dok Deurgansk, dzieki ktéremu pojemnos¢ standardowych
kontenerow portu wzrosta na 7 milionéw jednostek nie wykorzystujgc przy tym nowe tereny ladowe. Poza tym
rozpoczeto programy rewitalizacji i odnowy urbanistycznej dawnych terenéw portu wytgczonych wczesniej z uzytku
(Ibidem).

2.3.3. Odnowa urbanistyczna w Antwerpii

W wyniku rozbudowy portu najstarsze jego obszary zostaty czesciowo nieuzywane, a budowle znajdujgce
sie w ich obrebie — opuszczone. Jest to spowodowane tym, iz wieksze statki nie miaty mozliwosci manewru w takich
waskich kanatach i basenach. Stad dzieki swojej lokalizacji oraz waznosci historycznej niektére obszary
zdecydowano przebudowac lub zmodernizowa¢ pod nowe potrzeby tj. mieszkaniowe, rekreacyjne lub turystyczne.

Do najstarszych terenéw portu zaliczajg sie nastepujgce (Notteboom, Jean-Paul Rodrigue i inni, 2022):
e ‘tZuid (niderl. ‘Potudnie’), ktéry obecnie jest przebudowywany wg projektu ‘Nieuw Zuid Project’;

e Kaaien or Quays, rowniez jest przebudowywany wzdtuz rzeki Skaldy na dilugosci 4 km i jest

zlokalizowany obok centrum miasta;

e Eilandje ‘Mala Wysepka’ — jest dzielnicg ograniczong czterema najstarszymi dokami portu: dok

‘Willem’, dok ‘Bonaparte’, dok ‘Hout’ oraz dok ‘Azja’.

Pierwsze dwa doki (Bonaparte i Willem) byty wybudowane w XIX wieku. Po upadku zarzgdu Napoleona
obiekty znajdujgce sie w obrebie tych dokéw nadal byty wykorzystywane oraz dodatkowo dobudowane przez kilka
nowych zaktadéw handlowych. Natomiast w wyniku rozrastania sie centrum miasta w strone pierwotnych dokow,
dziatalnos¢ portowa i miejskie zycie zaczety sie przemiesza¢. To doprowadzito do przemiennego ulokowania
blokéw i obiektow portowych, tym samym tworzgc efekt ,budynkéw na wyspach”. Do momentu zmian w transporcie

morskim dany obszar tetnit zyciem. Natomiast od potowy XX wieku do 1990 roku tern Eilandje byt opuszczonym
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miejscem z nieuzywanymi budynkami i magazynami. W latach dziewiecdziesigtych XX wieku powstata inicjatywa
utworzenia Miasta nad Rzekg (niderl. ‘Stad aan de Stroom’), przy ktérym obszary Oud Zuid, Nieuw Zuid,
Scheldekaaien oraz Eilandje zdecydowano przebudowaé na nowe dzielnice dotgczone do centralnej czesci miasta.
Plan zostat zatwierdzony 20 marca 2002 roku i od tamtego czasu rozpoczeto wdrazanie dziatah rewitalizacyjnych
(Ibidem).

Gtéwnym celem danego projektu jest poprawienie standardu zycia tej najstarszej czesci portu i miasta.
Koncepcja nowego zagospodarowania Eilandje jest podzielona na kilka sektoréw: 60% obszaru stanowi zabudowa
mieszkaniowa, 30% - obiekty biznesowe, 10% - obiekty kulturalne, rekreacyjne oraz handlowe (Notteboom, Jean-
Paul Rodrigue i inni, 2022). Nowa tkanka miejska dzielnicy powinna by¢ zintegrowana z obecng zabudowg centrum
miasta, przy tym zachowujgc dziedzictwo portowe i historyczne obiekty zwigzane z jego dziatalnoscig. Obecnie na
terenie Eilandje, w wyniku odnowy urbanistycznej, zostaty zaadaptowane i dobudowane ciekawe obiekty poportowe

tj. Muzeum MAS, nowa siedziba portu ‘The Port House’ oraz Red Star Line (Ibidem).

2.3.4. The Port House

The New Port House jest zaadaptowanym obiektem wczes$niejszej remizy strazackiej zbudowanej w 1922
roku wg projektu Emiela Van Averbeke, ktéra byta przeksztatcona w nowg siedzibe portu dostepng dla 500
pracownikow (Antwerp Port House / Zaha Hadid Architects, ArchDaily, (22 wrzesnia 2016 r)). Transformacja jest
spowodowana tym, iz wczesniej administracja portu byta rozmieszczona w réznych budynkach po catym miescie,
co utrudniato wykonania powierzonych zadan i kontrolowania sytuacji w porcie. Poza tym budynek nowej remizy
strazackiej zostat wybudowany w innym miejscu z mozliwo$cig rozbudowy nowoczesnej infrastruktury obiektu. Stad
wczesniejszy budynek w hanzeatyckim stylu potrzebowat zmiany przeznaczenia, aby zapewni¢ jego zachowanie

na danym terenie (Ibidem).

Nowy projekt integracji dawnej czesci portu do miasta polegat przede wszystkim na zachowaniu
historycznego dziedzictwa i jego obiektéw. Stad wiadze miasta oraz regionu flamandzkiego wraz z wtadzami portu
ogftosity konkurs architektoniczny, ktérego celem byt projekt adaptacji zabytkowego budynku remizy strazackie;j i
mozliwego umieszczenia w nim nowej siedziby administracji portu. Jedynym wymogiem jury konkursu byto
catkowite zachowanie konstrukcji istniejgcego budynku i niedopuszczenie zastaniania jego elewacji przez
ewentualng dobudowe. W wyniku wybrano projekt biura architektonicznego Zaha Hadid Architects, analiza, ktérego
opierata sie na szczegotowych badaniach historycznych terenu oraz dogtebnej analizie istniejgcego budynku
(Ibidem).

Dana lokalizacja podkresla 0$ potnoc-potudnie catego terenu Eilandje przechodzacej réwnolegte do doku
Kattendijkdok, ktéry taczy tereny portowe z centrum miasta. Ponadto dzieki potozeniu budynku w miejscu
otoczonym wodg, wszystkie cztery elewacje sg uwazane za frontowe bez okreslenia gtéwnej. Projekt Zaha Hadid

Architects polega na dobudowaniu nowej podwyzszonej nad istniejgcym budynkiem konstrukcji, obrazujgc
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potgczenie starego z nowym, tym samym wskazujac na ‘nowe zycie’ dzielnicy Eilandje. Jednoczes$nie dany element

nie zastania konstrukcji zabytkowego budynku, a wystepuje jako jego akcent wysokosciowy (Ibidem).

Szklana dobudowana konstrukcja budynku jest zaprojektowana w ksztalcie przypominajgcym fale (Rys.
20) skierowana w kierunku doku Kattendijkdok i centrum miasta. Jej forma jest tworzona z ptaskich faset na jednym
koncu, stopniowo przyjmujgc okragty ksztatt na drugim. Elewacja jest wykonana w taki sposéb, aby umozliwi¢
odbicie wody i nieba, tym samym nadajac mu réznorodnych koloréw w réznych porach dnia (Antwerp Port House /
Zaha Hadid Architects, ArchDaily, (22 wrze$nia 2016 r).

Centralng czes$¢ dziedzinca starej remizy strazackiej przeksztatcono w recepcje nowego Port House i
dodatkowo przekryto szklanym dachem. Takze z centralnego atrium zwiedzajgcy majg dostep do zabytkowej
biblioteki w dawnej hali dla wozow strazackich, ktéra byta wczesniej odrestaurowana. Centralne windy prowadzace
do dobudowanej czesci Port House zapewniajg panoramiczne widoki na miasto oraz port. Gérne kondygnacje
starej budowli oraz kilka dolnych kondygnacji dobudowanej konstrukcji sa przeznaczone na restauracje, sale

konferencyjng i audytorium. Pozostate kondygnacje sg otwartymi biurami dostepnymi dla zwiedzajgcych (Ibidem).

W wyniku tego The Port House stat sie jednym z najwazniejszych obiektéw odnowy urbanistycznej Eilandje
z symbolicznym nawigzaniem do rzeki Skaldy, praktycznym zastosowaniem istniejgcej budowli, otwartoscig do

zwiedzajgcych oraz maksymalnym zachowaniem materialnego dziedzictwa kulturowego.
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Rys. 20 (przekrdj budynku The Port House)

2.3.5. Red Star Line

Przed zakolem rzeki Skaldy na rogu ulic Rijnkaai i Montevideostraat znajdujg sie trzy zabytkowe szopy

portowe, ktére byly uzywane przez firme transportowg Red Star Line. Obecnie kompleks jest uzywany jako muzeum
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sktadajgcy sie z czterech czesci: trzy zabytkowe budynki (De Loods, budynek narozny i budynek gtéwny) oraz jeden

nowy element — Wieza (Rys. 21).

Najstarszym budynkiem wsréd wszystkich jest maty budynek muzealny zbudowany w 1894 roku. Jest to
prosty magazyn wykonany z czerwonej cegty o tacznej powierzchni okoto 400 m? (Oficjalna strona Red Star Line,
<https://www.redstarline.be>). Firma Red Star Line zdecydowata na budowe budynku w celu oferowania miejsc
noclegowych dla emigrantéw. Natomiast byt on zbyt maty dla obstugi setek emigrantéw, dla ktérych nalezato
dodatkowo przeprowadzi¢ badania lekarskie tuz przed wyjazdem w ciggu zaledwie kilku godzin. Stgd badania

lekarskie odbywaty sie na nabrzezu przy réznych warunkach atmosferycznych (Ibidem).

Pomimo zmniejszonego poziomu migracji natozonego przez amerykanski rzgd po | wojnie Swiatowej firma
Red Star Line zbudowata nowy budynek na Rijnkaai. Spowodowane to bylo rosngca liczbg kandydatow na
emigracje, ktérzy wymagali badan administracyjnych oraz lekarskich. Budynek gtéwny o tgcznej powierzchni okoto
800 m? jest najbardziej prestizowym i interesujagcym z architektonicznego punktu widzenia. Zostat on zbudowany w
1922 roku w stylu Art Deco wg projektu Jana Jacobsa. Budynek gtéwny i narozny funkcjonowaty jako jedna catosé

z dostepnymi prysznicami dla mezczyzn i kobiet, dwoma poczekalniami i salonem fryzjerskim (Ibidem).

Dodatkowo przed | wojng swiatowg wtadze miasta Antwerpii zdecydowali na budowe obiektu De Loods na
Montevideostraat. Jest to duza wysoka szopa celna o tacznej powierzchni okoto 550 m? z niskg ceglang elewacja.
Budynek byt wykorzystywany przez firme Red Star Line do przechowywania juz zdezynfekowanego bagazu
(Ibidem).

Kompleks budynkéw posiadat réwniez wysoki murowany komin, ktéry byt dodatkowo punktem
orientacyjnym dla tysiecy pasazerow, ktorzy od lat 20 do 1934 roku szukali drogi z Dworca Centralnego do miejsca
cumowania statkéw przy Red Star Line. Komin zostat zburzony w 1936 roku, a panorama Antwerpii — pozbawiona
historycznej orientacji dla turystow i mieszkancow. Po tym, jak firma upadta w 1934 roku, kompleks byt kilkukrotnie

odnawiany zgodnie z innymi zastosowaniami, ale pézniej wyszedt z uzycia (Ibidem).

W 2005 roku rada miejska Anwerpii podjeta decyzje o zakupie budynkéw Red Star Line od Zarzadu Portu
w celu odnowy urbanistycznej z nadaniem nowego przeznaczenia. Do realizacji projektu wybrano nowojorskg firme
architektoniczng Beyer Blinder Belle Architects and Planners, ktéra dziatata razem w konsorcjum z firmg inzynierskg
Arcade mieszczaca sie w Antwerpii (Oficjalna strona Red Star Line, <https://www.redstarline.be>). Obie firmy byty
odpowiedzialne za renowacje budynkéw i zaprojektowanie w nich nowego muzeum. Podczas odnowy kompleksu,
ktéry byt opuszczony, zdecydowano na dobudowe elementu przypominajgcego wczesniejszy komin. Tak w
koncowym projekcie przygotowawczym powstata wieza widokowa umieszczona pomiedzy zabytkowymi
budynkami. Realizacja projektu trwata trzy lata od 2010 do 2013 roku. Oryginalne budynki zostaty zachowane w
mozliwe najwiekszym stopniu z kilkoma nowymi dodatkami, takimi jak nowe podiogi w pomieszczeniach
technicznych oraz nowa konstrukcja wiezy. Dobudowana wieza jest wykonana z dekoracyjnego betonu, wokét

ktérego owijajg sie eliptyczne schody zastoniete panoramicznymi oknami i prowadzacymi do platformy widokowej.
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Do platformy réwniez prowadzi winda usytuowana w betonowej rdzeni wiezy. Na ostatniej kondygnacji danej

konstrukcji zwiedzajacy majg mozliwos¢ podziwia¢ widok na doki, rzeke Skalde oraz miasto (Ibidem).

Poza tym rok przed zakonczeniem prac renowacyjnych z 28 kwietnia do 13 maja 2012 roku, nowy muzeum
Red Star Line wraz z Antwerpen Open zorganizowaly festiwal kultury, aby byta mozliwos¢ po raz ostatni zobaczyé
stary wyglad zabytkowych budynkéw oraz przywota¢ atmosfere rozkwitu odnowionego kompleksu Red Star Line.

Oficjalnie muzeum zostat otwarty 27 wrzesnia 2013 roku poprzez kréla Filipa i krélowg Matyldg (Ibidem).
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Rys. 21 (zdjecie budynkéw Red Star Line)

2.3.6. Gtéwne aspekty odnowy urbanistycznej Eilandje

Aspekt urbanistyczny

Charakter zabudowy na obszarze Eilandje jest nierbwnomierny i stopniowo zmienia sie z intensywnej
zabudowy miejskiej w potudniowej czedci na przestrzenng funkcjonujgca infrastrukture portowg na terenach
pétnocnych. Jest to wynikiem przede wszystkim zlewania sie funkcji miedzy terenami pierwotnego portu oraz
historycznego centrum miasta, ktéry znacznie zalezat od jego obszaréw portowych, przemystowych i stoczniowych.
Takie historyczne uwarunkowanie sprawito, ze najwieksza koncentracja zaadaptowanych obiektéw poportowych
znajduje sie na potudniowych terenach Eilandje. Pomimo pojedynczych zaadaptowanych obiektéw, ktére stanowig
kompozycyjne elementy pierzei ulic Londerstraat oraz Godefriduskaai, pojawiajg sie réwniez wolnostojgce obiekty
(The Port House, Loodswezen) oraz kompleks budowli poportowych tj. The Red Line Star z magazynami
Montevideo, oraz De Shop. Obiekty te zostaty odnowione oraz zaadaptowane w wiekszosci na cele ustugowe,

edukacyjne oraz rekreacyjne (Smits, Veeckman, 2019). Natomiast nowa zabudowa miejska musiata by¢
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maksymalnie podobna do zaadaptowanych obiektéw poportowych, nie naruszajgc spojnosci stylu architektury,

ktéry i tak roznit sie z powodu rozlegtej w czasie budowy.

Oprécz kubaturowych obiektéw poportowych stanowigcych element materialnego dziedzictwa kulturowego
ogromne koszty wydzielono na odnowe konstrukcji hydrotechnicznych (Sciany dokow, basendéw) oraz obiektow
stoczniowych (np. suche doki), ktére zajmujg znaczng czes$¢ obszaru dzielnicy Eilandje i sg nieroztgczng czescig
jej historii. Przestrzen dokow, ktéra obecnie jest uzywana tylko jako marina jachtowa, dodatkowo spetnia funkcje
tzw. placéw i otwartych przestrzeni wodnych danego terenu. Poza tym ich nabrzeza zostaty zmodernizowane z

ulokowaniem terendw zieleni oraz $ciezek pieszo-rowerowych (Ibidem).

Warto réwniez zaznaczyé, ze ukiad kompozycyjny catego obszaru posiada kilka akcentow wysokosciowych
z widokiem na historyczne doki oraz rzeke Skalde. W$rdd nich to: The Port House, MAS Museum oraz wieza
widokowa Red Star Line. Dwojga z trzech obiektow sg zaadaptowanymi zmodernizowanymi obiektami

poportowymi, ktére sg dostepne dla wszystkich zwiedzajgcych.

Aspekt spoteczny

Odnowa danego obszaru miata na celu poprawe jakosci zycia w tej historycznej czesci portu. Stad funkcje
przebudowy sg nastepujace: 60% - to obiekty mieszkalne, 30% - obiekty biznesowe oraz 10% - obiekty kulturalne,
handlowe oraz rekreacyjne. Przed planowaniem odnowy tych terenéw byly przeprowadzone konsultacje z lokalng
spotecznosciag, ktore pokazaty, jak wazny jest dla nich los wybitnego terenu historycznego portu. Z tego powodu
zdecydowano na rewitalizacje z zachowaniem historycznej atmosfery danego miejsca, ktéra bedzie nawigzywata

do dawnej dziatalnosci portowej (Notteboom, Jean-Paul Rodrigue i inni, 2022).

Wobec tego sporzadzono liste zabytkowych obiektdow wedtug potozenia geograficznego oraz
przeznaczenia. Priorytetem byly akwatoria starego portu tj. doki, przystanie, nabrzeza, konstrukcje
hydrotechniczne, suche doki i mosty. Drugorzednymi elementami dziedzictwa kulturowego byly obiekty
wspomagajgce funkcjonowaniu portu tj. magazyny, wiaty portowe oraz elektrownia wodna. Trzecig pozycje
zajmowaty budowle o znaczeniu spoteczno-historycznym dla mieszkancéw tj. De Shop oraz Het Kot, ktére byly
miejscami zatrudnienia pracownikéw stoczniowych (Smits, Veeckman, 2019). Roéwniez budowle Red Star Line byty

waznymi elementami dziedzictwa z powodu bogatej historii transportowania emigrantéw do 'nowego swiata'.

Pierwszymi projektami podlegajacymi odnowie byty: Felix Archives, MAS Museum oraz Red Star Line,
ktére staty sie nieco 'mentalnym mostem' (nazywanym réwniez ‘osig kulturalng’) miedzy miastem i terenem Eilandje.

To zapoczagtkowato proces integracji danych terenéw w istniejgcg tkanke miejskg (Ibidem).
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Aspekt srodowiskowy

Kluczowymi elementami przestrzeni rewitalizacji Eilandje sg przede wszystkim woda oraz port. Z racji tego,
ze doki zostawiono w pierwotnej postaci, zdecydowano o wykorzystaniu ich na cele rekreacyjne dla mieszkancéw
i turystéw. Takze priorytetem danego projektu jest zielen, ktérg zdecydowano zastosowac przede wszystkim na
terenach historycznie pozbawionych takiej mozliwosci z powodu dziatalnosci portowej. Tworzac zaplanowane
podtuzne parki miejskie w potnocnej czesci Eilandje, dana przestrzen bedzie potagczona z pozostatymi wyspami
zieleni poprzez aleje drzew lub zielen urzadzona na nabrzezach starych dokow. Pétnocny rozlegajacy sie i
jednoczesnie najwiekszy park Eilandje bedzie miat dostep do terenéw wodnych dokdéw oraz rzeki Skaldy (Smits,
Lorquet, 2018). W wyniku tego, dana zielono-niebieska infrastruktura doprowadzi do catkowitej metamorfozy kiedys

przemystowej czesci portu na komfortowg dzielnice miasta.

Aspekt prawno-instytucjonalny, struktura wlasnosciowa oraz finansowanie

Sam proces planowania, oraz rozwoju odnowy Eilandje byt wynikiem wspétpracy kilku podmiotéw: miasta
Antwerpii, zarzadu portowego oraz rzgdu flamandzkiego pracujgcych na rzecz rozwoju projektu 'Miasto nad Rzeka'.
Pierwotnym dokumentem, na podstawie ktérego opierajg sie pézniejsze planowania, byt tzw. Global Structure Plan
for Antwerp (GSA) z 1996 roku (Smits, Veeckman, 2019). Natomiast z powodu trudnosci formalnych dany dokument
nie zostat zatwierdzony. W 2000 roku gtéwny architekt miasta René Daniéls opierajgc sie na dokumencie GSA,
sporzadzit masterplan odnowy Eilandje z zaznaczonymi kluczowymi miejscami pierwszych inwestycji.
Finansowanie tych obiektéw odbywato sie poprzez zastosowanie partnerstw prywatno-publicznych, aby zapewni¢
jak najszybszg ich odnowe. Wyznaczone obiekty miaty za zadanie utworzenie tzw. ‘osi kulturalnej’ przechodzgcej
przez Schipperskwartier w centrum miasta, Hanzestedenplaats, Nassaustraat, Kattendijkdok oraz prowadzacej do
hangaréw Montevideo. Tym samym ‘0§’ zapewniata integracje obszaru Eilandje w tkanke miejskg centralnych
dzielnic Antwerpii i zachecata mieszkancéw oraz turystéw do zwiedzania nowej przestrzeni miejskiej. Poza tym
miasto oraz port pokryli znaczgca czes¢ poczatkowych inwestycji na ustugi publiczne, infrastrukture drogowg oraz
przestrzenie publiczne w celu zapewnienia atrakcyjnosci i przyszto$ciowosci danego projektu dla potencjalnych

inwestoréw (Ibidem).

Poczagtkowa odnowa urbanistyczna pojedynczych obiekiow miata za zadanie tylko rozpoczaé proces
rewitalizacji obszaru i zwréci¢ uwage na jego proces. Stad powstalo pytanie o nowym spéjnym planowaniu
zdegradowanego obszaru. Wobec tego, na zlecenie miasta Antwerpii za udziatem gtéwnego architekta miasta
René Daniéls'a byto stworzone 'biuro projektowe Eilandje' zajmujgce sie sporzgdzeniem planu rozwoju i
przygotowaniem projektéw do realizacji. Oprécz tego biuro odpowiadato za koordynacje wspotpracy miedzy
réznymi podmiotami tj. urzad miasta, zarzad portu oraz innymi prywatnymi organizacjami. Taka koordynacja dziatah
byta niezbedna z racji struktury wtasnosciowej terenu, wieksza cze$¢, ktérego byta wykupiona przez port Antwerpii
w latach dziewieédziesigtych XX wieku. Pytanie o kupnie dziatek byto kluczowym i wydtuzyto proces rewitalizacji
na lata z racji roznic poglgdéw co do realizowanych projektéw. Natomiast w wyniku porozumienia miedzy zarzgdem

portu oraz miasta, zdecydowano na sprzedaz poszczegolnych dziatek. Koszt ze sprzedazy byt wykorzystywany na
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utworzenie funduszu emerytalnego dla pracownikéow portu, a koszt zyskow ze sprzedazy byt podzielony i
wykorzystany na inwestowanie w obszar Eilandje. Problem takiej umowy polegat na tym, iz zadna ze stron nie
zaznaczyta wspolne interesy w warunkach sprzedazy nieruchomosci z takg samg predkoscig lub kwotg zyskow.
Pomimo tego dwa podmioty dalej wspotpracowaty na rzecz rozwoju danego regionu. Fundusz emerytalny
pracownikoéw portu zostat sfinansowany przez Rzad Federalny, przyspieszajac tym samym proces rewitalizacji
terenu. Koszt odnowy takiej ilosci obiektéw zabytkowych pokrywaty réwniez budzet flamandzki na konserwacje
zabytkéw oraz odrebne fundusze prywatne (Ibidem).

2.4. Podsumowanie czesci studium przypadkow

Opierajgc sie na przyktadach ze studium przypadkéw, mozna znalezé wspdlne zasady odnowy
urbanistycznej terenéw poportowych oraz przyczyny ich zastosowania na wyznaczonych obszarach. Przede
wszystkim na lokalizacje zaadaptowanych obiektéw wptywajg historyczne procesy rozwoju portu i
sgsiadujgcego miasta. Tereny portowe, ktore z racji technicznych nie mogty by¢ wystarczajgco zmodernizowane,
zdecydowano zrewitalizowac i przeksztatci¢ na obszar o zabudowie mieszanej integrujgc go w przylegajaca tkanke
miejska. Z racji tego, ze poczatek tych dziatan rewitalizacyjnych przepada na koniec XX wieku, wyraznie wida¢
zastosowanie trzech gtéwnych paradygmatow zréwnowazonego rozwoju wykorzystanych przy kazdym z opisanych
przykfadow.

Wszystkie trzy miasta zwrdcity szczegdlng uwage na juz istniejgce walory krajobrazowe i historyczne
obszaréw planowanych poddaniu rewitalizacji. Stgd zachowano oraz polepszono infrastrukture niebiesko-
zielona poprzez renowacje budowli hydrotechnicznych (doki, nabrzeza, baseny), a takze zagospodarowano sie¢
terenow zieleni oraz utworzono otwarte przestrzenie publiczne wzdtuz nabrzezy rzek, starych dokéw lub basenow.
Ponadto zostaty zaadaptowane cate kompleksy i rzedy kubaturowych obiektéw poportowych, ktére rowniez
stanowig element historycznego krajobrazu i bezposrednio wptywajg na zachowanie tozsamosci danych miejsc.
Wiekszos$¢ obiektow zaadaptowano w pierwotnej postaci z ewentualnymi umocnieniami konstrukcji i przebudowg
wnetrza. Natomiast w Antwerpii oraz Hamburgu zastosowano rowniez metode dobudowy nowoczesnej konstrukcji
do istniejgcych zabytkowych obiektow, tworzgc tym samym ciekawg wspoiczesng architekture. Przyczyng
niezastosowania tej metody w Londynie moze by¢ rozlegto$é realizacji danych projektéw w czasie, z ktérych
London Docklands byt najwczes$niejszym i zakohczyt sie w 1998 roku (LDDC History Pages, <http://www.lddc-
history.org.uk>). W tym czasie kiedy realizacje projektéw Eilandje oraz Hafen City rozpoczeto dopiero na poczatku
XXI wieku.

Poza tym zwrécono uwage na aspekt urbanistyczny danych projektéw polegajacy na skutecznym
zaplanowaniu powigzan transportowych oraz uktadu kompozycyjnego rozmieszczenia nowych obiektow
wsréd zaadaptowanych. W Hamburgu ulokowanie portowego terminala pasazerskiego na potudniu Hafen City
sprzyja zapoznaniu sie turystow z obszarem odnowy urbanistycznej i historycznymi spichrzami, zanim zwiedzajgcy
bedg kierowaty sie do centrum miasta. W Londynie natomiast, dzieki ulokowaniu lotniska na terenie Royal Docks i

zbudowaniu nowego systemu drég kolejowych, zwiedzajgcy majg mozliwosé sprawnie poruszac sie do centrum
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miasta przez caty obszar odnowy urbanistycznej, podziwiajgc budynki wiktorianskiej epoki. Kompozycyjnie nowa
zabudowa wokét zaadaptowanych obiektéw poportowych jest maksymalnie dopasowana i ptynnie przechodzi w
obiekty wspoiczesnej architektury, nie zaburzajgc krajobrazu danego miejsca. Dodatkowo kazdy z opisanych
projektow posiada akcent wysokosciowy, kitory spetnia funkcje rekreacyjng (np. Elbphilharmonie w Hamburgu oraz
The Port House w Antwerpii) lub komercyjno-ustugowg (np. budynki na Canary Wharf w Londynie). Takie akcenty
wysokosciowe udostepniajg zwiedzajgcym punkty widokowe dla obserwowania najwazniejszych waloréow
historycznych i krajobrazowych tj. dawne obiekty portowe, otwarte przestrzenie akwatoriéw oraz zielone nabrzeza.
W przypadku Eilandje historyczne obiekty poportowe nie stanowity zwartych rzedéw lub zespotéw, lecz rozproszone
obiekty na catym obszarze. Z racji tego zaplanowano powigzanie danych obiektow w tzw. ‘0$ kulturalng’ poprzez
dobudowe nowych obiektéw nawigzujgcych do dziatalnosci portu i zachecajgcych turystéw oraz mieszkancéw do
ich zwiedzania. Taka metoda zapewnita doskonate powigzanie terenu odnowy i historycznego centrum miasta z

wykorzystaniem dostepnych zasobow przestrzeni.

Dodatkowo warto zaznaczy¢, ze wszystkie trzy projekty odzwierciedlajg rozne akcenty funkcjonalnosci
odnowionych obszaréw. W London Docklands najwiecej zaplanowano obiektéw mieszkalnych, ktére stanowig 33%
od catej przestrzeni odnowy (LDDC History Pages, <http://www.lddc-history.org.uk>). W Hafen City (Rys. 22)
wiekszos¢ obiektow przeznaczono na funkcje komercyjng i biznesowa, az 39% (Oficjalna strona Hafen City,
<https://www.hafencity.com>). Natomiast na terenie Eilandje skupiono na utworzeniu jak najwiecej obszaréw
rekreacyjnych tj. parki, otwarte tereny wodne, promenady i muzea (Smits, Lorquet, 2018). Wplywa to przede
wszystkim na charakter zabudowy oraz planowang infrastrukture. Pomimo tego, ze kazdy z opisanych przyktadéw
rézni sie akcentem funkcjonowania przestrzeni, wszystkie projekty przeszlty przez podobny proces prawno-
instytucjonalny. Przed rozpoczeciem wdrozenia zaplanowanych dziatah rewitalizacyjnych wigkszos¢ obszarow we
wszystkich trzech projektach byta we witasnosci organizacji publicznych (zazwyczaj zarzadu portu). Stgd w celu
sprawnego przebiegu rewitalizacji oraz odnowy urbanistycznej, miasto zlecato lub tworzyto prywatng organizacje
urbanistyczng zajmujgca sie zaplanowaniem, kontrolowaniem, finansowaniem oraz realizacjg danego projektu.
Natomiast w procesie dopuszczono kilka negatywnych dziatanh, ktére wptynety na przebieg danego procesu. Do
przyktadu w London Docklands, w wyniku braku wystarczajgcej partycypacji spotecznej przy realizacji projektow
nastgpity konflikty miedzy organizacjg zarzadzajacg procesem rewitalizacji a spotecznoscig lokalng. Takze w
Eilandje, w wyniku braku utworzenia warunkéw zachecajgcych inwestowaniu w rozbudowe lub adaptacje
budynkéw, proces odnowy zabytkowych obiektéw wydtuzyt sie o dekady i jest finansowany w duzej mierze z
funduszy publicznych.
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Rys. 22 (mapa przeznaczenia poszczegolnych obiektow w HafenCity)

Z doswiadczenia danych miast finansowanie podobnych projektéw odbywa sie czesciowo ze Srodkow
publicznych (zazwyczaj pozyskiwanych ze sprzedazy dziatek) oraz w znacznym stopniu z inwestycji prywatnych.
Stad waznym elementem jest utworzenie lub zaplanowanie strefy biznesowej, ktéra zacheca potencjalnych
inwestoréw do wybudowania obiektéw biurowych lub odnowe istniejgcych budynkéw z ich dalszym wykorzystaniem
na cele komercyjne. W London Docklands taka strefg jest Canary Wharf, kiéra wptywa na gospodarke catego
wschodniego Londynu i obszaréw metropolitalnych. W Hafen City cata strefa potudniowa, centralna oraz wschodnia
jest przeznaczona na dziatalnos¢ biurowa, gdzie zlokalizowane sg najwieksze korporacje (Oficjalna strona Hafen
City, <https://www.hafencity.com>). Ponadto waznym elementem w finansowaniu podobnych projektéw jest
wspomaganie danego procesu przez rzgd miasta, zapewniajgc ewentualne ulgi kapitatowe, zwolnienie z podatkow

lub finansowanie konserwac;ji zabytkow.

Pomimo pojedynczych trudnosci wystepujgcych podczas planowania oraz realizacji danych projektéw, sg
one dobrymi przyktadami odnowy urbanistycznej zdegradowanych obszaréw z adaptacjg kubaturowych obiektow
poportowych. Na podstawie przedstawionych doswiadczen oraz szczegotowych opiséw otwiera sie mozliwosé
stosowania lub modernizacji podobnych schematéw dla odnowy innych opuszczonych terenéw poportowych i
poprzemystowych. Wskutek czego zwiekszy sie skutecznos¢ nowych projekidw odnowy oraz zwiekszy sie

popularyzacja danych rozwigzan we wspotczesnym projektowaniu urbanistycznym.
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3. Czes¢ projektowa
3.1. Szczecin — miasto z bogatg historig

Na podstawie przyktadoéw opisanych w studium przypadkéw wyznaczono najwazniejsze aspekty, na ktére
nalezy zwréci¢ szczegotowg uwage przy planowaniu odnowy urbanistycznej obszaréw poprzemystowych,
poportowych i postoczniowych. Takie dziatania moga by¢é wykorzystane w celu poprawy zycia mieszkancow i
wzbogacenia zagospodarowania przestrzennego wielu miast europejskich potozonych nad terenami wodnymi.
Polska jako kraj potozony nad Morzem Baityckim posiada wiele miast morskich, morsko-rzecznych i rzecznych z
bogata historig portowa czaséw Sredniowiecza i epoki industrializacji. Procesy ich ksztattowania i rozwoju relaciji
port-miasto zachodzity w podobny sposéb jak w przypadku miast zachodnioeuropejskich. Stad wiekszos$¢ z nich
tak samo posiada tereny z opuszczonymi konstrukcjami spichlerzy, murowanych magazynow, stalowych dzwigéw
i suchych dokéw. Wobec tego pojawia sie mozliwos¢ potencjalnego utworzenia wtasnego ,HafenCity”, wzorujac sie

na opisanych doswiadczeniach rewitalizacji miast potozonych nad Morzem Pdétnocnym.

Wsréd najwiekszych miast portowych zalicza sie Gdansk, Gdynie oraz Szczecin. W przypadku pierwszych
dwéch sg wyrazne przyktady zastosowania metody odnowy urbanistycznej terenéw poportowych (np. Mfode Miasto
w Gdansku). Natomiast Szczecin dopiero rozpoczyna swojg droge w danym kierunku. Bedac potozonym u ujscia
rzeki Odry w odlegtosci 60 km od Wybrzeza Battyckiego, Szczecin jest stolicg i najwiekszym miastem wojewddztwa
zachodniopomorskiego. Poza tym jest to trzecie co do wielkosci miasto w Polsce wzgledem powierzchni, zajmujgc
300,8 km? (Muziol-Wectawowicz, Thiel i inni, 2010, s. 23). Wedtug struktury przestrzennej, w miescie znaczng role
odgrywajg tereny przyrodnicze (42% catej powierzchni), co w potgczeniu z dostepem do terenéw wodnych
pozytywnie wptywa na krajobraz miasta. Warto rowniez zaznaczy¢, ze w Szczecinie mieszka ok. 24% ludno$ci
wojewodztwa, co wskazuje na jego wazng role w strukturze funkcjonalno-przestrzennej regionu. Poza walorami
przyrodniczymi na wizerunek miasta Szczecin wptywajg takze Sredniowieczne Stare Miasto oraz XIX-wieczne
Srédmiescie z wyjgtkowymi obiektami architektonicznymi. Dane obszary wraz z 60% catej struktury wspétczesnego
miasta znajdujg sie w catosci na lewym brzegu Odry. Natomiast na prawym brzegu znajdujg sie port oraz nowe
dzielnice. W procesie rozrastania sie miasta mozna oznaczy¢ wyrazng tendencje poszerzania struktury w kierunku
zachodnim oraz potudniowo-zachodnim nawet poza jego granice administracyjne. Jest to spowodowane przede
wszystkim ograniczeniami geograficznymi wybrzeza Odry oraz barierg funkcjonalno-przestrzenng w postaci portu,
ktory przeszedt szereg zmian i przeksztatcen przez ostatnie stulecia. Te procesy historyczne, o ktérych bedzie
mowa dalej, bezposrednio wptynety na uksztattowanie wspotczesnej struktury miasta i wyznaczajg jego dalsze

kierunki rozwoju (Ibidem).

Od samego poczatku miasto Szczecin byto Scisle zwigzane z dziatalnoscig portowg, ktéra ksztattowata
jego gospodarke. W IX wieku na terenie miedzy stokiem wzgdérza a Odrg powstaty pierwsze struktury o charakterze
rzemieslniczo-handlowym zageszczajgce sie przy nabrzezu rzeki (Rembacka, 2011, s. 77). Taki charakter
pierwotnej zabudowy wskazuje na intensywng eksploatacje zasoboéw wodnych przez osiedlone tam osadnictwo
Stowian. Z czasem, w wyniku sprzyjajgcych warunkéw geograficznych oraz mozliwosci handlu drogg morskg, nad

gtéwnym nurtem Odry rozbudowano podgrodzie szczecinskie oraz jego port morsko-rzeczny. Nastepnie w Xll i Xl
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wieku rozpoczat sie naptyw osadnikédw niemieckich, ktérzy utworzyli na potudniu od podgrodzia stowianskiego swoj
wiasny port rzeczny. Stgd mozna przypuscic, ze na poczatku XIll wieku w miescie znajdowaty sie dwa niezalezne
porty: stowianski wzdiuz gtéwnego nurtu Odry oraz niemiecki (nazywany Havening) na potudniu przy przeprawie

przez rzeke (Ibidem, str. 78).

W latach 1237-1243 ostatecznie utrwalono prawa miejskie Szczecina i potaczono dwa niezalezne porty w
jeden, otwierajac jeszcze wieksze mozliwosci jego rozwoju. Tak sie stato w potowie XIIlI wieku, kiedy Szczecin
witgczono do Zwigzku Hanzeatyckiego. To odgrywato wazng role w rozwoju portu dotgczonego do szerokiej sieci
transportu morskiego i bezposrednim dostepem do portéw Hamburga, Antwerpii oraz Londynu. W wyniku
zwiekszonego obrotu towaréw zdecydowano o zagospodarowanie przeciwlegtego brzegu Odry i powiekszenie
obszaru portu poprzez wigczenie czesci Lasztowni. Takze waznym byta budowa Mostu Dtugiego, ktoéry potagczyt
dwa brzegi portu morskiego miedzy srédmiesciem a tasztownig. Natomiast spowodowato to ograniczenie dostepu
do czesci nazywanej Havening, ktéry od tamtego czasu stat sie portem wylgcznie rzecznym i obstugiwat jednostki
ptyngce z dorzecza Odry (Rembacka, 2011, s.79). W wyniku dalszego rozwoju portu zostat zagospodarowany caty
zachodni brzeg tasztowni na cele portowe. Ukoronowaniem tego procesu przeksztatcenia stato zagospodarowanie
stoczni w poétnocnej czesci Lasztowni oraz usytuowanie przy Moscie Dtugim zurawia obstugujgcego przetadunek
wiekszych jednostek i stuzgcym do stawiania masztéw na statkach. W wyniku tego, w okresie XV wieku port
szczecinski rozciggat sie po obu brzegach rzeki Odry miedzy mostami Ktodnym a Dtugim. Lasztownia ostatecznie
stala sie gtdwnag przestrzenig sktadowania towarow przetadunkowych z magazynami do przechowywania drewna,
smoty, miedzi oraz zboza. Lewy brzeg rzeki spetniat funkcje pierwotnego portu i byt zagospodarowany w wiekszosci

pomostami z matymi przestrzeniami sktadowymi (Ibidem).

Jednakze ze wzgledow politycznych rozwdj miasta oraz portu zostat tymczasowo zatrzymany. Wynika to z
tego, ze z czasdéw wojny trzydziestoletniej az do XVIII wieku, miasto utrwalito charakter forteczny. Otoczone
wiencem obmurowan z XIV wieku, wszystkie urzgdzenia portowe, magazyny, spichlerze nie mogty by¢ budowane
poza watami. Jest to spowodowane tym, iz te urzgdzenia odgrywaty najwazniejsza role dla gospodarki miasta i
mogty by¢ fatwo zniszczone w razie oblezenia. Pomimo tego, w obrebie dotychczasowo wyznaczonych granic, port
byt kilkukrotnie modernizowany poprzez pogtebianie akwenu lub umocnienia nabrzezy drewnianymi palami z
poprzecznymi tatami. Dodatkowo w 1740 roku zbudowano awanport szczecinski w Swinouj$ciu z pogtebieniem

Swiny i Domigzy, co potozyto poczatek ich wieloletniej wspotpracy (Ibidem, str. 81).

Rozbudowe miasta poza granicami dotychczasowej twierdzy rozpoczeto dopiero od 1873 roku. Nastgpito
to po kilkusetletnich wojnach miedzy Prusami a Francjg, ktére ostatecznie utrwality miejsce Szczecina na mapie
obu panstw. Wraz po kapitulacji, Francja byta zobowigzana do szybkiej zaptaty olbrzymiej kontrybuc;ji (okoto 5 mid
frankdw w ztocie), czes¢, z ktdrej udzielono na rozbudowe miasta Szczecina z jego poszerzaniem od strony
przedmies¢ oraz modernizacji terenéw pofortecznych (Rembacka, 2011, s. 102). Doktadnie w tym okresie powstajg
reprezentacyjne dzielnice tj. Waty Chrobrego i Srédmiescie z gwiazdzistymi placami (pl. Starych Szeregéw, pl.

Grunwaldzki, pl. Odrodzenia), widok, na ktére rozcigga sie z zachodnich nabrzezy tasztowni.

68



Potowa XIX wieku charakteryzuje sie dynamicznym rozwojem gospodarczym zaréwno Szczecina, jak i
mniejszych jednostek terytorialnych w poblizu. W wyniku pruskich reform uwtaszczeniowych rozpoczeta sie
migracja ludzi z pomorskich wsi poszukujgcych nowe mozliwosci rozwoju. Najblizszym takim kierunkiem byt
rozbudowujgcy sie Szczecin oferujgcy prace w branzy przemystowej, portowej i stoczniowej. Naptyw ludnosci
pozytywnie wptynat na dalszg rozbudowe miasta szczegodlnie w kierunku podszczecinskich wsi tj. Grabowo i Turzyn
(Ibidem, str. 137).

Dynamiczny rozwdoj miasta przyczynit do rozbudowy stref przemystowych na lewym brzegu Odry ze strony
Grabowa, gdzie w 1851 roku powstat zaktad budowy statkéw i maszyn parowych Friichtenichta i Brocka pozniej
przeksztatconego w stocznie ,Vulcan”. Takze na danym terenie powstaty inne zaktady budowy maszyn parowych
(np. Stettiner Oderwerke, Arona i Gollnowa), a takze cementownie i duze fabryki (Ibidem, str. 138). Ulokowanie
takiej strefy w Grabowo byto zwigzane przede wszystkim z brakiem mozliwosci rozmieszczenia nowych inwestycji
w granicach éwczesnego szczelnie zabudowanego Szczecina, a takze ich stosunkowo niewielkiej odlegtosci (okoto
2,5 km). Intensywna rozbudowa i zwigkszajgca si¢ liczba ludnosci wptynety na ostateczne nadanie miejscowosciom
Grabowo oraz Drzetowo praw miejskich, ktére w 1900 roku wraz z Niemierzynem zostaty dotgczone do miasta
Szczecin, poszerzajgc jego granice i wpltyw w regionie (Ibidem, str. 143).

Poczatek XX wieku charakteryzowat sie zwiekszeniem roli przemystu i dziatalnosci portowej w ciggle
rozwijajgcym sie Szczecinie. Sprzyjata temu migracja ludnosci z przylegajgcych wsi oraz terendw z zaboréw
rosyjskiego i austriackiego na wschdéd od Pomorza, ktérzy réwniez pracowali w zaktadach przemystowych,
stoczniowych lub portowych. Nastepujgce zmiany demograficzne miasta przyczynity do powstania nowych
zakfadow tj. fabryka chemiczna ,Union” przy ulicy Steinstrasse, cementownia ,Stern” i jej kopalnia kredy, stocznia
,Oder” przy Oderwerkstrasse, zaktad konstrukcji stalowych ,Gollnow und Sohn” przy Langestrasse, fabryka
Stoewera przy Falkenwalderstrasse i inne (Rembacka, 2011, str. 226). Powstaty réwniez cate kompleksy nowych
magazynow portowych i konstrukcji stoczniowych. Tak na terenie tasztowni utworzono port wolnoctowy otoczony
murowanymi magazynami skfadowymi (Rys. 23). Ponadto w danym okresie powstaje elektrownia portowa
Kraftwerk Stettin przy ulicy Gdanskiej, a same tereny portu zostaty rozszerzone na wschéd — na Ostréw Grabowski.
Takie zmiany obrazowaty poczatek wykorzystywania potencjatu miasta po wieloletnich ograniczeniach
przestrzennego ukfadu fortyfikacyjnego. Natomiast w czasie Il wojny swiatowej sytuacja kardynalnie sie zmienita.
Historyczna zabudowa miejska Szczecina zostata zniszczona w 70%, portu — w 80%, a terendéw przemystowych —
az w 90% (Ibidem). Bombardowania byly dewastacyjne i doprowadzity do nierozpoznawalnej zmiany krajobrazu

miasta i jego historycznego dziedzictwa materialnego.
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Rys. 23 (wspotczesny obszar tasztowni na tle dziewietnastowiecznego miasta Szczecin)

Po zakonczeniu wojny sytuacja w miescie przechodzita liczne zmiany tj. migracja ludnosci, nowe podziaty
administracyjne oraz odbudowa miasta wraz z jego strefami przemystowymi i terenami portowymi. Jednakze same
tereny portu zostaty przejete przez miasto dopiero w 1947 roku od radzieckiej komendantury, a niektére czesci
nawet w 1955 roku. Pomimo tego w 1950 roku (wedtug 6-letniego planu na 1950-1955 r.) zdecydowano na
odbudowe dawniej poniemieckiej stoczni, aby zapewni¢ jak najszybszg budowe oraz remont statkéw na
gospodarcze potrzeby panstwa (Rembacka, 2011, s. 278). Dokonano takze wielu zmian w ukfadzie przestrzennym
historycznego miasta oraz jego portu, na miejscu, kiérego zostato kilka murowanych magazynéw, stalowych
dzwigdw, nabrzezy oraz pozostatosci dawnych zaktadoéw przemystowych. Na przykiad, lewy brzeg Odry wczesniej
zabudowany przez staromiejskie kamienice potozone bezposrednio nad wodg, zostat kardynalnie zmieniony na
rzecz poprawy komunikacji miejskiej. Tak powstata pierwsza wieksza inwestycja powojennego Szczecina — Trasa
Nadodrzanska. Natomiast uktad przestrzenny centralnej dzielnicy miasta zlokalizowanego wokot Sredniowiecznych
rynkéw zostat catkowicie unicestwiony. Na miejscu pojedynczych fragmentéw zabytkowych kamienic, brukowanych

uliczek i placow zbudowano nowe osiedla mieszkaniowe z wolnostojgcymi obiektami handlowymi (Ibidem, str. 292).

Bylo to wynikiem istniejgcego w tamtych czasach systemu ,uspotecznionych inwestycji”, kiedy nie

dopuszcza sie prywatnych wiascicieli gruntu i budowy prywatnych kamienic. Sytuacja sie zmienita dopiero w 1989
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roku, kiedy powstata mozliwos¢ realizowania inicjowanych wczesniej, ale nie zatwierdzanych planéw
zagospodarowania miasta i jego historycznych dzielnic z zachowaniem materialnego dziedzictwa kulturowego. W
wyniku tego powstajg wspoétczesne nadodrzanskie kamienice na zaadaptowanych konstrukcjach dawnych doméw
kupieckich. Takze w 1994 roku na podstawie wieloletnich analiz oraz badan historycznych, urbanistycznych i
kartograficznych, rozpoczeto odbudowe najstarszej dzielnicy miasta, wzorujgc sie na elblgskim modelu. Przyjeto
rowniez ogodlne zasady projektowania kamienic z odpowiednimi formami architektonicznymi, nawigzujgc do
krajobrazu miasta XVII — XVIII wiekéw. Takie dziatania pokazujg szczegodlnie wazng role zachowania tozsamosci

miasta i jego kluczowych elementow tj. Srddmiescie, port lub stocznia (Ibidem, str. 296).

Z koncem XX wieku rozpoczyna si¢ intensywny proces rewitalizacji historycznych dzielnic Szczecina. Tak
w 1990 roku sformutowano dokument Lokalnej Strategii Mieszkaniowej, ktéra opisywata koncepcje renowac;ji
centralnych kwartatéw $rédmiescia (Muziol-Wectawowicz, Thiel i inni, 2010, s. 24). W pierwszej kolejnosci renowacji
podlegaty centralne obszary miasta z racji ich waloréw historycznych, wysokiego poziomu zaludnienia oraz bardzo
ztej kondycji obiektéw mieszkalnych. Finansowanie takiego procesu odbywato sie ze $rodkéw Banku Swiatowego,
a zarzadzanie — przez Zespdt Koordynacyjny ds. Renowacji, wolontariuszu ,Program Umbrella” oraz doradcy
prezydenta z urzedu miejskiego w sprawach renowacji. Dodatkowo projekt Strategii byt poddawany konsultacjom
ze strony instytucji finansowych, firm prywatnych oraz ekspertow spotecznych. W kolejnych latach powstaty
odpowiednie dokumenty, ktore ksztattowaty instytucjonalne uwarunkowania realizacji zaplanowanych dziatan. Ten
system uwarunkowan szczegoétowo opisywat zasady tworzenia spotek ds. renowacyjnych, programéw na rzecz
wspierania dziatan remontowych przez mieszkancow, tworzenie zasad wktadow pienieznych do spoétek przez
miasto, okreslenia zasad prywatyzacji lokali komunalnych, planéw zagospodarowania przestrzennego oraz
opisywat polityke mieszkaniowg miasta. Ponadto uregulowania te zapetnity spéjnosé miedzy podejmowanymi

decyzjami i zwigzanymi z nimi dokumentami (Ibidem).

W 2005 roku podstawg prawng odnowy centralnych obszaréw miasta stat Lokalny Program Rewitalizacji
obszarow miejskich, przemystowych i powojskowych miasta Szczecina (LPR) oparty na wytycznych Uzupetnienia
Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego (Ibidem). Dany dokument zapewnit dostep
licznym podmiotom do $rodkéw unijnych, ktére byly skierowane na dziatania rewitalizacyjne. Nowe wptywy
finansowe umozliwity rozszerzenie planowanej strefy rewitalizacji centralnych obszaréw miasta az do nabrzeza
Odry.

Stanem na 2019 rok przeprowadzono renowacje kilku kwartatéw alei Wojska Polskiego wzdtuz ulic
Jagielloriskiej, Bogustawa X, Pocztowej, ks. Piotra Sciegiennego, Bolestawa Smiatego i Karola Chodkiewicza
poprzez remont elewacji kamienic i przebudowe ich wewnetrznych dziedzincéw. Takie dziatania sg doliczane do
pierwszego etapu Rewitalizacji Centrum Szczecina zaplanowanego na lata 2019-2050 (Konferencja na temat
rewitalizacji centrum szczecina — kierunki dziatan 2019-2050 < https://bip.um.szczecin.pl>). Sam proces jest
podzielony na cztery gtéwne etapy wedlug czasu oraz terenu realizacji. Pierwszy etap oraz etap lla dotyczg

rewitalizacji al. Wojska Polskiego i sg zaplanowane na 2020-2023 r. Etap lIb skupia sie na odnowie Starego Miasta
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znajdujgcego sie na wschdéd od poprzednio zrewitalizowanych terendw i jest zaplanowany na 2023-2030 r.
Natomiast realizacje etapu llc na obszarze znajdujacym sie bezposrednio wzdtuz nabrzeza Odry zaplanowano na
okres 2031-2040 r. Ostatnie etapy odnowy historycznego centrum Szczecina (Il oraz V) zaplanowano na 2041-
2050 . i polegajg na petnym zagospodarowaniu tasztowni oraz ostatecznej integracji wszystkich zrewitalizowanych
terenéw. Caty proces odnowy historycznych obszaréw Szczecina jest oparty na zasadach zréwnowazonego
rozwoju miast. Krajowe finansowanie projektu odbywa sie poprzez $rodki gmin, kredytu Krajowego Funduszu
Mieszkaniowego (KFM), kredytu termomodernizacyjnego oraz funduszy pomocniczych. Natomiast finansowanie
unijne sktada sie z: Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, dofinansowaniu w ramach Regionalnego
Programu Operacyjnego Wojewddztwa Zachodniopomorskiego oraz dofinansowaniu z inicjatyw JESSICA i
JEREMIE, ktére sg szczegolnie korzystne dla inwestorow komercyjnych. Stanem na 2019 rok suma naktadéw

dotychczasowych dziatan rewitalizacyjnych wynosita 182 min zt (Ibidem).

Warto takze dodac, ze proces rewitalizacji juz przeszedt istothg droge prob i btedow, ktdre sg na biezagco
rozwigzywane za pomocg wprowadzenia dobrych doswiadczen zza granicy. Na pierwszym etapie zasadniczym
problemem byt brak $rodkdw na odnowe zaniedbanych kwartatdw mieszkalnych z nieatrakcyjnymi z punktu
widzenia komercyjnego obiektami. Ponadto w procesie wdrozenia planu doprowadzono do nadmiernego
rozproszenia sit i kosztow. Zamiast inwestowania w rewitalizacje poszczegolnych kluczowych obiektéw potencjalnie

aktywizujgcych lokalne spoteczenstwo, wprowadzano pojedyncze drobne dziatania na catym obszarze.

Natomiast dostepne z réznorodnych zrédet krajowych i unijnych srodki, a takze precyzyjniejsze strategie
rewitalizacji umozliwity istotne modyfikacje do zaplanowanego procesu poprawy jakosci centralnych przestrzeni
miasta Szczecina. Wobec tego nowe mozliwosci przyblizaja kolejne etapy jego realizacji, tji. nowe

zagospodarowanie poportowego terenu tasztowni.

3.3. Kubaturowe obiekty poportowe obszaru tasztowni

Wybudowany w 1894 roku port wolnoctowy na obszarze tasztowni znajdowat sie na wschéd od starego
miasta i na zachdéd od juz nieistniejgcego Dworca Wroctawskiego (Narodowy Instytut Dziedzictwa,
<https://zabytek.pl>). Sam obszar jest ograniczony od wschodu torowiskiem dawnego Dworca, na potudniu — ulicg
Bytomska (kiedy$s Breslauer Strasse), na potudniowym zachodzie przez ulice Wtadystawa IV, na zachodzie
ograniczony przez estakade Trasy Zamkowej, a ha potnoc graniczy z terenami wodnymi Dunczycy. Znaczng cze$é
obszaru zajmujg akwatoria, ktérych wykonanie zlecono w XIX wieku firmie C.Vering-Hannover. Pierwszy z nich —
Basen Wschodni o dtugosci 1200 metréw i szerokosci 100 m byt przekopany od Dunczycy i stanowit element
przedtuzenia Kanalu Grodzkiego. Natomiast sgsiedni Basen Zachodni o tgcznej dtugosci 980 m odchodzi od
Basenu Wschodniego pod katem 30 stopni, nastepnie zmieniajgc kierunek biegu na réwnolegly niemu wzdtuz
ostatnich 400 m (Rys. 24). Przestrzeh lgdowa danego obszaru tworzy trapezowe potwyspy zagospodarowane
obiektami portowymi XIX i XX wieku, ktére spetniaty réznorodne funkcje w zaleznosci od 6wczesnych potrzeb portu

(Ibidem). Ich opis poréwnawczy oraz rozmieszczenie na mapie sg opisane na rysunku (Rys. 25) oraz w Tabeli 1.
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Rys. 25 (rozmieszczenie poszczegodlnych obiektéw poportowych tasztowni)
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Tab. 1 (opis porownawczy zabytkowych obiektow tasztowni)

Nr Nazwa I Wykonywana Konstrukcja,
obiektu Zdjgcie funkcja Gabaryty materiat
Teren Pierwszy rzad | Zespét magazynéw o | Sciany
Starej budynkéw ze | rzucie prostokgtnym z | murowane z
Rzezni strony dwuspadowymi cegly. Wiezby
nabrzeza konstrukcjami dachéw. | drewniane. Dach
Staréwka pokryty
zostat ceramiczng

1 zaadaptowany dachowka.
na obiekty
ustugowe i
kulturalne.

Pozostate
budowle - sa
opuszczone.
Budynek Siedziba firmy | Rzut prostokatny o | Sciany
opraw MARCO wymiarach 25x9 m. | murowane z
celnych SERVICE Sp. | Obiekt 2- | cegly. Cokot
z 0.0. | kondygnacyijny, betonowy
zajmujgca sie | podpiwniczony, posadowiony na
remontem, przykryty 2-spadowym | konstrukcji z pali
modernizacjg dachem. drewnianych.

2 oraz Wiezba
przegladami drewniana. Dach
dokowymi pokryty
obiektow ceramiczng
ptywajgcych dachowkg
przy ulicy zaktadkowa
Logistycznej
12

Budynek Siedziba firmy | Rzut prostokatny. | Sciany
opraw Almex Sp. z | Obiekt murowane z
celnych 0.0., a takze | jednokondygnacyjny z | cegty. Dach
firmy Kingsped | dwuspadowym pokryty
Sp. zo.0. dachem. ceramiczng
3 dachowka.
Stotéwka Oddziat Celny | Rzut prostokatny Konstrukcja
Nabrzezy zblizony do kwadratu. Scian jest
tasztowni w Budynek 2- wykonana z
Szczecinie kondygnacyjny, cegly i
catkowicie posadowiona na
podpiwniczony, palach

4 przykryty drewnianych.

czterospadowym Wiezba

dachem. drewniana. Dach
pokryty
ceramiczng
dachoéwkg
zaktadkows.
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Ambulatori Siedziba firmy | Usytuowany na rogu Sciany
um DB Port ulic budynek ma murowane z
Szczecin Sp. z | ksztatt litery ,U”. cegly. Dach
0.0. Konstrukcja budynku pokryty
skfada sie z trzech ceramiczng
kondygnaciji i przykryta | dachowka.
2-spadowym dachem.
Budynek Dodatkowy Rzut prostokatny o | Sciany
opraw budynek wymiarach  15,40x10 | murowane z
celnych Zarzgdu Portu | m. Budynek parterowy | cegty o grubosci
podpiwniczony na | 51 cm. Dach
wysokim cokole. | pokryty
Przykryty 2-spadowym | ceramiczng
dachem. dachéwkg
zaktadkowg. Na
poczatku lat 60-
tych
przeprowadzono
remont budynku.
Budynek Zarzad Rzut prostokatny ze | Sciany
Zarzadu Morskich czterospadowym murowane z
Portu Portow dachem. Budynek 4- | cegly.  Wiezba
Szczecin i | kondygnacyijny. drewniana.
Swinoujécie Pokrycie dachu —
SA; Fast ceramiczna
Terminals Sp z dachowka.
0.0.
Lokomoty ViaPort Sp. Z | Rzut prostokatny o | Sciany
wownia 0.0. wymiarach 21x18 m. | murowane z
Budynek cegly
jednokondygnacyjny, usytuowano na
niepodpiwniczony, konstrukcji
przykryty 2-spadowym | drewnianych pali.
dachem. Wysoki cokot
obtozony ptytami
kamiennymi.
Wiezba
drewniana.
Warsztaty ViaPort Sp. Z | Rzut kwadratowy z | Sciany
0.0. poétkolistg wiezg | murowane z
wysunietg od strony | cegly
zachodniej Sciany. | posadowione na
Budynek 2- | konstrukcji
kondygnacyjny z | drewnianych pali.

wtopiong w korpus 3,5-
kondygnacyjng wieza.
Budynek przykryty 2-
spadowym dachem.

Dach pokryty
ceramiczng
dachoéwkg
karpiowka.
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Maszynow Wydtuzony prostokat o | Sciany

nia i dtugosci 73,5 m i | murowane z

kottownia szeroko$ci w | cegly Cokot
skrzydtach — 17 m. W | licowany
czesci srodkowej | kamiennymi
szeroko$¢ obiektu | ptytami.
stanowi 20 m. Budynek | Konstrukcja
2-kondygnacyjny w | fundamentu
skrzydfach i 3- | postawiona  na
kondygnacyjny W | ruszcie z
ryzalitach  $rodkowej | drewnianych pali.

10 czesci. Obiekt | Wiezba  skiada

przykryty 2-spadowym | sie ze stalowych
dachem. W $rodkowej | wiezarow.
czesci  ryzalit  jest
dobudowany dwoma
wiezami w otoczeniu 4
matych okragtych
wiezy. Takze przy
potudniowej Scianie
znajduje sie murowany
komin o wysokosci 45
m.

Magazyny Infrastruktura Dwa identyczne | Sciany

nr9ilo nabrzeza magazyny poportowe. | szczytowe o]

Rumunskiego Rzut obiektéow jest | grubosci 64 cm

prostokatny 0 | murowane z
wymiarach 35x100 m | cegly i sg
(pierwotne wymiary | czesciowo
stanowity 35x186 m). | otynkowane.
Budynki 1- | Sciany dtugie
kondygnacyjne, wykonane ze

11 niepodpiwniczone z 2- | szkieletu

spadowym dachem. stalowego
wypetnionego
cegta.
Fundament
posadowiony na
konstrukcji
drewnianych pali.
Wiezba dachu -
stalowa.
Magazyn Infrastruktura Rzut prostokatny. | Sciany
nr 44 nabrzeza Budynek 4- | murowane z
Rumunskiego kondygnacyijny. cegty i
posadowione na
konstrukcji  pali
drewnianych.

12 Dach
dwuspadowy
pokryty
ceramiczng
dachowka.
Wiezba
drewniana.
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Wiekszos$¢ dawnych obiektow byta umieszczona wokét basendw w sposéb kalenicowy, a fronty skierowane
bezposrednio do nabrzeza. Potudniowa czes¢ Lasztowni petnita funkcje zaplecza administracyjno-technicznego
ze znajdujgcymi sie budynkiem administracyjnym mieszczacym Zarzad Portu (Rys. 26) przy ulicy Bytomskiej,
zespotem budynkéw dawnej kottowni, maszynowni, lokomotywowni oraz warsztatéw. Na zachdd od budynku
Administracji Portu na skrzyzowaniu ulic Bytomskiej i Wiadystwa IV znajduje sie Brama Gtdwna oznakowujgca
poczatek portowej drogi prowadzacej do pétwyspu tasztowni miedzy basenami. Wzdtuz drogi po obu stronach
znajdujg sie dawne murowane obiekty wczesniej petnigce funkcje administracyjno-socjalne. Po jej wschodniej
stronie znajdujg sie dawny parterowy budynek odpraw celnych oraz 2-kondygnacyjny budynek kawiarni ze
stoléwka dla pracownikéw. Natomiast po przeciwnej stronie drogi znajdujg sie: 2-kondygnacyjny dawny

budynek administracyjny oraz 3-kondygnacyjny dawny ambulatorium. Obecnie wszystkie zaznaczone

Magazyn Infrastruktura Rzut prostokatny o | Konstrukcja
nr7 nabrzeza wymiarach 210x40 m. | szkieletowa
Ukrainskiego Budynek podzielony na | wykonana z
7 segmentéw z | elementéw
13 dylatacjg przez | zelbetowych.
wszystkie Szkielet
kondygnacije. Obiekt 5- | wypetniony
kondygnacyjny z | cegla. Dach
dachem ptaskim. ptaski.
Portowa Portowa Straz | Zespot budynkéw | Sciany
Straz Pozarna sklada sie¢ z trzech | poszczegdinych
Pozarna murowanych budowli. | obiektow sg
Wschodni budynek o | murowane z
rzucie  prostokgtnym | cegty.
posiada dwie | Konstrukcja
wystajgce wiezy: 3- | dachu
kondygnacyjng oraz 5- | przewazajgco 2-
kondygnacyjna. spadowa z
Centralny 5- | pojedynczymi
14 kondygnacyjny przypadkami
budynek o rzucie | wiezby
prostokatnym jest | kopertowej
gtdwnym.  Natomiast
znajdujgca sie obok
zachodnia parterowa
budowla jest
wykorzystywana jako
garaz jednostek i jest
zbudowana w ksztatcie
kwadratu.
Magazyn Fast Baltic Sp. | Rzut prostokatny. | Sciany
soli Z 0.0. Budynek 2- | murowane z
kondygnacyjny z | cegly. Szerokie
dachem ptaskim. okna usytuowane
15 wzdtuz dtuzszych
Scian budowli.

Zrodbo zdjec: https://zabytek.pI/pI/obiekty/g-26810/dokumnty/PL.1.9.ZIPOZ.NID_N_32_EN.525841/1

budynki petnig funkcje siedzib firm portowych oraz instytucji portu (Ibidem).
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https://zabytek.pl/pl/obiekty/g-268105/dokumenty/PL.1.9.ZIPOZ.NID_N_32_EN.525841/1

Z kolei wzdtuz nabrzezy basendéw znajdujg sie kompleksy zachowanych murowanych magazynéw XIX
wieku petnigcych wczesniej funkcje sktadowg. Po wschodniej stronie Basenu Wschodniego w odlegtosci 12 m od

nabrzeza usytuowano szeregowo dwa 1-kondygnacyjne magazyny nr 9 i 10, a okoto 20 m od nabrzeza — 4-

kondygnacyjny magazyn nr 44 (Rys. 27) (Ibidem).
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Rys. 26 (przekréj budynku Zarzgdu Portu)

Praekrdq przez Nebrzeie Rumuriskie, magazyn nr 9 {16) i magazyn nr 44 (18}
widcczne posadownienie budynkéw i nabrzeza
i schemat przezadunkiéw i

I]J

https://zabytek.pl

Rys. 27 (przekroj nabrzeza Rumunskiego i jego obiektéw portowych)
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Przy wschodnim nabrzezu Basenu Zachodniego znajduje sie nieco nowszy obiekt portowy. Jest to
konstrukcja 5-kondygnacyjnego magazynu o konstrukcji zelbetowej skonstruowanego w 1929 roku. Pozostate
czesci tasztowni zostaty zabudowane wspoétczesnymi magazynami o konstrukcjach stalowych, placami
sktadowymi lub parkingami manewrowymi. Ponadto zniszczone zostaly prawie wszystkie urzadzenia portowe
wykorzystywane do Il wojny Swiatowej, wsrdéd ktorych byty stalowe dzwigi oraz ich napedy parowe lub elektryczne.
Poza tym z o$miu istniejgcych bram portowych zostaty zachowane tylko dwie: gtéwna oraz pétnocno-zachodnia.
Warto rowniez zaznaczy¢, ze w dniu 29.04.1991 r. wszystkie zachowane obiekty poportowe znajdujgce sie w
obrebie portu wolnoctowego na tasztowni zostaty wniesione do rejestru zabytkow oraz ewidencji zabytkéw
(Ibidem).

3.4. Techniczne i geograficzne uwarunkowania koncepcji

Porty morskie w Szczecinie oraz Swinouj$ciu intensywnie rozbudowujg sie i wspétpracujg miedzy sobg od
potowy XX wieku. Sprzyjajg temu przede wszystkim uwarunkowania geograficzne. Port w Swinouj$ciu ma wigksze
gtebokosci zanurzenia jednostek transportu morskiego wynikajgce z bezposredniego potozenia nad Zatokg
Pomorska Morza Battyckiego. Natomiast port w Szczecinie znajdujgcy sie bardziej w gtab Iadu nad rzekg Odrg i w
odlegtosci 11 km od Zalewu Szczecinskiego ma zapetniong naturalng ochrone przed falowaniem. Wobec tego, port
w Swinoujéciu moze przyjmowaé jednostki o zanurzeniu do 13,5 m oraz o dtugoséci 270 m. Natomiast port w
Szczecinie przyjmuje statki o zanurzeniu do 9,15 m i o diugosci 215 m (Oficjalna strona portu w Szczecinie,

<https://www.port.szczecin.pl/>).

Takie uwarunkowania techniczne oraz geograficzne decydujg o mozliwych kierunkach dalszej rozbudowy
portow, ktére mozna réwniez obserwowaé w zaplanowanych na najblizszy czas inwestycjach. Na przyktad w
pétnocnym porcie Swinouj$cia pomimo istniejgcych terminali LNG, terminala pasazerskiego, nabrzeza
przetadunkowego oraz przystani jachtowej zaplanowana jest budowa zewnetrznego terminala kontenerowego o
wiekszym zanurzeniu. Ponadto zaplanowano rozbudowe terminala LNG z dodatkowym stanowiskiem do obstugi
mniejszych jednostek tj. gazowcow i bunkierek z przewidywanym zakonczeniem prac budowlanych w drugim
péiroczu 2023 roku. Takze modernizowany jest terminal pasazerski w porcie Swinoujécia z dostosowaniem nowej

infrastruktury do obstugi transportu intermodalnego (Ibidem).

Natomiast w porcie Szczecina trwajg prace rozbudowy portu przy Basenie Kaszubskim na nab.
Dabrowickim, nab. Chorzowskim i Uskoku Gliwickim z zaplanowanym zakohczeniem prac na Il kwartat 2024 roku.
Dodatkowo modernizowany jest Kanat Debicki na nab. Norweskim, nab. Duiskim, nab. Czeskim oraz na Ostrowie

Mielenskim, ktérych zakoriczenie zaplanowane jest na Il kwartat 2024 roku (Rys. 28) (Ibidem).
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Rys. 28 (schemat rozbudowy portu w Szczecinie)

Z zaplanowanych inwestycji, ktére sg lokalizowane w wiekszosci przy porcie Swinoujécia oraz na wschéd
od historycznego centrum Szczecina mozna wnioskowaé, ze dawne tereny tasztowni w najblizszym czasie
pozostang niemodernizowane z racji jej ograniczonej dostepnosci dla nowoczesnych statkow. Ponadto widoczne
to jest na mapie dzisiejszej infrastruktury portu (Rys. 29), ktéra obrazuje pojedyncze linie cumownicze i latarnie na
terenie przysziej koncepcji (Geoportal, <https://mapy.geoportal.gov.pl>). Takze z mapy ochrony srodowiska (Rys.
30) wynika, ze obszary Natury 2000 s3 zlokalizowane na wschéd od Przekopu MielehAskiego, pozostawiajgc portowi

obszerne  rezerwy terytorialne do  dalszej rozbudowy i modernizacji  Geoserwis mapy,
<https://geoserwis.gdos.gov.pl/mapy/>).
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Rys. 29 (obecna infrastruktura portu w Szczecinie)
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Rys. 30 (mapa ochrony przyrody)
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Warto rowniez zaznaczy¢, iz z racji potozenia w dolinach rzecznych, tereny tasztowni oraz portu Szczecina

sg zagrozone powodzig od wod gruntowych (Rys. 31), co wymaga dodatkowego zabezpieczenia w przypadku
nowego zagospodarowania (Geoportal, <https://mapy.geoportal.gov.pl>).

https://mapy.geoportal.gov.pl

Rys. 31 (mapa zagrozenia powodzig)

Wedtug studium (Rys. 33,34) tereny tasztowni, ktére zaplanowano pod nowe zagospodarowanie na 2041-
2050 rok, sg przeznaczone na srédmiejska zabudowe wielofunkcyjng z zakazem przeprowadzenia produkcji, ustug
produkcyjnych i skladowania. Takze dane tereny nalezg do Skarbu Panstwa (Rys. 32), co jednoznacznie wplynie

na aspekt prawno-instytucjonalny w przyjmowanych decyzjach o ich nowym zagospodarowaniu (Geoportal,
<https://mapy.geoportal.gov.pl>).

tereny nalezgce do
Skarbu Panstwa

https://mapy.geoportal.gov.pl

Rys. 32 (mapa wtasnosci terenow)
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Rys. 33 (studium)

https://mapy.geoportal.gov.pl

Rys. 34 (mapa przeznaczenia terenow)
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Obecny system drég (Rys. 35) zbudowany na terenie tasztowni odpowiada za komunikacje miedzy
centralnymi dzielnicami miasta, portu oraz dzielnicami na prawym brzegu Odry. Z rysunkéw mozna wnioskowag,
ze przez teren przechodzg kilka gtéwnych drég: DK 10 oraz trasa Zamkowa imienia Piotra Zaremby przebiegajgca
po wiadukcie. Te drogi sg kluczowymi arteriami komunikacyjnymi na terenie objetym koncepcjg. Warto réwniez
zaznaczy¢, ze trasa Zamkowa hie posiada potgczenia z systemem drog Lasztowni. Natomiast DK 10 stanowi jego
gtéwny element tgczac infrastrukture portu z centrum miasta. Dodatkowo system drég kolejowych (Rys. 36) jest
doprowadzony do funkcjonujgcych magazynéw oraz nabrzezy wzdtuz potudniowej i centralnej czesci badanego

terenu (Ibidem).

“ Trasa Zamkowa

=== DK10

[ o W

https://mapy.geoportal.gov.pl

Rys. 35 (mapa drég samochodowych)

= koleje polskie

https://mapy.geoportal.gov.pl

Rys. 36 (mapa drég kolejowych)
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3.5. Koncepcja zagospodarowania tasztowni

Jako historyczna czes¢ portu Szczecina, na ktérej do naszych czaséw zachowano caty kompleks dawnych
kubaturowych obiektéw poportowych, tasztownia pewni niezwykle wazng role w zachowaniu materialnego
dziedzictwa kulturowego miasta. Takze w wyniku zachodzgcych zmian w technologii transportu morskiego oraz
przysztego zagospodarowania portu, dany teren nadaje sie na utworzenie nowoczesnej srédmiejskiej dzielnicy,

wykorzystujgc przeanalizowane praktyki miast nad basenem Morza Pétnocnego.

Jak wspomniano wczesniej, pierwsze etapy rewitalizacji centralnych czesci Szczecina polegaty na odnowie
obiektow mieszkalnych oraz przylegajgcej infrastruktury. W praktyce wystgpity problemy z pozyskiwaniem
niezbednych funduszy na realizacje tych dziatan, co wydtuzyto sam proces na lata. W dzisiejszych czasach sytuacja
sie polepszyta poprzez pozyskanie krajowych i unijnych funduszy. Warto réwniez zaznaczy¢, ze w 2017 roku
poprzez Stowarzyszenie Architektéw Polskich przeprowadzono konkurs na opracowanie koncepcji
zagospodarowania obszaru Miedzyodrza, w tym terenu tasztowni w Szczecinie (Konkurs ‘t.asztownia — nowe serce
miasta’, < http://szczecin.sarp.org.pl >). Takie dziatania obrazujg juz obecne zainteresowanie potencjatem

dotgczenia danego terenu do centralnych czesci miasta.

Natomiast w ramach pracy dyplomowej magisterskiej opracowano wfasng koncepcje, opierajgc sie na
doswiadczeniach opisanych miast zachodnioeuropejskich. Pomimo ulepszonych kierunkéw finansowania projektu
rewitalizacji obszaréw Szczecina, wystepuje potrzeba w zlokalizowaniu w danej czesci miasta obiektéw

komercyjnych, tym samym witgczajgc inwestoréw do udziatu w odnowie regionu (Rembacka, 2011).

Wobec tego przy sporzgdzaniu koncepcji nowego zagospodarowania tasztowni zwrécono szczegotowg
uwage na dany aspekt. Wzorujac sie na przyktadzie projektéw Hafen City oraz London Docklands, zdecydowano
na lokalizacje catego kompleksu obiektéw komercyjno-ustugowych w centralnej czesci obszaru. Sprzyja temu tez
lokalizacja, ktéra znajduje sie doktadnie miedzy Lewobrzezng czescig miasta, portem i Prawobrzeznymi
dzielnicami, zapewniajgc dostep do ich terenéw mieszkalnych oraz zaktadow produkcyjnych. Dodatkowo istniejgce
arterie infrastruktury drogowej juz zapetniajg doskonate potgczenia trzech wyzej wymienionych obszaréw
Szczecina, co ufatwia poczatkowy rozwdj planowanej koncepcji. Natomiast problematykg miejsca jest wysoki
wiadukt, tworzgcy tzw. bariere terenowg tasztowni dzielgc jg na wschodnig i zachodnig cze$é (Rys. 37). Obecnie
wschodnia cze$¢ jest terenem portowym, a stgd — zamknietym. W przypadku nowego zagospodarowania terenu
bez dziatalnosci portowej, dana budowla bedzie stanowita dalszg bariere uniemozliwiajgcg integracji nowych
obszaréw. Jako element spajajgcy te dwie czesci na danym obszarze wybrano park prowadzacy od Bulwaréw
Szczecinskich w pétnocno-zachodniej czesci do nowo zaprojektowanej promenady wzdtuz zachodniego nabrzeza
Basenu Zachodniego (Rys. 38). Dobra widoczno$¢ oraz odpowiednie oswietlenie majg na celu pokona¢ bariere i
zacheci¢ pieszych do spaceru po do niedawna zamknietych terenach portowych z jego historycznie cennymi

obiektami.

85



Opracowanie wlasne

Rys. 37 (schemat bariery utworzonej poprzez wysoki wiadukt)

Jak zaznaczono na poczatku, najwazniejszym elementem koncepcji nowego zagospodarowania jest
materialne dziedzictwo kulturowe w postaci zachowanych kubaturowych obiektéw poportowych. Najwigksze
kompleksy danych obiektéw znajdujg sie w pétnocno-zachodniej oraz wschodniej czesci terenu. Pomiedzy nimi
obiekty sg zachowane nieréwnomiernie i chaotycznie obrazujgc tylko kierunki dawnego ukfadu przestrzennego.
Wobec tego, wzorujgc sie na projekcie Eilandje z zaprojektowang ‘osig kulturalng’, zachowane obiekty potgczono
w zalezng sie¢ powigzan, ktére zaznaczyly zarys nowej tkanki miejskiej tasztowni. Poza tym dziedzictwem
kulturowym danego obszaru sg jego tereny wodne, ktére mogg stuzyé jako dodatkowe przestrzenie otwarte w
kompozycji nowego uktadu. Stad przy projektowaniu miejsc najwiekszej koncentracji obiektéw poportowych wzieto
pod uwage ich skierowanie i rozmieszczenie wedtug terendw wodnych. Dodatkowo nabrzeza basendéw tasztowni
zdecydowano zagospodarowa¢ na promenady dla pieszych z udostepnieniem maksymalnej widocznosci

zaadaptowanych obiektéw poportowych.
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Opracowanie wlasne

Rys. 38 (poczatkowy etap opracowania koncepciji)

W celu dalszego zapewnienia zréwnowazonego rozwoju obszaru tasztowni zintegrowanego z
przylegajgcymi dzielnicami miasta, wymagane jest =zaprojektowanie zabudowy komercyjno-ustugowe;.
Argumentowane to jest potrzebg w utworzeniu strefy przyjaznej do inwestowania przez osoby prywatne, tworzgc
przy tym nowe miejsca pracy stosunkowo blisko starego miasta oraz portu. Takze nowe firmy i korporacje wzbogacg
budzet miasta, ktéry mozna wykorzysta¢ do dalszego finansowania rewitalizacji zaplanowanych terendw.
Dodatkowo obszar parku z powigzanymi terenami zieleni i otwartymi terenami wodnymi sprawig poczucie komfortu
dla mieszkancow i pracownikow tasztowni. Kiedys$ Scisle przemystowe i portowe tereny stang sie ‘zielong oazg’
(Rys. 40) posréd doliny rzecznej, a zaadaptowane obiekty sprawig zachowanie tozsamosci miejsca i dodadza

unikatowego historycznego klimatu ze wszystkimi wspétczesnymi udogodnieniami.
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Rys. 39 (koncepcja nowego zagospodarowania terenu tasztowni)

Warto rowniez zaznaczy¢, ze obecnie juz sg wprowadzane poczgtkowe dziatania odnowy danego terenu
poprzez adaptacje zabytkowych obiektéw w pétnocno-zachodniej czesci tasztowni. Pierwszy rzad dawnych
magazynow zostat zaadaptowany na obiekty ustugowe i kulturalne, maksymalnie zachowujgc elementy istniejgcej
elewacji. Pozostate obiekty rowniez zaplanowano wykorzysta¢ na budynki ustugowe i rekreacyjne tj. restauracje,
kawiarnie, puby i kluby, tworzgc rekreacyjng czes¢ danego obszaru z widokiem na gtéwne nabrzeze Szczecina.
Poza tym na danym terenie zdecydowano na dobudowe kilku nowych obiektéw maksymalnie zblizonych elewacja
i ksztattem do istniejgcych, uzupetniajgc przy tym uktad przestrzenny tkanki. W wyniku tego powstang waskie uliczki
pomiedzy murowanymi magazynami dawnego portu inspirowane Shad Thames na terenie London Docklands.
Dodatkowo na koncu poélwyspu bedzie znajdowat sie masywny obiekt kulturalny, ktory jednoczesnie bedzie
akcentem wysokosciowym z roztaczajgcym widokiem na Waty Chrobrego oraz zaadaptowany kompleks dawnych

magazynow.

88



Wzdituz pdétnocno-zachodniego nabrzeza Basenu Zachodniego oraz na catym srodkowym pétwyspie
Lasztowni zostata zaplanowana nowa zabudowa komercyjno-ustugowa wykonana z odpowiednio dobrang
kolorystykg i ksztattem. Natomiast na zaznaczonym potwyspie znajdujg sie rowniez dwa zachowane obiekty o
znacznych rozmiarach. Pierwszy z nich — to zelbetowy magazyn posiadajgcy ciekawe wkleste konstrukcje tukowe
rozmieszczone na poziomie wszystkich kondygnacji jego czterech elewacji. Dany obiekt z powodu masywnych
kubatur zaplanowano zaadaptowaé¢ na hale koncertowg lub konferencyjng, a podswietlane tuki elewacji beda
dodatkowo wyrdznia¢ budynek sposréd innych i moga by¢ wykorzystane na przedstawienia swietlne. Poza tym na
pétnocy potwyspu znajduje sie inny cenny obiekt poportowy, ktéry moze by¢ dobudowany nowoczesng konstrukcjg
na przyktadzie The Port House w Antwerpii. Sama przestrzen potwyspu bedzie szczelnie zabudowana rzedami
komercyjnych obiektow, tworzgc tzw. Business Hub. Aleje miedzy pierzejami obiektow bedg siegaty szerokosci 20
metréw, umozliwiajac lokalizacje dwoch 4-metrowych paséw zieleni z dekoracyjnymi drzewami. Takze odpowiedni
ksztalt budynkéw z otwartymi dziedziricami skierowanymi do $rodka zielonych alei ma za zadanie zmniejszy¢
poczucie gesto zabudowanego uktadu obszaru i zapewni¢ komfort jego pracownikom. Poza tym przeciwlegte
nabrzeza Basenu Zachodniego bedg potgczone ktadkg dla pieszych, tym samym bezposrednio tgczac gesto
zabudowane obszary komercyjno-ustugowe z rekreacyjno-ustugowymi.

Potudniowa czes¢ obszaru objetego koncepcjg zostanie potgczona z zachodnig poprzez ciggi zieleni
zurbanizowanej, ktére rozciggajg sie wzdtuz potudniowego nabrzeza Basenu Zachodniego do obiektow przy
wschodniej granicy obszaru. Sam uktad przestrzenny zostat zdefiniowany przez utworzone osie zachowanych
obiektéw poportowych. Stgd wyznaczono gtéwne ciggi zabudowy, miejsca dedykowane pod otwarte przestrzenie
publiczne, nowa sie¢ ciggdéw zieleni oraz drég komunikacyjnych. W zwigzku z tym centralna czes¢ obecnie
wykorzystywana jako parking i place sktadowe zostanie zagospodarowana na zielong przestrzen publiczng
udostepniajgcg widok na wszystkie przylegajgce zaadaptowane obiekty poportowe. Dodatkowo dana przestrzenh
bedzie petnita funkcje gtdwnego punktu wigzgcego miedzy parkiem a siecig wschodnich i potudniowych ciggéw

zieleni zurbanizowane;.

Nowy uktad przestrzenny tkanki bedzie uzupetniony szeregiem zabudowy mieszanej zageszczonej przy
potudniowym nabrzezu tasztowni (Rys. 42). Wzdtuz danego nabrzeza réwniez bedzie przechodzita giéwna droga
dojazdowa portu potgczona z arterig DK 10. Zachowane murowane obiekty poportowe w wigkszosci zostang
zaadaptowane na cele ustugowe oraz kulturalne tj. muzea. Natomiast obiekt strazy pozarnej zachowa swojg
funkcje, majgc dostep do nowej dostosowanej infrastruktury drogowej portu i catej tasztowni. Warto réwniez
zaznaczyé¢, ze przewazajgca czesc obiektéw potudniowego obszaru wzdtuz nabrzeza stanowi budynki mieszkalne,

tworzace zaplecze biurowcow srodkowego potwyspu (na przyktadzie Canary Wharf).
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Rys. 40 (mapa przeznaczenia obiektow koncepcji)

Z kolei w zachodniej czesci koncepcji znajduje sie zespét trzech zachowanych murowanych konstrukcji
magazynow, ktére petnig wazng funkcje zabytkdw poportowej architektury XIX wieku. Dane budowle beda
przeznaczone na obiekty rekreacyjne tj. restauracje, kawiarnie, kina (w przypadku 1-kondygnacyjnych magazynéw)
oraz obiekt hotelowy (w przypadku 4-kondygnacyjnego magazynu). Pomiedzy magazynem nr 9 a dawng kottownig
zdecydowano zagospodarowaé szerokg przestrzeh publiczna z widokiem na historyczne obiekty i teren Basenu

Wschodniego.

Zaplanowany ukfad przestrzenny tkanki odwzorowuje metode zréwnowazonego planowania przestrzeni z
wyraznym akcentem na zachowane kubaturowe obiekty poportowe. Pomimo zageszczonej zabudowy w
wyznaczonych regionach, rewitalizowany obszar posiada otwarte przestrzenie publiczne, szerokie tereny zieleni
oraz dostosowang infrastrukture drogowg z dostepem do portu i centrum miasta. Opisane wczes$niej przyktady
projektow nad Basenem Morza Pétnocnego odegraty wazng role w rozumieniu kolejnosci zachodzacych proceséw
rewitalizacji, sposobu wyznaczenia priorytetowych elementéw przestrzeni oraz mozliwosci ich adaptacji na obiekty

o réznorodnych funkcjach.
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4. Podsumowanie i wnioski

Zdefiniowane procesy ewolucji portow i opuszczonych frontow wodnych pozwolity wyznaczyé miejsca
potencjalnego wdrozenia nowych metod rewitalizacji opartej na trzech gtéwnych paradygmatach zréwnowazonego
rozwoju. Jedng z takich metod jest odnowa urbanistyczna z adaptacjg kubaturowych obiektéw poportowych o

funkcji mieszkalnej, kulturalnej lub ustugowe;.

Dany program zostat zastosowany w trzech europejskich miastach potozonych nad basenem Morza
Pdtnocnego, na podstawie ktérych udato sie wyznaczy¢ wspdlne schematy, metody, wady oraz zalety wdrozenia
odnowy obiektow. Uzyskane doswiadczenie jest wynikiem wieloletnich préb i bledéw pokazujgcych wazno$c

niektérych kluczowych komponentéw w planowaniu i realizacji danych przedsiewzie¢.

Tak w wyniku przeanalizowania studium przypadkéw mozna okresli¢ szczegdlng waznos¢ koordynaciji i
wdrozenia procesu rewitalizacji obszaru przez jedng firme na zlecenie wladz wykonawczych miasta. Dodatkowo
waznym elementem jest finansowanie projektu, ktére odbywa sie za posrednictwem firm prywatnych, organizacji
publicznych i pomocy ze strony miasta. Tego rodzaju aspekty pomocnicze umozliwiajg sprawny przebieg
zastosowania trzech najwazniejszych aspektéw: spotecznego, srodowiskowego i gospodarczego. Wspotpraca
wszystkich czesci sktadowych rewitalizacji jest kluczowa w osiggnieciu samowystarczalnosci zintegrowanego
obszaru poportowego. Poza gtéwnymi aspektami przeanalizowano rowniez metody adaptacji poszczegdinych

obiektéw poprzez zachowanie ich elewaciji, urzgdzen przetadunkowych lub dobudowy nowoczesnej konstrukc;ji.

Wymienione doswiadczenia odnowy urbanistycznej zostaly zastosowane przy projektowaniu koncepcji
zagospodarowania obszaru poportowego tasztowni w Szczecinie. Przebieg analizy terenu oraz planowania
nowego ukladu przestrzennego odbywat sie na podstawie poszczegodlnych rozwigzan stosowanych w studium
przypadkow. Umozliwito to zaprojektowanie nowej centralnej dzielnicy miasta Szczecin z zachowang tozsamoscig
miejsca i nowymi perspektywami rozwoju. Przy koncepcji wzieto pod uwage doswiadczenie miast europejskich w
lokalizowaniu na obszarach poportowych zabudowy komercyjnej i biurowej, zachecajgc jak najwiecej inwestoréw.
Wskutek takich dziatah osigga sie przyspieszony proces wdrozenia projektu oraz dalsze finansowanie rewitalizacji
historycznej zabudowy mieszkaniowej Starego Miasta. Ponadto tozsamos$é miejsca jest zachowana poprzez
adaptacje i ponowne wykorzystanie zabytkowych obiektéw poportowych XIX i XX wieku, ktére stanowig kluczowe
elementy koncepcji. Takze nowy uktad przestrzenny skupia sie na dostepnosci do otwartych terenéw wodnych
basendéw, ktore tak samo odgrywajg role zabytkowych elementéw tasztowni. W powigzaniu z systemem terenéw
zieleni oraz obiektami wypoczynkowo-rekreacyjnymi dany teren stanie sie przyjazng dzielnicg do zwiedzania, pracy

i zamieszkania.

W wyniku przeanalizowania poszczegoéinych przyktadéw adaptacji poportowych obszaréw mozna
stwierdzié, ze wykorzystanie juz istniejgcych terenéw miasta pozytywnie oddziatuje na jego dalsze funkcjonowanie
i rozwoj. Sprzyjajg temu stosunkowo niewielkie odlegtosci od historycznego centrum, a takze obszerne

powierzchnie i zachowane masywne konstrukcje obiektéw, ktére mozna zaadaptowaé na nowe przeznaczenie.
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Wszystkie opracowane metody i schematy majg na celu maksymalnie wykorzystaé potencjat miejsca, dostosowujac

sie do nowoczesnych tendenciji projektowania urbanistycznego.
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Adaptacje obszarow i obiektow poportowych basenu Morza Pétnocnego
na funkcje publiczne | kulturalne

Projekt London Docklands miat na celu ‘ozywienie’ opuszczonych
terendw historycznego portu, ktory wskutek technologicznej rewolucji
w transporcie morskim nie nadawat sie do dalszych modernizaciji.
Rozleglosé obszardw do rewitalizacji bezposrednio wptyneta na ich
wspoétczesny zroznicowany styl architektury, nowy uktad przestrzenny

oraz koncentracje zabudowy o wyznaczonych funkcjach. Wynika
to z historycznych oraz geograficznych predyspozycji
terenu, a takze éwczesnych nowelizacji
projektowania urbanistycznego ...

konstrukcje portowych urzadzen
przetadunkowych jako element
zachowanego historycznego krajobrazu

o TR D o
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Wiekszos¢ portowych elementdw infrastruktury byta
rozmieszczona wzdtuz nabrzeza Tamizy i nabrzezy otwartych
dokow, ktdrych sieé siegata daleko w gigb Iadu. Na ich
ulokowanie lub koncentracje miata wptyw przede wszystkim
granica rozwijajgcego sie miasta XIX wieku, w obrebie ktérej
powstaly nowe zespoty magazyndw, fabryki i systemy drég
dojazdowych. Cata infrastruktura danego obszaru

byta skoncentrowana wokét dziatalnosci portowej.

suwnic oraz elewacji
obiektéw

Przy wdrozeniu projektu rewitalizacji zasypano wigkszg
czesé otwartych dokow, aby dostosowaé uktad
infrastruktury do nowego przeznaczenia terenu.

nowa zabudowa nawiazujaca do
dawnej architektury portowej

charakterystyczne zachowane konstrukeje déwigow

_elementy architektury _. przetadunkowych
/ przemystowej
Liczne przyktady adaptacji kubaturowych
obiektéw poportowych i urzadzen
przetadunkowych staty sie wizytéwka
zasypane systemy dokéw danej historycznej czesci miasta, a takie
z czeSciowym zachowaniem zainspirowaly mnéstwo podobnych

przybrzeznych obiektéw poportowych projektéw po catej Europie.

czesciowo zasypany Srodkowy dok
na rzecz rozbudowy nowoczesnych
obiektéw biurowych Canary Wharf

zasypane systemy dokéw
oraz wyburzone ich
pomocnicze obiekty portowe
Politechnika Gdarfiska Wydziat Architektury
Kierunek: Gospodarka Przestrzenna Studia magisterskie Rok: 2021/2022 Recenzent: dr hab. inz. arch. Karolina Kro$nicka



Adaptacje obszarow i obiektow poportowych basenu
Morza Pétnocnego na funkcje publiczne i kulturalne
Analiza projektow Hafen City oraz Eilandje

W przeciwienstwie do projektu London Docklands, ktéry zostat zakoriczony
pod koniec XX wieku, projekty Hafen City w Hamburgu oraz Eilandje w
Antwerpii sg dalej realizowane i modernizowane, stosujgc nowe metody w
dziedzinie urbanistyki i architektury.

dobudowa nowoczesnej
konstrukeji do zachowanego
obiektu poportowego o
nowej funkcji

dobudowa nowoczesnej konstrukcji
do zaadaptowanego obiektu
poportowego uzupekniajac jego
nowa funkcje kulturalng

linie powigzan

historycznych obiektow
poportowych nazywanych
“Osig kulturalng” Eilandje

dobudowa nowoczesnej konstrukeji
do zaadaptowanego obiektu

poportowego uzupelniajac jego
nowg funkcje

zachowanie catej konstrukcji obiektu
ze zmiang przeznaczenia budynku

Hamburg, Hafen City:

Wyrazny i zwarty pasmowy uktad zaadaptowanych
kubaturowych obiektéw poportowych Speicherstadt
jest bezposrednio zwigzany z przebiegiem granicy
miasta w XIX wieku oraz znajdujgcego sie w jego
obrebie portu. System powigzan danych obiektow
jest linearny i posiada akcent wysokosciowy w
postaci dobudowanej konstrukcji Elbphilharmonie

na koncu zachodniego potwyspu.

Antwerpia, Eilandje:

Historyczna czesS¢ portu, ktoéra znajdowata sie w
pétnocnej czesci dziewietnastowiecznego miasta,
mieSci w sobie wiele cennych kubaturowych
obiektéw poportowych, ktérych zachowanie stato
priorytetowe dla miasta. System powigzar obiektéw
(zaznaczony linig przerywang) byt zaprojektowany i
uzupetniony nowymi obiektami nawigzujagcymi do
historycznego portu tj. Museum aan de Stroom.

Rok: 2021/2022 Promotor: drinz. arch. Monika Arczyfiska Recenzent: dr hab. inz. arch. Karolina KroSnicka Wykonat: lllia Tymoshok

Politechnika Gdaninska Wydziat Architektury Kierunek: Gospodarka Przestrzenna Studia magisterskie @



Adaptacje obszarow | ob’Iektéw poportowych basenu Morza Pétnocnego
o na funkcje publiczne oraz kulturalne
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rozbudowa/modernizacja
portu w Szczecinie

I tasztownia w granicach portu

obecny teren portu
Glowne osie transportu [« y p

kolejowégo rezerwy terytorialne portu

I rezerwat przyrody

7 /7

przede wszystkim na wyznaczeniu

4 najwazniejszych arterii infrastruktury
drogowej, powigzan terendw zieleni

oraz identyfikacji cennych obiektow
poportowych podlegajgcych adaptacji na
nowe funkcje.

pomocnicze drogi
infrastruktury portowej

gtéwne drogi
infrastruktury portowej

Analiza terenu tasztowni w Szczecinie

Analiza obecnego stanu tasztowni polega

Politechnika Gdaniska Wydziat Architektury Kierunek: Gospodarka Przestrzenna
Rok: 2021/2022 Promotor: dr inz. arch. Monika Arczyiiska Recenzent: dr hab. inz. arch. Karolina Kro$nicka

Bedac historyczng czescig portu w Szczecinie, ktory
obecnie jest rozbudowywany na wschod, teren
tasztowni stanowi potencjalne miejsce adaptaciji
obszardw i obiektow poportowych. Na podstawie
wykorzystywanych metod w Londynie, Hamburgu i
Antwerpii postanowiono przeanalizowaé mozliwosci
nowego zagospodarowania terenu na rzecz
utworzenia nowej centralnej
dzielnicy miasta.

osie powigzan kubaturowych
obiektow poportowych

Wzorujgc sie na przyktadzie projektu Eilandje
w Antwerpii, wyznaczono gitéwne osie
przebiegania zachowanych obiektéw
poportowych o znaczeniu historycznym.
Dane osie tworzg nowy ksztatt przestrzeni
miejskiej, ktéra moze by¢ uzupetniona
nowg zabudowa lub przestrzeniami
publicznymi.

Studia magisterskie
Wykonat: lllia Tymoshok



Adaptacje obszarow | obiektow poportowych basenu Morza Poétnocnego
na funkc]e publiczne | kulturalne przestrzen publiczna z

. . . ulokowaniem istniejgcych
Koncepcja zagospodarowania tasztowni Shlskiow tekissogimoh

Wyznaczone giéwne osie zachowanych

obiektow poportowych, dopasowany

nowy system drég portowych oraz zaadaptowane  kubaturowe
oszacowanie  potencjalnych  miejsc obiekty o funkcji ustugowej
potaczen terendw zieleni, wyznaczyty

nowy Ksztalt przestrzeni tasztowni —

Srodmiejskiej dzielnicy Szczecina.

Park “basztownia” jako element

j / Caty uktad nowego zagospodarowania rekreacyjno-wypoczynkowy dobudowana cze$é

/ terenu maksymalnie skupia sie na obszaru o funkcji taczacej zaadaptowanego
tworzeniu przestrzeni wokét tereny rozdzielone kubaturowego

\ materialnego dziedzictwa obszaru, wysokim wiaduktem obiektu

\ ktory sktada sie z obiektéw poportowego o

| poportowych i otwartych
terenéw wodnych.

funkcji kulturalnej

zaadaptowany dawny
magazyn portowy na
obiekt o funkgcji
kulturalnej (np. hala

obiekty kulturalne koncertowa)

I obiekty komercyjno-ustugowe
I centrum handlowe
I budynki wielomieszkaniowe

przestrzen publiczna
otoczona pietrowymi
zaadaptowanymi
magazynami portowymi
o funkcji ustugowej tj.
restauracje, kawiarnie,
puby

budynki ustugowe

gtéwne kierunki
infrastruktury drogowej portu

dawne obiekty poportowe zaadaptowane
na lokale ustugowe umieszczone wdztuz
drogi tgczacej gtéwne arterie obszaru z
dzielnicg o zabudowie biurowej

zaadaptowany obiekt o funkgcji
kulturalnej, przeksztatcony w
muzeum portu Szczecina i

zaadaptowany poportowy dziatalnosci zwigzanej z nim

budynek na funkcje kulturalng

Etapy sporzadzenia koncepcji nowego zagospodarowania
tasztowni polegajg na potgczeniu najwazniejszych aspektow
zrownowazonego rozwoju.

Koncepcje rozpoczeto od skali globalnej tj. rozwigzanie problemu
integralnosci rozdzielonych wiaduktem terendéw oraz zaznaczenie
obszarow o najwiekszej koncentracji zabudowy. Nastepne etapy
polegaty na wyszczegolnieniu rozmieszczenia nowej zabudowy
oraz infrastruktury drogowej wedlug osi zachowanych
kubaturowych obiektow poportowych konczgc dopasowaniem ich
integralnosci i wspoétzaleznosci.
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Miasto jako struktura ciagle rozwijajaca sie zmienia swoj ksztatt,
dostosowujac sie do nowych potrzeb, probleméw i mozliwo$ci.
W przypadku miast przybrzeznych kluczowym elementem
wptywajacym na rozwdéj miasta jest port, ktérego uktad réwniez
zmienia sie w wyniku nowych technologii transportu lub
przetadunku. Ich wzajemne oddziatywanie pod koniec XX wieku
utworzyly opuszczone fronty wodne, ktére zaburzaty krajobraz
miasta i bezposrednio wptywaty na jego dalsza degradacje. Stad
powstato pytanie o mozliwosci i korzysciach ponownego
wykorzystania obszaréw poportowych oraz ich obiektéw z
adaptacja na funkcje publiczne i kulturalne.

Ksztalttowania frontéw wodnych oraz przyczyny ich obecnego
wystgpienia w postaci niezamieszkatych opuszczonych terenéw sg
Scisle powigzane z zachodzgcymi procesami historycznymi. Pierwotne
struktury miast zazwyczaj powstawaly nad terenami wodnymi tj.
jeziora, rzeki lub brzeg morski. Woda przyciggata nowych osadnikow
mozliwoscig korzystania z jej zasobow np. rybotéwstwa lub dostep do
drog transportowych i handlowych. Tak na nabrzezu powstaly
przystanie z pirsami oraz infrastruktura sktadowania. Z biegiem czasu
przystanie przeksztalcity sie na porty ze stoczniami, a osiedlenie
przybrzezne — w miasto. Ich struktury byly powigzane i tworzyty
wspolny uktad przestrzenny. Natomiast z rozwojem dziatalnosci
portowej oraz doby industrializacji relacje port-miasto zaczety zanikac
(Hoyle, 2000, s. 405). W uktadzie przestrzennym porty rozszerzaly sie
wzdtuz brzegu, budujgc samowystarczalny system z wyposazonymi
nabrzezami, ukladem drég dojazdowych, szeregiem zabudowy
sktadowej oraz fabryk (Van den Berghe, Karel, 2016). Dane procesy
bezposrednio wptywaly na rozdzielenie terytorialnej struktury na
miejska i wylgcznie portowg z dodatkowg zabudowg przemystows i
stoczniowa.



Wszystko sie zmienito w XX wieku, kiedy nastgpita rewolucja
w transporcie morskim poprzez wykorzystywanie stalowych
skrzyn  — konteneréw. Nowe przestrzenie portowe
potrzebowaly znacznych modernizacji z pogtebianiem
basenow, kanatow, a takze wybudowaniu nowego systemu
obstugi  kontenerowcow. Tereny, ktore ze wzgledow
technicznych nie nadawaly sie na dalszg modernizacje,
zdecydowano opusci¢, a nowe — wybudowac nad gtebszymi
akwatoriami tj. ujScia rzek lub w glgb morza (Rys. 1)
(Rodrigue, 2020). W ten sposob zostaly opuszczone
ogromne przestrzenie historycznego portu z jego waskimi
basenami, kanatami oraz murowanymi obiektami
sktadowymi. Zachodzace procesy ‘przemieszczania portu na
zewnatrz od miasta’ okreSlity tereny tzw. frontow wodnych,
ktére potencjalnie mogty by¢ przebudowane na inne potrzeby
(Rys. 2) (Lorens, 2013). Stad pod koniec XX wieku
zdecydowano dotaczy¢é opuszczone obszary frontow
wodnych do przylegajacej tkanki miejskiej, rozbudowujac
miasto w centralnej czesci i jednoczesnie zapobiegajac jego
dalszemu rozlewaniu sie na obrzezach (Ibidem, str. 17).

Rys. 1

Setting Expansion
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O Downtown W Terminal facilities
O Urban expansion [ Port-related activities

-~ Rail )
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Van den Berghe, Karel. (2016). Waarom blijven we havensteden
geografisch analyseren? De ideaaltypische concepten zorgen voor
een institutionele lock-in. Ruimte & Maatschappij. 7. 6-27.

Na rozpoczete procesy planowania rewitalizacji frontow
wodnych wplyneta takze owczesna tendencja
zrbwnowazonego rozwoju miasta, ktéra polegata na
trzech aspektow: spotecznego,
Srodowiskowego i gospodarczego. Takze pod koniec XX
wieku  rozpoczeto intensywnie  wdraza¢  programy
ozielenienia miast majace na celu poprawe stanu $srodowiska
po zanieczyszczajacej dobie industrializacji (Shahreen,
Voghera, 2009). Wskutek tego w zachodniej czesci Europy
powstaty liczne projekty rewitalizacji opuszczonych frontow
wodnych, ktére metodag préb i btedow wyrobity skuteczne
schematy, metody i techniki danego rodzaju przedsiewziec.

dostosowaniu

Jedng z takich metod, kt6rg szeroko wykorzystywano przy
projektach rewitalizacji opuszczonych terenéw poportowych,
poprzemystowych lub  postoczniowych, jest
urbanistyczna obiektu (Maculan, Moro, 2020, s. 1).
Natomiast sama odnowa opierata sie na adaptacji
kubaturowego obiektu na funkcje mieszkaniowe, publiczne
lub kulturalne. Proces ten polega na zachowaniu konstrukcji
budowli z ewentualnymi urzgdzeniami przetadunkowymi i
przeksztalceniem jego wnetrza na nowe potrzeby (Ibidem).
Pojawiajg sie réwniez przyktady dobudowy nowej konstrukciji
do zabytkowego obiektu lub minimalnej modernizacji elewacji
poprzez dodanie balkonéw, nowych kondygnacji lub
zamurowanie szerokich konstrukcji tukowych
wykorzystywanych podczas przetadunku z nabrzezy. Kazdy
z historycznych obiektdw poportowych posiada wyrézniajace
elementy zwigzane z jego  historig i dawnym
wykorzystywaniem. Ich adaptacja ma na celu zachowac
tozsamos¢ miejsca, jego historie i krajobraz utrwalony w
pamieci mieszkancéw, poprawiajac jednoczesnie jakos¢
zycia obszaru i nowe kierunki rozwoju (Lorens, 2013, s. 28).
Jednakze w procesie wdrozenia danej metody rewitalizaciji
zauwazono wiele innych pozytywnych oddziatywan, ktére
spetniajg wszystkie aspekty zréwnowazonego rozwoju. Na
przyktadzie trzech miast potozonych nad basenem Morza
Péinocnego przeanalizowano rézne metody adaptacji
obiektéw poportowych i przeksztalcenia dawnych frontéw
wodnych.

odnowa

Rys. 2

van Mil, Yvonne & Hein, Carola. (2019). Towards a Comparative
Spatial Analysis for Port City Regions Based on Historical Geo-
spatial Mapping. 8.



Rys. 3

Pierwszym projektem, ktory rozpoczat sie po wieloletnim
planowaniu w 1981 roku, jest London Docklands w Londynie
(Edwards, 2013). Program polegat na catkowitym
przeksztatceniu terendw dawnych dokéw na miejskie
dzielnicy z zabudowg mieszang. Sam obszar podzielono na
cztery tereny o nazwach pozostawionych po dawnych
dokach: Surrey Docks, Wapping, Isle of Dogs oraz Royal
Docks. W przypadku pierwszych dwéch zachowano cate
zespoty dawnych murowanych magazynow rozmieszczonych
wzdtuz nabrzeza Tamizy, gtéwnych drég portowych i starych
nabrzezy dokéw. Jak wspomniano wczes$niej, adaptacja
obiektéw polegata na zmianie wnetrza z zachowaniem
elewacji budynku oraz jego charakterystycznych elementow.
Jednymi z najciekawszych przyktadow sg zespoly
murowanych magazynéw przy ulicy Shad Thames (Rys. 3),
gdzie zachowano pierzeje obiektéw potgczonych stalowymi
suwnicami na poziomie r6znych kondygnacji (Ibidem). Dane
obiekty zaadaptowano na apartamenty z lokalami
ustugowymi w parterach. Takze wyrazistym jest krajobraz
lewego brzegu Tamizy w czesSci Wapping, gdzie
pozostawiono cate rzedy zaadaptowanych murowanych
obiektéow dawnego portu. Najwiekszymi z nich sg: Miller's
Wharf, Capital Wharf, Pierhead Wharf, St Thomas Wharf,
Phoenix Wharf oraz inne (London’s Docks 1971-2020
<http://londonsdocks.com/docks-by-name>).

Skoncentrowanie zachowanych obiektéw poportowych
zalezato w znacznej mierze od granicy
dziewietnastowiecznego miasta oraz stopnia zachowania
otwartych dokéw, wokét ktérych znajdowata sie wiekszosc
magazynoéw, spichlerzy i dzwigow (Edwards, 2013).

Z racji tego, ze tereny dawnych dokéw w Londynie
zajmowaty ogromne obszary z ich nieréwnomiernym
uktadem przestrzennym, zdecydowano na zasypanie
licznych otwartych terenéw wodnych z wyburzeniem ich
infrastruktury portowej. Jest to zwigzane z potrzebg w
przebudowie catej tkanki miejskiej z wprowadzeniem
nowoczesnych norm projektowania. Tak na przyktad obszar
Rotherhithe znajdujgcy sie w obszarze Surrey Docks zostat
pozbawiony 86,6% terenéw wodnych dawnych dokéw i jego
cennych obiektéw poportowych (London’s Docks 1971-2020
<http://londonsdocks.com/docks-by-name>). Natomiast warte
uwagi sg pojedyncze kubaturowe obiekty znajdujgce sie w
réznych czesciach London Docklands tj.. Globe Wharf,
Columbia Wharf, Burrells Wharf, CubbitWharf (Rys. 4) i inne.
Kazdy z tych przyktadow ma ciekawg historie, sposob
nowego zagospodarowania i sposoby modernizacji budowli.
Im dalej na wschéd, tym mniej mozna spotka¢ przyktadéw
adaptacji. Jest to zwigzane z procesami historycznymi (np.
zniszczenia podczas Il wojny Swiatowej) lub masywng
przebudowg terenu z monumentalnymi inwestycjami podczas
programu rewitalizacji (Edwards, 2013). Tak na obszarze Isle
of Dogs oraz Royal Docks pozostaty nieliczne przykfady
adaptacji obiektow poportowych w wyniku budowy nowego
business centrum Canary Wharf, lotniska London City
Airport,  centrum  konferencyjnego  ExCel London,
uniwersytetu University of East London oraz nowego
systemu komunikacji miejskiej Docklands Light Railway
(LDDC History Pages, <http://www.lddc-history.org.uk>).
Natomiast nawet przy takich masywnych przebudowach
terenu zachowano kilka waznych zaadaptowanych obiektéw
poportowych wraz z catymi rzedami stalowych dzwigéw
nawigzujacych do historii London Docklands.

Rys. 4

.a :/Iwww.geograph.org:uk
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W wyniku rewitalizacji obszaru poprzez adaptacje
kubaturowych obiektéw poportowych wybudowano nowe
dzielnice miejskiej z obszernymi terenami zieleni, dostepem
do terendw wodnych rzeki Tamizy (ktore wczesniej byly
dostepne tylko dla
wybudowanym dogodnym systemem drdg oraz zachowang
tozsamoscia miejsca z jego cennymi obiektami (Rys. 5).
Warto réwniez zaznaczy¢, ze adaptacja juz istniejgcych

pracownikow portu), a takze

obiektéw wplywa na oszczedzenie kosztéow budowy oraz
dostarczenia materiatdbw budowlanych, co spetnia aspekt
srodowiskowy i gospodarczy zréwnowazonego rozwoju.
Natomiast cate zaplanowane dziatania nie bytoby mozliwe
bez odpowiedniego systemu zarzadzania, planowania oraz

kontrolowania realizacji projektu. Wszystkie opisane
czynnosci byly powierzone jednej firmie prywatnej LDDC
(London DocklandsDevelopment Corporation) wyznaczong i
sfinansowang przez urzad centralny (LDDC History Pages,
<http://www.lddc-history.org.uk>). Taka organizacja miata
réwniez szerokie uprawnienia w nabywaniu i dysponowaniu
ziemig London Docklands, co znacznie przyspieszyto proces
realizacji zaplanowanych projektow oraz wplynelo na
spojnos¢ zastosowanych dziatan. Natomiast firma byta
jednoczesdnie krytykowana za wprowadzanie projektow bez
uwzglednienia opinii spotecznosci lokalnej, faworyzujac
budowe luksusowych obiektéw niz dostepng zabudowe
mieszkaniowg (lbidem). Brak partycypacji spotecznej
doprowadzit do zmiany zarzgdzania rozwojem obszaru z
powrotem do odpowiednich witadz lokalnych, co obrazuje
wazno$¢ danego aspektu spotecznego przy podobnych
przedsiewzieciach.
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Drugim przyktadem rewitalizacji obszaru poportowego jest
projekt HafenCity w Hamburgu (Rys. 6). Rozpoczety od
budowy pierwszego budynku w 2001 roku, projekt opierat sie
na dwdch zasadniczych dokumentach: Masterplan 2000 oraz
pdézniej na Masterplan revision for eastern HafenCity 2010
(Oficjalna strona Hafen City, <https://www.hafencity.com>).
Rewitalizacja opuszczonego wczesniej frontu wodnego
polega przede wszystkim na zmianie jego przeznaczenia na
obszar z zabudowg mieszkaniowg, ustugowg, komercyjng
oraz rekreacyjng. Wedtug planu wieksza czes¢ nowej
zabudowy bedzie wykorzystana na biura oraz siedziby firm
komercyjnych, ktére udostepnia nowe miejsca pracy
mieszkancom HafenCity, starego miasta i jego okolic.
Procentowo zabudowa biurowa docelowo bedzie stanowita
39%, mieszkaniowa — 35%, kulturalna — 16%, a gastronomia
— 10% (lbidem). Wiekszo$¢ miejsc kulturalnych oraz
rekreacyjnych danego obszaru sg rozmieszczone w
zaadaptowanych obiektach poportowych tj. Elphilharmonie,
Schpiecherstadt oraz innych pojedynczo usytuowanych
obiektach. W ten spos6b zaplanowano zachowac tozsamos¢
miejsca z jego historig i walorami estetycznymi.

Wizytbwka danego projektu jest obiekt o nazwie
Elbphilharmonie, ktéry jednoczesnie jest zaadaptowanym
dawnym magazynem portowym (Rys. 7). Sama konstrukcja
polega na dobudowie szklanej ‘korony’ nad istniejgcym
budynkiem, tym samym obrazujac potagczenia nowoczesnego
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Rys. 6

z historycznym. Dwie czes$ci obiektu znacznie roznig sie
ksztaltem i materialtem wykonania. W przeciwienstwie do
regularnego geometrycznego ksztaltu Kaiserspiecher A
(dawna nazwa magazynu) wykonanego z czerwonej cegty
dobudowana konstrukcja ma falisty dach, ktéry wznosi sie na
wysokos¢ 108 metrow na zachodnim czubku poétwyspu
Kaispitze, tworzac tym samym akcent wysokosciowy catego
(Oficjalna strona Elbphilharmonie,
<https://lwww.elbphilharmonie.de>). Istniejgcg ~ budowle
magazynu przeksztalcono wewnatrz na wielokondygnacyjny
parking, zaplecze hali koncertowej oraz schodéw ruchomych
.Tube”, ktére prowadzg od wejscia gtébwnego do ostatniej
kondygnacji dawnego magazynu. Wzdluz trajektorii
poruszania sie schodéw zwiedzajgcy dodatkowo mijajg
panoramiczne okna z widokiem na port i rzeke Elbe. Ostatnia
kondygnacja bezposrednio prowadzi do przestrzeni ,Plaza”,
ktora jest placem widokowym Elbphilharmonie z dostepnym
panoramicznym widokiem na 360 stopni. Dany element
ksztatltem opisuje wklesty pas na kondygnacji miedzy nowym
a starym obiektem. Natomiast szklana konstrukcja ‘korony’
miesci ogromng hale koncertowg dla 2100 os6b, matg sale
na 550 os6b, 5-gwiazdkowy hotel oraz prywatne mieszkania
(Ibidem). W pofaczeniu z nowoczesng rozwijajacg sie
przestrzenig dawnego frontu wodnego Elbphilharmonie stat
sie nowym centrum zycia spotecznego, kulturalnego oraz
codziennego dla mieszkancow i turystbw Hamburga w danej
czesci miasta.

terenu
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W poblizu natomiast znajduje sie jeden z najwiekszych
zespotdéw zaadaptowanych obiektéw poportowych w Europie
0 nazwie Speicherstadt (Rys. 8, 9). Wybudowano dane
pierzeje murowanych magazynoéw na poczatku XX wieku w
uktadzie liniowym wzdluz dluzszych nabrzezy kanatu
portowego. Obecnie  Spiecherstadt jest obszarem
rekreacyjnym HafenCity obejmujacym prawie 630,000 m2 z
zaadaptowanymi obiektami na muzea, restauracje, kawiarnie
oraz biura. Najbardziej wyraznymi przyktadami adaptacji sa:
Kaispiecher B petnigcy funkcje muzeum miedzynarodowej
zeglugi, Deutsches Zollmuseum (,Niemieckie Muzeum
Celne”), Automuseum Prototyp — magazyn zaadaptowany na
muzeum, Kaffeerdsterei — kawiarnia na miejscu dawnego
spichlerza do przechowywania ziaren kawy, a takze
Hamburskie  Archiwum  Architektoniczne. Poza tym
znajdujacy sie na poétwyspie miedzy rzedami dawnych
magazynow budynek Fleetschlésschen odgrywa wazng role
krajobrazowego obiektu obszaru rewitalizacji. Dodatkowo z
miejsc rekreacyjnych na terenie Speicherstad znajdujg sie
Miniatur Wunderland oraz Hamburg Dungeon dostepne dla
wszystkich grup wiekowych. Wszystkie opisane przykiady
adaptacji kubaturowych obiektow polegaty na catkowitym
zachowaniu elewacji z charakterystycznymi jego elementami.
Whnetrza natomiast zostaly przebudowane na petnione nowe
funkcje (Oficjalna strona miasta Hamburg,
<https://lwww.hamburg.com>).

Caly program odnowy HafenCity umozliwit zachowanie
materialnego dziedzictwa kulturowego, tozsamosci miejsca
oraz jego waloréw krajobrazowych. Poza tym w wyniku
nowego zagospodarowania obszaru  zaprojektowano
obszerne tereny zieleni (4.4 hektary), zabudowe biurowg
udostepniajaca okoto 45 tys. nowych miejsc pracy, a takze
zabudowy mieszkalnej dla 15 tys. mieszkancéw. Nowa
dzielnica réwniez bedzie miata niski procent powierzchni
ruchu drogowego (tylko 23%), co umozliwi rozbudowe
szerokich przestrzeni
wypoczynkowych (Europe Real Estate — Hafen City,
<https://europe-re.com/hafencity/69128>). Caly  proces
zarzadzania, projektowania oraz kontrolowania, jak i w
przypadku London Docklands byt powierzony jednej firmie
prywatnej — HafenCity Hamburg GmbH. Ponadto wptywy
finansowe od prywatnych inwestorow (€ 10 miliardéw) w
potaczeniu z funduszami publicznymi (€ 3 miliardy)
umozliwity zaplanowanie terenéw z wykorzystaniem jego
maksymalnego potencjatu, a priorytetowy status projektu
przyspieszyt realizacje zaplanowanych dziatan (Ibidem).

publicznych oraz terenéw

Rys. 8

https://www.researchgate.net

Uta K. Mense, Bernd Paulowitz and others, D3.3 ARCH city baseline
report - Hamburg, 2 october 2020
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Trzecim przyktadem rewitalizacji obszaru poportowego z
adaptacjg kubaturowych obiektéw jest projekt Eilandje w
Antwerpii (Rys. 10). Ulokowany na pierwotnym terenie portu
w potnocnej czesci miasta dany projekt stanowi tylko czesc
planu rewitalizacji upuszczonych frontbw wodnych. Dwa
pozostate znajdujg sie w centralnej czesci (Kaaien or Quays
realizowany wzdtuz 4 km nabrzeza starego miasta) oraz w
potudniowej czesci (‘tZuid). Caly program jest skierowany na
ozielenienie miasta oraz zachowanie cennych historycznych
obiektow dawnego portu poprzez ich adaptacje na funkcje
publiczne i kulturalne (Notteboom, Jean-Paul Rodrigue i inni,
2022). Natomiast w przeciwienstwie do poprzednich
projektéw London Dockland oraz HafenCity na danym
terenie  zachowalo sie nieliczne obiekty poportowe
rozproszone po catym obszarze. Stad zastosowano nowag
metode zagospodarowania tkanki miejskiej dzielnicy.
Wykonano to poprzez wyznaczenie priorytetowych
elementéw Eilandje i wyznaczeniu przechodzacych przez
nich linii powigzan. Miato to na celu zaprojektowaé ‘o0$
kulturalng’ miedzy centrum miasta a nowo zagospodarowang
dzielnicg frontu wodnego, tym samym przyspieszy¢ ich
integracje (Smits, Veeckman, 2019).

Pierwotna 0$ przechodzita przez takie obiekty jak Felix
Archives oraz Red Star Line. Z racji ich odlegtosci
zdecydowano dobudowa¢ nowy obiekt nawigzujacy do
dziatalnosci  portowej, ktory uzupetni ‘o$ kulturalng’
przechodzaca wzdtuz nabrzezy zachowanych dokéw. Takim
obiektem stat sie MAS Museum znajdujacy sie wraz na
nabrzezu historycznego doku Willem Dok. Nastepnie o0$
zostata  uzupelniona  pojedynczymi  zaadaptowanymi
obiektami poportowymi tj. The Port House, Loodswezen, a

Rys. 11
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Rys. 10

takze obiekty wzdtuz ulic Londerstraat oraz Godefriduskaai
(Ibidem).

The Port House jest ciekawym obiektem ze wzgledu na
powigzanie jego funkcjonalnosci z estetyka i zachowaniem
tozsamosci. Dany projekt biura architektonicznego Zaha
Hadid Architects polega na zaadaptowaniu budynku dawnej
remizy strazackiej na nowa siedzibe administracji portu.
Sposob adaptacji polega na dobudowie szklanej konstrukcji
przypominajagca fale nad istniejgcym budynkiem ze
zmienionym wnetrzem (Rys. 11). Centralny dziedziniec
remizy zostat przekryty szklanym dachem i przeksztatcony
na recepcje oraz biblioteke publiczng. Dobudowana
konstrukcja zostata zaprojektowana na dwéch szerokich
stupach (jeden z przodu, drugi — w Srodku dziedzinca)
dodatkowo mieszczgcych schody oraz winde. Na dolnej
kondygnacji szklanej ‘fali’ znajduje sie platforma widokowa
skierowana na doki oraz tereny Eilandje. W samej
dobudowanej konstrukcji znajdujg sie restauracje, sale
konferencyjne, audytorium oraz biura otwartego typu.
Rozmieszczenie, zastosowanie oraz mozliwosci
zagospodarowania obiektu byty szczego6towo
przeanalizowane przez firme Zaha Hadid Architects, w
wyniku czego front wodny obecnie posiada wielofunkcjonalny
zaadaptowany obiekt poportowy z widokiem na rzeke
Skalde, historyczny dok oraz MAS Museum po drugiej
stronie (Antwerp Port House / Zaha Hadid Architects,
ArchDaily, (22 wrzesnia 2016 r.)).



Wzdhtuz ‘osi kulturalnej’ znajduje sie réwniez wazny obiekt o
znaczeniu spoteczno-historycznym, ktory zostat
zaadaptowany na muzeum. Mowa o zespole budynkéw Red
Star Line (Rys. 12) rozmieszczony miedzy rzekg Skaldg a
Kattendijkdok. Dany obiekt wybudowany w XIX wieku
odpowiadat za zapewnienie transportu ludzi do Ameryki
Potnocnej drogg morskg az do 1934 roku. Sktadajacy sie z
trzech kubaturowych budynkéw (pierwszy, gtéwny oraz De
Loods) i komina, zajmowat powierzchnie prawie 1750 m2
nabrzeza. Obecnie dany kompleks historycznych obiektow
zostat zaadaptowany na muzeum firmy Red Star Line z
minimalnymi  modyfikacjami . nowe podiogi w
pomieszczeniach technicznych oraz nowa konstrukcja wiezy
widokowej zastepujac zburzony w 1936 roku komin (Oficjalna
strona Red Star Line, <https://www.redstarline.be>).
Adaptacja danego obiektu spetlnia funkcje zachowania
dziedzictwa kulturowego oraz udostepnia dodatkowy akcent
wysokosciowy obszaru dawnych dokow.

Rys. 12

Warto réwniez zaznaczy¢, ze do elementéw priorytetowych
obszaru zaliczano takze tereny wodne (np. baseny, kanatly)
oraz elementy stoczniowe ftj. suche doki. Sam projekt

rewitalizacji danego frontu wodnego polega na
maksymalnym zachowaniu dziedzictwa historycznego oraz
utworzeniu rekreacyjnej czesci miasta z parkami i otwartymi
przestrzeniami  publicznymi  (Smits, Veeckman, 2019).
Natomiast brak inwestycji prywatnych w zabudowe o funkcji
kulturalnej i publicznej negatywnie wptyngt na proces
rewitalizacji, wydluzajac go o lata. W wyniku tego
finansowanie projektu odbywalo sie poprzez fundusze
publiczne oraz koszty ze sprzedazy dziatek. Caly proces
realizacji, zarzadzania oraz kontrolowania rewitalizacji
obszaru odbywat sie poprzez biuro projektowe Eilandje na
zlecenie miasta, tym samym gwarantujgc jego spojnosc i
ukierunkowanie (Ibidem).

Doswiadczenie danych miast przeklada sie na mozliwosé
zastosowania dobrych praktyk przy sporzadzaniu nowej
koncepcji rewitalizacji obszaréw poportowych. Tak na
podstawie projektéw London Docklands, HafenCity oraz
Eilandje zaplanowano nowe zagospodarowanie obszaru
tasztowni w Szczecinie, z wykorzystaniem wspdlnych
schematoéw, rozwigzan i metod.

Obszar tasztowni stanowi historyczng czes¢ portu, ktory do
potowy XIX wieku rozbudowywano w granicach jeszcze
fortecznego  miasta.  Skutkowato  to
pogtebianiem akwendéw, poszerzaniem kanatéw i budowy
znacznej ilosci magazyndéw ze spichrzami (Rembacka,
2011). Taki ukfad przestrzenny utrwalit w pamieci
mieszkancow role obszaru i jego tozsamosé. Natomiast w
wyniku dewastacyjnych powojennych zniszczen port, jak i
miasto utracity dawny krajobraz z jego historycznymi
obiektami. Ocality tylko pojedyncze budowle na terenie
starego miasta oraz portu (Rys. 13). Obecnie tasztownia
pewni role terminaléw portowych z zachowanymi
murowanymi magazynami wsrod nowych o konstrukcji
stalowej. Infrastruktura  drogowa umozliwia  dostep
jednoczesnie do portu, centrum miasta oraz prawobrzeznych
dzielnic, tym samym obrazujagc waznos¢ lokalizacji danego
obszaru i jego rzetelnego planowania. Takze wskutek zmian
zachodzacych w porcie nowe inwestycje planowano
realizowa¢ coraz dalej na wschod i poinoc do otwartych
terenéw wodnych (Oficjalna strona portu w Szczecinie,
<https://lwww.port.szczecin.pl/>). W wyniku tego mozna
stwierdzi¢, ze dany front wodny nie bedzie modernizowany, a
stad moze by¢ zrewitalizowany na rzecz utworzenia
centralnej dzielnicy Szczecina.

wielokrotnym

Rys. 13
opracowanie wtasne


https://www.redstarline.be/
https://www.port.szczecin.pl/

Opierajgc sie na cennym dos$wiadczeniu opisanych miast
nad  basenem Morza  Poinocnego,  zdecydowano
zlokalizowa¢ zabudowe biurowa, aby zapewni¢ wptywy
finansowe od inwestoréw prywatnych. Takze wszystkie
podstawowe czynnosci t. planowanie, zarzadzanie,
realizacja, kontrolowanie, poszukiwanie rozwigzan powinno
by¢ powierzone jednej dedykowanej firmie prywatnej na
zlecenie miasta. Zachowane kubaturowe obiekty poportowe
zdecydowano zaadaptowac¢ na budynki o funkcji publicznej i
kulturalnej tj. muzea, hala koncertowa, restauracje,
kawiarnie. Uklad przestrzenny obszaru jest zdefiniowany
poprzez osie powigzan historycznych obiektéw poportowych,
tym samym wyznaczajgc ciggi nowej uzupetiajgcej
zabudowy, miejsca otwartych przestrzeni publicznych,
lokalizacje ciagéw zieleni oraz system infrastruktury
drogowej. Na podstawie przykltadu =z Eilandje przy
projektowaniu koncepcji zwrdécono szczeg6towg uwage na
dostep do otwartych terenéw wodnych, utworzenie promenad
nadbrzeznych oraz powigzanego systemu terendow zieleni.
Dodatkowo przy obecnie rozdzielonym terenie poprzez
wysoki wiadukt, wystgpita potrzeba potaczy¢ dane obszary,
zachecajac ludzi do zwiedzania zrewitalizowanych terendw.
Takim element spajajacym dobrano park, ktéry z
odpowiednim oswietleniem oraz widocznoscig nabrzezy
pokona bariere i zacheci mieszkancow do zwiedzania nowe;j
prosperujagcej dzielnicy (Rys. 14). W ten sposob
zaplanowano utworzy¢ samowystarczalny zrewitalizowany
obszar poportowy z rozbudowanym systemem zieleni
zurbanizowanej, zaadaptowanymi obiektami poportowymi na
funkcje publiczne i kulturalne, a takze wieloma nowymi
miejscami pracy i mieszkan (Rys. 15).

Rys. 14
opracowanie wlasne

Podsumowujgc, warto zaznaczy¢, ze opisane wczesniej
przyktady projektéw nad Basenem Morza Pdtnocnego
odegraly wazng role w rozumieniu kolejnosci zachodzacych
procesow rewitalizacji, sposobu wyznaczenia priorytetowych
elementéw przestrzeni oraz mozliwosci ich adaptacji na
obiekty o  roéznorodnych  funkcjach. =~ W  wyniku
przeanalizowania poszczegolnych projektow mozna réwniez
stwierdzi¢, ze wykorzystanie juz istniejacych terenéw miasta
pozytywnie oddziatuje na jego dalsze funkcjonowanie i
rozwdj. Sprzyjaja temu stosunkowo niewielkie odlegtosci od
historycznego centrum, a takze obszerne powierzchnie i
masywne  konstrukcje ktorych
zaadaptowanie znacznie poprawi jakos¢ zycia mieszkancow.
Takze  wskutek  postugiwania  sie  paradygmatami
zrbwnowazonego rozwoju nowy uktad obszaréw projektuje
sie z zachowaniem tozsamosci i wyjatkowej architektury,
tworzeniem nowych przestrzeni zieleni oraz wszystkimi
wspotczesnymi udogodnieniami. Taki ztozony system analiz i
planowania ma na celu maksymalnie wykorzysta¢ potencjat
miejsca z dostosowaniem sie do nowoczesnych tendenciji
projektowania urbanistycznego.

zachowane obiektow,

Rys. 15
opracowanie wlasne

przestrzen publiczna 2
ulokowaniem istniejacych
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