CzESCI
PART I

PRZESTRZEN
SPACE

Zofia Korczak-Komorowska,
Adrianna Korzeniak

KSZTALTOWANIE NOWYCH DZIELNIC I REJONOW
NA TERENACH POPORTOWYCH

Streszczenie

Niniejszy artykul dotyczy terenéw poportowych miast, stanowigcych przedmiot re-
strukturyzacji, spowodowanej postepujacymi zmianami lokalizacji portéw i zwigzanej
znimi infrastruktury. Wspomniane wyzej przeksztatcenia prowadza do uwolnienia
czesci terenéw iumozliwiajg utworzenie tam nowych dzielnic. Tematyka ta dalece
wykracza poza bazowa kwestie przeksztatcen przestrzennych - procesy zmian dotycza
w réwnym stopniu zagadnienn ekonomicznych i spotecznych, ktére warunkuja mozli-
wosci projektowe podmiotéw odpowiedzialnych. Podej$cie do wody w miescie, jako
elementu wspoéttworzacego tozsamos$¢ miejsca, musi by¢ indywidualne i wymaga
uznania specyfiki danej jednostki osiedlenczej. Mimo to, kazda realizacja przebiega¢
moze wedtug kilku podstawowych, ramowych schematéw, ktére z kolei doprecyzowaé
mozna na potrzeby konkretnej inwestycji. Projekt finansowany moze by¢ ze Srodkéw
publicznych lub prywatnych, realizowany pod kontrolg wiadz publicznych badz jako
wynik wysitku wielu prywatnych inwestoréw. W ramach niniejszej pracy przeanalizo-
wano cztery znane inwestycje restrukturyzacji waterfrontéw - HafenCity w Hamburgu,
Kop van Zuid w Rotterdamie, London Docklands oraz Bo0O1l City of Tomorrow
w Malmé. Na bazie analizy narzedzi zastosowanych w kazdym z wybranych przypad-
kéw oraz uzyskanych rezultatéw podjeto proby wytypowania optymalnego schematu,
wedle ktorego proces ten powinien by¢ prowadzony. Podkreslono wptyw danej proce-
dury planistycznej na mozliwy efekt koncowy prac projektowych, uwzgledniajac prze-
de wszystkim kwestie poziomu swobody poszczegblnych wykonawcoéw i zasieg odgor-
nego planowania. Zbadano, na ile stanowiaca funkcje regulujaca, ogélna strategia roz-
woju, ukierunkowuje realizacje wielkoskalowe na uksztattowanie spéjnych kompozy-
cyjnie i funkcjonalnie obszaréw.

Stowa Kluczowe: waterfronty, porty, HafenCity, Kop van Zuid, London Docklands,
Bo01.



SHAPING NEW DISTRICTS AND REGIONS
IN THE POSTPORT AREAS

Abstract

This article concerns city waterfronts as the object of restructurization according to the
ongoing changes in the harbours’ location, as well as the infrastructure related. This
process leads to release of these areas and creating an opportunity to the creation of
new districts. This subject exceeds the basic issue of spatial transformations —processes
of changes refer to economic and social issues on the same level, which defines design
capabilities of persons responsible. The approach to the water in the city, as an element
collaborating the identity of a place, has to be individual and it requires the recognition
of the specification of each settlement unit. Despite this fact, every realization can pro-
ceed according to a few basics, in general outline, which can be clarified for the needs of
the specific investment. The project can be funded from public or private funds under
control of public authorities or as a work result of many private investors. Within the
limits of this article, an analysis of three well-known waterfront restructurization in-
vestments has been carried out - HafenCity in Hamburg, Kop van Zuid in Rotterdam,
London Docklands and Bo01 City of Tomorrow in Malmé - and on the basis of imple-
ments used in every case study analysis and obtained results, there was an attempt to
create an optimal scheme, according to which this process should be carried out. The
impact of each planning procedure on the possible final effect of the work has been
highlighted, including mostly the case freedom of each executor and the level of the
control from above. It has been evaluated how much a strategy, that is regulating the
whole process focuses the large-scale investments into areas coherent both composi-
tionally and functionally.

Keywords: waterfronts, ports, redevelopment, HafenCity, Kop van Zuid, London Dock-
lands.

Wstep

Przedmiotem niniejszej pracy jest zestawienie najstynniejszych proceséw two-
rzenia nowych dzielnic i rejonéw na obszarach nadwodnych oraz podjecie proé-
by analizy poréwnawczej, w celu wyznaczenia najistotniejszych kwestii przy
rewitalizacji kazdego z tych terenéw. W artykule poddano analizie tworzenie
wielkoskalowych przedsiewzie¢, stanowigcych nowa strukture miasta w posta-
ci w petni funkcjonalnych dzielnic czy rejonéow?.

1 Rejony s3 to obszary posiadajgce charakterystyczne cechy faktyczne (funkcjonalne
i spoteczne, ktére odrézniajg dany obszar od pozostatych), a takze formalne — takie jak
umowne granice. Lorens P., Tkanka miejska, [w:] Lorens P., Martyniuk-Peczek J., (red.)
Wprowadzenie do projektowania urbanistycznego, Wydawnictwo Politechniki Gdanskiej,
Gdansk 2014, s. 40.
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Woda od poczatku osadnictwa stanowita podstawowy czynnik miasto-
tworczy, co uwarunkowato rozwijanie sie osrodkéw miejskich, w ktérych sta-
nowi ona centralny element struktury urbanistycznej, zar6wno ze wzgledéw
kompozycyjnych, jak i funkcjonalnych. Wraz z zachodzacymi zmianami cywili-
zacyjnymi, na przestrzeni wiekow ewoluowat réwniez sposéb uzytkowania
terendw nadwodnych. W XIX wieku, za sprawg rewolucji przemystowej, wiele
obszaréw nadwodnych z tradycyjnych portéw przeobrazito sie w wazne os$rod-
ki przemystowe. Juz w drugiej potowie XX wieku funkcja ta zaczeta jednak ma-
sowo zanika¢, czego konsekwencja byto pojawienie sie potrzeby przypisania
tym obszarom nowych funkcji, odpowiadajgcych wspétczesnym potrzebom
gospodarczym i spotecznym. Nalezato podja¢ procesy restrukturyzacji nad-
wodnych cze$ci miast portowych, traktujac je jako wazny element tozsamosci
catej jednostki osadnicze;.

OKkres, ktéry uznawany jest za swoisty renesans obszaréw poportowych
przypada na lata 80. XX w., kiedy to dostrzezono w nich potencjat mogacy przy-
nie$¢ nowa jako$¢ odnowy miejskiej. W wielu wypadkach przeprowadzenie
proceséw przeksztatcenn wymagato niemal catkowitego zastapienia istniejacego
Srodowiska zabudowanego tkanka o odmiennym charakterze, przy zachowaniu
jednak portowego dziedzictwa. W przeciwienistwie do obszaréw podmiejskich,
tereny portow maja silnie zakorzeniong tozsamos¢ i specyficzne cechy, ktore
daja mozliwo$¢ pozytywnego ich spozytkowania poprzez uwzglednienie
w dziataniach planistycznych. Proces zmian generuje w tym przypadku liczne
trudnoSci, sposrod ktérych za najwieksze wskazaé mozna napiecia miedzy za-
tozeniami odnowy miejskiej oraz odnowy struktury ekonomicznej2. Ponadto na
uwage zashuguje fakt, iz realne mozliwosci restrukturyzacji warunkuja takie
czynniki jak: obowigzujacy system prawny, mozliwosci finansowe wtadz kra-
jowych, regionalnych i lokalnych, a takze klimat inwestycyjny i polityczny3.

W celu efektywnego zagospodarowania nadwodnych terendéw pozbawio-
nych funkcji portowych i przemystowych, dokona¢ nalezy analizy kontekstu
oraz wzig¢ pod uwage ogdlne tendencje w rozwoju wspoétczesnych miast. Ko-
niecznym jest réwniez przeprowadzenie doktadnych obserwacji spotecznosci
miejskich (aby ustali¢ ich hierarchie wartosci i, dzieki temu, rzetelnie okreslic
pozadane cechy rewitalizowanego obszaru). W zwigzku z przejSciem cywilizacji
z industrialnej do postindustrialnej zmianie uleglty warunki, ktérych spetnienie
gwarantuje miastom rozwoj. Kluczowe znaczenie zaczat peni¢ czynnik ludzki.
Obecnie szanse rozwojowe majg zatem miasta, ktére gwarantujg, w pierwszej
kolejnosci, atrakcyjne warunki zamieszkania. W cenie jest takze sprawna infra-
struktura, réznorodne zaplecze ustugowe, estetyka i tozsamo$¢*.

2 Hotub A., Miasto i jego fragment - Rotterdam i Kop van Zuid, [w:] Wspétczesne meta-
morfozy miast portowych, red. nauk. M. Kochanowski, Gdansk 1998, s. 33.

3 Lorens P., Obszary poportowe - problemy rewitalizacji, Szczecin 2013, s. 55.

4 Kochanowski M., Istota Problemu, [w:] Wspdtczesne metamorfozy miast portowych,
red. nauk. M. Kochanowski, Gdansk 1998, s. 5.
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Potrzeba, z jaka musza zmierzy¢ sie wspoétcze$ni planisci jest powstrzy-
manie ekspansji miasta na zewnatrz, co osiggna¢ mozna poprzez przeksztatca-
nie juz istniejacych struktur i dostosowywanie ich do aktualnych potrzeb spo-
tecznos$ci miejskich. Naznaczone historig obszary centralne sg znakomitym
materiatem do przeksztatcen, zas gdy ich elementem jest dodatkowo woda,
walory estetyczne, a potencjalnie takze funkcjonalne wzrastajg, stanowigc
o specyfice miejsca.

Utworzenie nowego zatoZenia urbanistycznego na terenie poportowym
wymaga przebudowy jego systemu powigzan z miastem. Aby ,przywrocone do
zycia” obszary mogty by¢é konkurencyjne wzgledem innych, musza by¢ one do-
brze skomunikowane. Czynnik komunikacyjny, obok lokalizacyjnego warunku-
je dobra pozycje przeksztalcanego terenu, zaré6wno w kontekscie lokalnym, jak
i ponadlokalnym. Kierunkiem jaki nalezy obra¢ w kwestii rozwoju obszaréw
poportowych jest potaczenie go z najwazniejszymi, Srédmiejskimi obszarami
miasta. Koegzystencja miasta i portu przejawia sie w przenikaniu sie tych tka-
nek, zatem tereny nadwodne powinno cechowaé wystepowanie réznego rodza-
ju funkcji. Warunkiem, ktéry powinien spetnia¢ omawiany rodzaj terendéw, jest
takze obecno$¢ wysokiej jakosci systemu przestrzeni publicznych o uktadach
eksponujacych wartosci krajobrazowe. Wszystkie dziatania projektowe nalezy
prowadzi¢ tak, by tworzy¢ krajobraz kulturowy poprzez zachowanie form na-
dajacych portowe genius loci®.

1. Przyklad HafenCity - Hamburg, Niemcy

Przedsiewziecie zlokalizowane u brzegu rzeki Laby uwazane jest za jedno
z najlepszych rozwigzan restrukturyzacji wielkich terendéw przybrzeznych.
Czynnikiem, ktéry miasto uwaza za odrézniajacy przedmiotowa inwestycje od
pozostatych zlokalizowanych w poblizu wody, to blisko$¢ Scistego centrum
miasta. Przektada sie to na wysokie oczekiwania co do jakoSci wykonania pro-
jektu, na przyktad drobnoziarnista, zré6znicowang zabudowe, standardy urbani-
styczne, a takze ekologiczny, zréwnowazony rozwoj dzielnicy czy innowacyjny
proces rozwoju obszaru’. Geneza projektu jest podobna do pozostatych, oma-
wianych w niniejszym artykule przyktadéw, bowiem zostal on zainicjowany
wskutek restrukturyzacji dziatalnosci portowe;j.

Pod koniec XV w. Hamburg stat sie najwazniejszym hanzeatyckim miastem
na Morzu Pélnocnym. W XIX w. ekspansja handlu, dziatalno$ci przemystowej
oraz portu, doprowadzita do najwazniejszych zmian obszaru dzieki zaktadaniu
pierwszych fabryk czy tez gazowni miejskich, usytuowanych bezposrednio przy

5 Ibidem, s. 5-6.

6 Kochanowska D., Zasady i metody przeksztatcania struktur portowo-miejskich, [w:]
Wspdtczesne metamorfozy miast portowych, red. nauk. M. Kochanowski, Gdansk 1998,
S. 69-72.

7 HafenCity Hamburg, HafenCity Hamburg, Essentials, Quarters, Projects, Hamburg 2012,
s. 8.
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drogach wodnych. Do roku 1970 obstuga i dystrybucja tadunkéw byta wcigz
usprawniana za pomocg nowych technologii roztadunku oraz bezposredniego
potaczenia kolejowego, co spowodowato gwaltowny wzrost obrotéw portu.
Jednakze przez kolejne 20 lat, postepujace zmiany w sposobie obstugi kontene-
rowcow zmusity wtadze do przeniesienia portu kontenerowego w kierunku
zachodnim rzeki Laby, gdzie obstugiwane mogtly by¢ wieksze statkis.

Jednocze$nie od roku 1970 Hamburg do$wiadczat pewnego rodzaju de-
centralizacji, polegajacej na ekspansji miasta na zewnatrz. Wiadze miasta zau-
wazyly ten trend, ktéry w niedalekiej przysztosci moglby sta¢ sie powaznym
problemem i juz od okoto 1975 roku w dokumentach strategicznych miasta
pojawialy sie zapisy o odwrdceniu tego negatywnego zjawiska poprzez dogesz-
czanie centrum miasta, réwniez za pomocg wyKorzystania wolnych terenéw
poportowych®.

W zwigzku z powyzszym, kiedy 157 ha terenéw portowych zostato uwol-
nione, wtadze miasta zadecydowaty o przystapieniu do projektu, ktory potaczy-
by tereny nadwodne z miastem. Lokalizacja nowej dzielnicy miata wielki po-
tencjat, bowiem tereny te posiadaty juz potaczenie kolejowe oraz znajdowaty
sie tuz przy centrum miasta, ktére poprzez realizacje planowanej inwestycji,
powiekszytoby swoj obszar o 40%. Gtéwnym celem wtadz miasta byto utwo-
rzenie gestej zabudowy o zréznicowanym charakterze, ktéra swojg atrakcyjno-
$cia ekonomiczna oraz wizualng stanowitaby niejako przediuzenie $cistego
centrum i mogtaby przyczyni¢ sie do wzrostu znaczenia miasta na arenie mie-
dzynarodowej10,

Oficjalnie, Masterplan dla obszaru o nazwie HafenCity zostat przyjety
przez senat Hamburga w 2000 roku, jednakze dokument ten powstawat od
poczatku lat 90. XX w. W 1991 roku prezydent miasta nieoficjalnie rozpoczat
proces planistyczny na potencjalnych terenach rozwojowych na granicy portu
z miastem, poniewaz dziatalno$¢ portowa przenosita sie na potudniowy brzeg
Laby, pozostawiajgc niezagospodarowane potacie terenu. Nalezy nadmienic,
Ze proces ten przeprowadzany byl w jak najwiekszej tajemnicy, by nie dopro-
wadzi¢ do spekulacji i wzrostu warto$ci terenéw, przez co mogtby stac sie nie-
optacalny!™.

Mimo ze wiekszos¢ nieruchomosci gruntowych nalezata do miasta, to
z kolei znaczna cze$¢ budynkéw pozostawata w rekach prywatnych. W zwigzku
z tym, na etapie poczatkowym, budynki zostaty zakupione przez firme catkowi-
cie zarzadzang przez miasto - zatozong w 1995 roku Gesellschaft fiir Hafenund
Standortentwicklung (GHS), a od 2004 znang jako HafenCity Hamburg GmbH.

8 Michelis P., The HafenCity competition 1999 in Hamburg, [w:] Large scale urban devel-
opments, red. nauk. P. Lorens, Gdansk 2001, s. 88.

9 Ibidem, s. 89.

10 Smith H., Soledad Garcia Ferrari M., Waterfront regeneration. Experiences in City-
building, London/New York 2012, s. 100.

11 Ibidem, s. 101.
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W 1996 roku pierwsze plany zostaly zaprezentowane przez architekta miasta,
profesora Volkwina Marga, podczas gdy projekt wcigz pozostawat poufny. Pra-
ce nad Masterplanem zostaly oficjalnie ogtoszone w 1997 roku, pod nazwag
»Vision HafenCity”12. Nastepnie, w kwietniu 1999 roku zorganizowano konkurs
na projekty urbanistyczne, ktére mogtyby zosta¢ zaimplementowane wpierw
w Masterplanie, a nastepnie w przestrzeni miejskiej. Zostat on przeprowadzony
pod przewodnictwem magistratu miejskiego oraz GHS. W$r6d najwazniejszych
zatozen konkursowych znalazto sie zaprojektowanie przestrzeni o silnym pota-
czeniu lgdu i wody, a wiekszo$¢ lokali znajdujgcych sie w parterach miato pet-
ni¢ funkcje publiczne badZ komercyjne. Nalezato takze uwzgledni¢ duze zrézni-
cowanie form uzytkowania i zagospodarowania terenu. Dodatkowo, w Master-
planie zawarto réwniez sposéb ksztaltowania terenéw okalajacych HafenCity
z perspektywg do 2020 roku. Projekt zaktadal réwniez, iz obszar bedzie ofero-
wat szerokie spektrum ustug publicznych?3. Najistotniejszymi aspektami, plasu-
jacymi sie w czotéwce wyzwan przedsiewziecia, byly zagadnienia zwigzane
z ochrong przeciwpowodziowa, mobilnosScig oraz czynniki majgce wptyw na
jako$¢ zycia, takie jak: hatas, zanieczyszczenie $rodowiska zwigzane z wcze-
$niejszym sposobem uzytkowania przedmiotowego terenu czy wcigz wystepu-
jace nieprzyjemne zapachy4.

Poczatkowo plan zaktadat powstanie 5,5 tys. mieszkan oraz 40 tys. miejsc
pracy na obszarze podzielonym w procesie inwestycyjnym na dziesie¢ czesci.
Jednakze w latach 2006, 2009 oraz 2010 miatly miejsce zmiany w najwazniej-
szym dokumencie planistycznym w zwigzku z planowanym przez miasto innym
przedsiewzieciem, nazwanym ,Leapacross the Elbe”, celem lepszej integracji
tych struktur. Dotyczyly one zmian w zagospodarowaniu wschodniego obszaru
HafenCity, wskutek czego wzrosta liczba mieszkan o 500 jednostek, natomiast
liczba miejsc pracy o ponad 5 tys. Zaprojektowano w tym miejscu réwniez
przestrzenie zakupdw, wypoczynku (m. in. Lohsepark, zwany ,Parkiem Cen-
tralnym” HafenCity), hotele oraz szkote podstawowgq i $rednig. Tym samym
zwiekszono przestrzen publiczng z 24 do 26 ha (nie liczac prywatnych prze-
strzeni udostepnionych publicznie) oraz przestrzen waterfrontowg dostepng
publicznie do 10,5 km?> (Rysunek 1.).

12 Ibidem.

13 Ibidem, s. 101-102.

14 Michelis P., op.cit,, s. 90.

15 HafenCity Hamburg, op.cit., s. 13.
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Rysunek 1. Masterplan obszaru HafenCity po zmianach w 2010 roku.

Zrédto: ASTOC/KCAP Architects & Planners/Hamburgplan (www.world-
architects.com/en/astoc-architects-and-planners-koln/project/masterplan-
hafencity [dostep: 08.06.2019])

Przestrzenie publiczne HafenCity stanowi¢ beda 24% powierzchni obsza-
ru. Wiekszo$¢ z nich bedzie potozona tuz nad woda. Do najbardziej znaczacych
otwartych przestrzeni publicznych wymieni¢ nalezy: Magellan-Terrassen (Fo-
tografia 1.), oddane do uzytku w 2005 roku oraz Marco-Polo-Terrassen, otwar-
te od 2007 roku. Na terenie tych pierwszych ogromna popularnoscia ciesza sie
organizowane latem liczne imprezy zaréwno dla dorostych, jak i mtodszych
uzytkownikow przestrzeni. Illos¢ przyciaganych w tamte rejony mieszkancow
czy turystow poteguje réwniez fakt, iz przestrzenie te zaprojektowane zostaty -
jak sama nazwa wskazuje - w sposéb tarasowy, gdzie najnizej potozony punkt
znajduje sie tylko 4,5 m n.p.m., w zwigzku z czym odwiedzajacy maja niejako
bezposredni kontakt z wodg. Wsréd placow miejskich, najbardziej popularny
jest Vasco-da-Gama-Platz, wraz ze swym zapleczem sportowym i gastrono-
micznym na Swiezym powietrzulo,

Wsradd funkcji publicznych, najwieksza czes$¢ stanowiag aspekty kulturowe
oraz szkolnictwo - zaréwno podstawowe, jak i wyzsze. W nowej dzielnicy ma
powsta¢ okoto 11 szkét i przedszkoli, natomiast obecnie najbardziej znanym
architektonicznie obiektem jest Filharmonia nad Labg, otwarta w 2017 roku.
Swoim wygladem nawigzuje do ksztattu fali bgdz zagla. Ponadto na przedmio-
towym obszarze znajduja sie rowniez liczne muzea i sale wystawiennicze, ktore
sa wyKkorzystywane takze do organizacji réznego rodzaju wydarzen Kkulturo-
wych, niezwigzanych z pierwotnym przeznaczeniem tych obiektow?7.

16 [bidem, s. 56-57.
17 HafenCity Hamburg GmbH, https://www.hafencity.com/en/overview/hafencity-
development-facts-and-figures.html [dostep: 1.06.2019].
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Fotografia 1. Tarasy Magellana w Hamburgu.

Zrédto:https://ismh15.com/en/hamburg/hamburg-magellan-terrassen/[do-
step: 08.06.2019].

Celem przeprowadzenia sprawnego i kontrolowanego procesu inwesty-
cyjnego, HafenCity Hamburg GmbH, agencja rozwoju miejskiego, otrzymata od
miasta wszelkie tereny inwestycyjne. Jest ona spé6tka, ktérej 100% udzialéw
posiada miasto. Duze znaczenie maja tutaj warunki negocjacyjne i sposéb prze-
niesienia wlasnosci do nieruchomosci, dzieki ktérym miasto moze wptywac na
stopienn wdrazania postawionych wymagan, jak na przyktad standardy $rodo-
wiskowel8,

Dziatalno$¢ spoélki jest $cisle zintegrowana z dziatalnoscia instytucji pu-
blicznych samorzadu. W jej zarzadzie zasiadaja cztonkowie lokalnego senatu,
procedura sprzedazy gruntéw wymaga pozwolenia Komisji ds. Nieruchomo$ci,
plany dotyczace poszczegdlnych stref musza by¢ uzgadniane z Komisjg
ds. Rozwoju Miejskiego, a pozwolenia na budowe zatwierdzane s3 przez mini-
sterstwo landu?®.

Dzieki tego rodzaju rozwigzaniom agencja posiadia petng kontrole nad te-
renami inwestycyjnymi, co pozwolito jej na kontrolowanie rynku nieruchomo-

18 Pancewicz L., Znaczenie przedsiewzie¢ urbanistycznych o duzej skali jako narzedzia
ksztattowania polityki rozwojowej miast oraz mozliwosci jego zastosowania w Polsce,
Gdansk 2012, s. 123, 126.

19 HafenCity Hamburg, HafenCity Hamburg, Essentials, Quarters, Projects, Hamburg 2012,
s. 4.
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$ci oraz ustanawianie warunkéw zagospodarowania. Dziatki budowlane sg
sprzedawane za pomocg procedur przetargowych, ktére uwzgledniajg nie tylko
warunki cenowe, ale rowniez jako$ciowe. Zanim jednak dojdzie do transakcji,
w procedurze konkursowej deweloper ma mozliwo$¢ przygotowania propozy-
cji dla zagospodarowania terenu, gdzie musi uwzgledni¢ postulaty miasta od-
nos$nie wszelakich standardéw. Mechanizm ten nazywa sie ,wyprzedzajace
planowanie w stosunku przeniesienia wiasnos$ci nieruchomosci” (niem. , An-
handgabe”); ma on na celu umozliwienie prowadzenia negocjacji miedzy obo-
ma podmiotami. Proces ten trwa okoto 1,5 roku, w drodze pozwolenia na bu-
dowe deweloper otrzymuje teren. Celem takich procedur jest zachowanie jak
najwiekszej spojnosci w zagospodarowaniu obszaru HafenCity?20.

Podczas przeprowadzania procesu inwestycyjnego, wszystkie nierucho-
moSci gruntowe (o facznej wartosci okoto 1,5 mld Euro z 2,4 mld Euro wkiadu
podmiotu publicznego) maja zosta¢ sprzedane prywatnym inwestorom, co
pozwoli na sfinansowanie z uzyskanych srodkéw powstania débr publicznych,
takich jak kanalizacja, modernizacja historycznego nabrzeza czy tez zaprojek-
towanie przestrzeni publicznych, niezbednych do osiggniecia pozadanego efek-
tu, jakim jest atrakcyjna dzielnica o znaczeniu miedzynarodowym?1,

Zagadnienie ochrony przeciwpowodziowej jest o tyle istotne na omawia-
nym terenie, Zze planowana zabudowa ma zosta¢ posadowiona na poziomie
jedynie 8-9 m n.p.m., z wylgczeniem nabrzezy i promenad. Wskutek dogteb-
nych analiz zdecydowano sie na utworzenie dodatkowej kondygnacji (okoto
3 m) od strony nabrzezy celem podwyzszenia pierwszej kondygnacji uzytkowej
i tym samym zniwelowanie szans na ewentualne zalanie. Wezbrania wody
u brzegu HafenCity wynosza $rednio 2,10 m n.p.m., promenady i pierwsze po-
ziomy placéw zostaly wiec wybudowane na poziomie okoto 4,5 m n.p.m., nato-
miast ochrona przeciwpowodziowa dotyczaca budynkéw i drég zaktada wez-
brania do maksymalnie 8,3 m n.p.m. Warto nadmieni¢, ze najwyzszy poziom
wéd w tamtym rejonie zostat osiggniety podczas powodzi w 1976 roku
i wynosit on 6,45 m n.p.m.22,

Polityka miejska zaktadajaca zrownowazony rozwdj miasta, znalazta row-
niez odniesienie w projekcie HafenCity. Byt on od poczatku promowany jako
zgodny z ekologicznymi standardami. W praktyce ma sie ten fakt przejawiac
miedzy innymi poprzez efektywne wykorzystanie terendw - dogeszczenie
Srodmiejskiej zabudowy, wysoce konkurencyjny transport publiczny
w stosunku do zindywidualizowanego, zaprojektowanie duzej ilosci terenéw
zielonych, niskoemisyjne budynki wykorzystujace technologie ogniw paliwo-
wych, energie geotermalng czy stoneczng. Za tego typu rozwigzania (70% bu-
dynkéw mieszkalnych we wschodniej cze$ci HafenCity ma by¢ niskoemisyj-
nych), projekt otrzymat nagrody ,silverEcolabel” oraz ,goldEcolabel”. Polityka

20 Pancewicz L., op.cit,, s. 127.
21 Smith H., Soledad Garcia Ferrari M,, op.cit,, s. 102.
22 HafenCity Hamburg, op.cit., s. 60—61.
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miejska zaktada zmniejszenie emisji dwutlenku wegla w miescie o 40% do
2020 roku w poréwnaniu do 1990 (na obszarze HafenCity zaktada sie zmniej-
szenie emisji 0 50%). Za podejscie miasta do ekologicznych rozwigzan, Ham-
burg zostat w 2011 roku ,Zielong Stolicg Europy”23.

Na szczegoblng uwage zastuguje roéwniez projekt infrastruktury komunika-
cyjnej, ktérego rozwigzania wladze miasta okreslaja mianem przyjaznych $ro-
dowisku. Oprécz modernizacji istniejacych drég, mostéw i linii kolejowych,
zostang réwniez wybudowane kolejne potgczenia drogowe (juz przed rozpo-
czeciem robét na dziatkach budowlanych), powstanie nowa linia metra U4,
uruchomiony zostanie system rowerowy. Twércy projektu podkreslaja,
ze teren ten bedzie posiada¢ duzg ilo$¢ Sciezek rowerowych i pieszych oraz
ze HafenCity i okolice s dzielnicami kroétkich odlegto$ci. Warto réwniez wspo-
mnie¢ o mostach, ktére w normalnych warunkach stuza rowerzystom i pie-
szym, natomiast w przypadku powodzi moga zosta¢ wykorzystane jako pas
techniczny dla stuzb24.

Nalezatoby réwniez zwréci¢ uwage na to, w jaki sposéb wtadze miasta po-
deszly do procesu partycypacji podczas realizacji inwestycji. Na etapie poczat-
kowym, decydujac sie na podjecie ogromnego wyzwania, jakim bylo utworze-
nie nowej dzielnicy na poportowym terenie, miasto wraz z wtadzami portowy-
mi dziataty poufnie, by nie doprowadzi¢ do spekulacji. Po przeprowadzeniu
ekspertyz i wykonaniu wstepnych zaryséw planu, ogtoszono cheé¢ podjecia sie
takiej inwestycji, wraz z szeregiem procesdéw partycypacyjnych czy postepo-
wan konkursowych, by w jak najlepszym stopniu odpowiedzie¢ na potrzeby
mieszkancow i skupi¢ sie na dobru publicznym. W miare uptywu czasu, gdy
rozpoczat sie proces budowy, kazde zmiany mozna byto $ledzi¢ w obserwato-
rium zmian, ulokowanym na obszarze HafenCity. Prowadzono konsultacje,
a podczas oddawania przestrzeni publicznych do uzytku, organizowano liczne
imprezy, by w jak najwiekszym stopniu zaangazowac lokalng spotecznosc¢
w nadchodzgce zmiany. Utworzono takze forum internetowe dla mieszkancéow
oraz lokatoréw dzielnicy. Innym zabiegiem, zastosowanym przez wtadze mia-
sta byto przeniesienie szkoty ze starej czesci centrum miasta do HafenCity. Mia-
to to na celu stworzenie nowej lokalnej spotecznosci?s.

Planowane zakornczenie inwestycji ma nastgpi¢ w latach 2025-2030,
z wytgczeniem kilku budynkéw. Juz teraz natomiast projekt utworzenia nowej
dzielnicy w Hamburgu uwazany jest przez wielu ekspertéw za modelowy przy-
ktad rozwoju XXI-wiecznych centréw miast. Wéréd najczesciej wymienianych
aspektow, ktore pozytywnie wptynety na przyjecie sie projektu przytoczy¢
nalezy: kompleksowe planowanie rozwoju dzielnicy oraz okolicznych terendw,
zgodne z wytycznymi polityki lokalnej i ponadlokalnej, zintegrowane zarzadza-
nie nieruchomos$ciami gruntowymi wtaczajac w to spéjny proces ich sprzedazy,

23 Ibidem, s. 46—49.
24 Ibidem, s. 62—63.
25 Smith H., Soledad Garcia Ferrari M., op.cit., s. 95, 101-105.
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przy catkowitej kontroli wtadz miasta, duzy nacisk ktadziony na funkcje pu-
bliczne budynkoéw i atrakcyjne przestrzenie publiczne, stanowigce miejsce mie-
szania sie roéznych grup spotecznych, a takze proekologiczne podejscie
w ksztattowaniu nowej zabudowy i infrastruktury.

Dzieki dogodnej lokalizacji, HafenCity jest przestrzenig atrakcyjng dla
rozwoju turystyki, kultury, organizacji réznego rodzaju wystaw, a takze ma
mozliwo$¢ zorganizowania statych wycieczek rejsowych, ktérych jak dotad
brakowato w Hamburgu?6.

Jednakze, wsrod probleméw mogacych mie¢ miejsce w zwigzku z plano-
wang inwestycja, wymieni¢ nalezy mozliwa gentryfikacje obszaru i polaryzacje
spoteczna, zwlaszcza jesli ksztaltuje sie profil dzielnicy jako metropolitalnego
centrum. Na zmniejszenie negatywnych skutkéow tego zjawiska, jakimi sg
wzrost cen nieruchomosci, a co za tym idzie, wykluczenie mniej zamoznej gru-
py uzytkownikéw, moze wptynac¢ wiele czynnikéw, ktére w przemyslany spo-
s6b implementowane sg w przestrzen miejska. S3 to na przyktad realizacja du-
zej ilosci przestrzeni publicznych, dziatajgcych na rzecz zwiekszonej dostepno-
$ci i mieszania sie réznych grup spotecznych czy tez realizacje programéw
wsparcia budownictwa socjalnego na terenie dzielnicy?”.

2. Przyklad Kop van Zuid - Rotterdam, Holandia

W celu doglebnego zrozumienia specyfiki obszaréw nadwodnych Rotterdamu
przeanalizowa¢ nalezy ceche taczaca dawne holenderskie porty. Ich wspélnym
mianownikiem jest bezposrednie powigzanie miejskich przestrzeni publicz-
nych z infrastrukturg portowa, ktére jest uwarunkowane historycznie. Trady-
cyjnie w portach osiedlaty sie najbogatsze rodziny kupieckie, co nadato szero-
kim nabrzezom funkcje nie tylko zatadunkowe i wytadunkowe, ale takze han-
dlowe, rekreacyjne, reprezentacyjne i mieszkaniowe; mozliwe to byto dzieki
znacznym szeroko$ciom nabrzezy. Podkreslenia wymaga zatem charakter ho-
lenderskich portéow, ktéry okresli¢ mozna jako funkcjonalny i reprezentatywny.
Nadawato im to wazng role w formie i percepcji miasta, a takze jego strukturze
przestrzennej28. Dbato$¢ o krajobraz miejski z odpowiednim wyeksponowa-
niem nabrzeza w Rotterdamie siega wieku XVII, kiedy to zainicjowano wpro-
wadzenie typologii miejskich waterfrontéw. Dziatanie to miato na celu wpro-
wadzenie przepiséw regulujacych kwestie dotyczace fizycznego ksztattu na-
brzeza, takie jak linie zabudowy, kolor budynkéw, rodzaj dachéw. Wiek XIX
przyniost z kolei tendencje wiekszego zréznicowania — zwiekszenie autonomii
w ksztattowaniu formy przestrzeni publicznej, dazace do uzyskania czytelnosci

26 Michelis P., op.cit., s. 90.
27 Pancewicz L., op.cit.,, s. 128.
28 Hotub A., op.cit,, s. 33-34.
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poprzez jej zroznicowanie. Wiek ten przynioést takze zwiekszenie powierzchni
obszaréw portowych?e.

Struktura przestrzenna i funkcjonalna Rotterdamu ulegata przeksztatce-
niom na przestrzeni wiekéw, zmieniajac takze relacje z istotnym w tym kontek-
Scie elementem - wodg. Uktad przestrzenny portu w Rotterdamie zaczat odda-
la¢ sie od tradycyjnego ksztaltu na przetomie XIX i XX stulecia, kiedy to prze-
ksztatcono model $cistego przeplatania miasta i portu na rozdziat ich funkgji.
Nastepne fazy to: podjecie préoby nadania monumentalnos$ci przestrzeni nad-
rzecznej, za$ finalnie - ponownego zdefiniowania znaczenia cieku wodnego dla
miasta30.

Po opuszczeniu terenu dotychczasowego portu przez przemyst, w latach
70. 1 80. XX w. toczono dyskusje wokét kwestii idealnego modelu miasta jako
$rodowiska kulturowego, idei miasta zréznicowanego spotecznie i narodowo-
$ciowo oraz zréwnowazonego ekonomicznie. Idea ta ma swoja geneze w wielo-
narodowos$ciowej strukturze Rotterdamu oraz duzym zapotrzebowaniem na
tereny mieszkaniowe31,

Realizacja szeregu drobnych operacji urbanistycznych w obszarach por-
towych nie sprostata jednak potrzebom wymagajacego restrukturyzacji na-
brzeza. Proces przeksztatcenn nakierowac nalezalo na dwa podstawowe dla
wtadz miejskich czynniki - minimalizacje bezrobocia oraz wzmocnienie pozycji
Rotterdamu w $wiatowym systemie miast portowych. Planowano uczyni¢ Rot-
terdam gtéwnym portem Europy, przestawiajgc jego profil z wielkopowierzch-
niowego portu przetadunkowego na port logistyczny. Realizacja tych planéw
generowata potrzebe przeprowadzenia gruntownej rewitalizacji, obejmujacej
transformacje portu i jego relacji z miastem, dostosowujac go do obstugi zaa-
wansowanych technologii przetadunku i systeméw informacyjnych. Ponadto
miasto musiato zosta¢ przygotowane do peinienia nowych funkcji - nalezato
stworzy¢ obszary korzystne dla lokowania najnowoczesniejszych przedsie-
biorstw transportowych i dystrybucyjnych, a takze umozliwi¢ wprowadzenie
nowego sektora ustug, w tym o$wiatowych oraz mate i $rednie przedsiebior-
stwa. Préobe stawienia czota wysokim potrzebom podjeto poprzez sformutowa-
nie na poczatku lat 80. dokumentu zatytutowanego ,0dnowa Rotterdamu”32,

Strategia regeneracji ,0dnowa Rotterdamu” przygotowana zostata przez
gmine miasta i zawarto w niej 30 projektéw majacych na celu wzmocnienie
pozycji Rotterdamu w skali zar6wno krajowej, jak i miedzynarodowej. Rowno-
cze$nie prowadzono takze dyskusje odnos$nie dtugookresowych przeksztatcen
krajobrazu miejskiego, odnoszac sie do dawniejszych koncepcji rozwoju miasta.
Kwestig zasadniczg przeksztalcenn miato by¢ stworzenie struktur przestrzen-

29 Ibidem, s. 34-35.
30 Ibidem, s. 34.
31]bidem, s. 35.
32 Ibidem, s. 35-36.
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nych na poziomie miedzynarodowym oraz zagwarantowanie powigzania no-
wych interwencji urbanistycznych z istniejgcg strukturg przestrzenng oraz
potrzebami mieszkancoéw33. Waznym aspektem byto takze poprawienie wize-
runku potudniowej cze$ci miasta, obejmujgcej miedzy innymi dzielnice Kop van
Zuid. Poprzez przeprowadzenie odpowiednich dziatain planowano potaczy¢
p6tnocny i potudniowy brzeg rzeki, rozszerzajac jednoczes$nie centrum mia-
sta34,

Kop van Zuid jest projektem flagowym strategii odnowy Rottedamu. Teren
ten lezy naprzeciwko centrum Rotterdamu, w zakolu rzeki Mozy. Plan jego re-
strukturyzacji dotyczy czterech obszaréw portowych - Binnenhaven, Spoorwe-
ghaven, Rijnhaven, a takze przyleglych nabrzezy i pirséw. Catkowita po-
wierzchnia planowanego obszaru wynosi 120 ha, po wytaczeniu zabudowy
istniejgcej i wody - 82,5 ha. Przeksztatcenia Kop van Zuid ilustrujg ksztattowa-
nie sie w praktyce relacji miedzy wieloprzestrzennym projektem a cato$ciowa
wizjq miasta. Za podstawowe cele projektu uznaje sie potaczenie czesci miasta
lezacych po przeciwnych stronach rzeki, zapewnienie warunkéw dla lokalizacji
zréznicowanego mieszkalnictwa, rekreacji i przedsiebiorczo$ci o miedzynaro-
dowej skali oraz ulokowanie funkcji centralnych3s.

Zdefiniowano 4 aspekty projektu - waterfront, bulwar miejski, ulice po-
przeczne i Emplacementweg. Plan przyjat forme konwencjonalnego planu ulic,
co ufatwito sformutowanie nie tylko programu zabudowy, ale takze typologii
przestrzeni publicznej, wyszczegdélniajac ulice, place, parki i nabrzeza. Plano-
wano kompleksowo, pod uwage biorac kazdy element tworzacy krajobraz mia-
sta, od ikon budowlanych takich jak most Erasmus, po umeblowanie
i oswietlenie ulic. Walory krajobrazowe i funkcjonalne podniesiono nie dzieki
grupowaniu poszczegoélnych form, ale poprzez wprowadzeniu réznorodnosci;
wykorzystano takze elementy rzeki, nabrzezy basenéw portowych, parkow
i zieleni3¢. Celem byto stworzenie obszaru wielofunkcyjnego o wysokiej inten-
sywnosci zabudowy, gwarantujgc 60 tys. m2? powierzchni biurowej i tyle samo
handlowej oraz okoto 5500 mieszkan o wysokim standardzie. Waznym elemen-
tem projektu byta réwniez rozbudowa infrastruktury transportowej, obejmuja-
ca budowe imponujgcego mostu Erasmus, stacji metra, tunelu pod catg dzielni-
cg oraz szybkiej linii tramwajowej. Dziatania prowadzone w Kop van Zuid sta-
nowity takze stymulator rozwoju dla obszaréw przylegajacych3’. Efekt powyz-
szych dziatan ukazano na Fot. numer 2, gdzie widniejg najbardziej spektakular-
ne sposrod zrealizowanych projektow.

33 Ibidem, s. 36.

34 Lorens P., op.cit,, s. 38—-39.

35 Hotub A, op.cit,, s. 37.

36 Ibidem, s. 38.

37 Zatuski D., Od portofobii do portofilii - wspdtczesne kierunki przeksztatcen dzielnic
portowo-przemystowych, [w:] Wspdtczesne metamorfozy miast portowych, red. nauk.
M. Kochanowski, Gdansk 1998, s. 21.
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Fotografia 2. Kop van Zuid.

Zrédto: https://www.misterrotterdam.nl/uitgelicht-kop-van-zuid/[dostep:
08.06.2019].

Projekt zrealizowany zostat z funduszy publicznych i prywatnych. Wartym
podkreslenia jest fakt, iz fundusze przeznaczone na infrastrukture pochodza w
wiekszosci z budzetu rzagdowego38. Waznym czynnikiem w kontekscie finanso-
wania projektu jest jego ranga jako projektu kluczowego odnowy Rotterdamu.
Ze wzgledu na ten status, rzad centralny podpisat z gming Rotterdam porozu-
mienie, w ktérym okre$lono prawa i obowiazki w zakresie procedur, finanso-
wania i programu. Uszczegdtowiono zwtaszcza cze$¢ dotyczaca finansowania —
wsparcie finansowe panstwa dotyczyto przede wszystkim infrastruktury oraz
mieszkalnictwa. Projekt kluczowy prowadzono ze szczegélna doktadnoscig,
czego przejawem byt chociazby program kontroli jakoSci przestrzeni - stwo-
rzono tzw. ksiegi jakosci, w ktérych okreslono zasady ksztattowania przestrze-
ni publicznych, definiujac docelowa hierarchie sieciowych przestrzeni oraz
zréznicowanie miedzy poszczeg6lnymi ich elementami. Z wyjatkowa dbatoscia
potraktowano w tym kontekscie relacje miasto-woda-port, uznajac je nie tylko
jako tacznik miedzy elementami planu, ale takze powigzania z centrum miasta,
taczace prawobrzezne zakole Mozy z lewobrzeznym. Celem zwiekszenia spéj-
nosci projektu, teren podzielono na strefy o zréznicowanych programach oraz
okreslono relacje miedzy zabudowg a przestrzenig otwarta. Catos$¢ realizacji
charakteryzowata integralno$¢ programowa, proceduralna oraz przestrzenna;
oznacza to, ze inwestorzy nie otrzymywali indywidualnych parcel budowla-

38 I[bidem.
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nych, lecz podejmowano dziatania umozliwiajagce kontrole wspéizaleznosci
miedzy wszystkimi czeSciami planu3°.

Kop van Zuid powstat jako owoc partnerstwa publiczno-prywatnego, kté-
rego podstawa byty zasady jakos$ci, wspoétzaleznosci, synergii (realizacja inwe-
stycji przynoszacych bezposrednie zyski powiazane z tymi, ktére bezposrednio
Korzysci nie przynosza) i réwnorzednosci. W ramach porozumienia miedzy
strong publiczng i prywatna dzielone sg dochody, ktére uzyskiwane sg dzieki
synergii. Szczegétowe konstrukcje partnerstwa dostosowuje sie do konkret-
nych projektow*0. Ze wzgledu na przyjety model realizacji, stron zainteresowa-
nych w projekcie jest wiele - gmina Rotterdam, Naczelny Urzad Mieszkalnictwa
i Transportu, Holenderskie Koleje Zelazne, zagraniczne i krajowe przedsiebior-
stwa zainteresowane w lokalizacji na obszarze Kop van Zuid*!.

Zastugujacy na uwage jest takze rozmach, z jakim realizowano projekt fla-
gowy odnowy Rotterdamu. Najbardziej adekwatnym $wiadectwem jest tu rea-
lizacja dzieta sztuki inzynierskiej, stanowigcego kluczowy 1acznik miedzy
dwiema rozdzielonymi rzekg czeSciami miasta, jakim jest most Erasmus. Reali-
zacja sfinansowana zostata przez gmine, za$ wybrany projekt byt spektakular-
ny i najdrozszy spos$réd wszystkich propozycji. Celem jego budowy byta bo-
wiem nie tylko rola funkcjonalno-przestrzenna, ale takze potrzeba stworzenia
charakterystycznej formy, ktéra bedzie symbolem nowopowstatego zatoze-
nia42.

3. Przyklad London Docklands - Londyn, Wielka Brytania

Doki Londynskie uznaje sie za najwiekszy, a zarazem najbardziej znany
program przeksztalcen terenéw poportowych na $wiecie. Port sktadat sie
z szeregu zespotow realizowanych od 1802 do 1921 r., za$ okres jego rozkwitu
przypadt na ere kolonialng*3. Faktem, ktory warto zaakcentowac¢ w kontekscie
portu londynskiego, jest osiagniecie niegdy$ statusu najwiekszego portu na
Swiecie, za$ najwiekszy obrot tonazem osiggniety zostat w roku 1965. Juz
w 1981 roku obstuga towaru jednak ustata, a w tym samym roku niemal poto-
wa obszaru byla niezagospodarowana. Dramatycznie spadto woéwczas takze
zatrudnienie4.

Londyn jest metropolig, ktérg zamieszkuje az 1/8 populacji Wielkiej Bry-
tanii. Ze wzgledu na swojg wielkoskalowo$¢, podzielono jg na 33 lokalne rady.
Nie podlegaja one pod nadrzedny organ, mogacy kierowa¢ ogélnomiejska stra-

39 Hotub A., op.cit., s. 39-42.
40 [bidem, s. 41—42.

41 [bidem, s. 37.

42 Ibidem, s. 42.

43 Lorens P., op.cit,, s. 33.

44 Zatuski D., op.cit, s. 16.
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tegia, jako ze w 1985 roku odwotano Rade Nadzorczg Wielkiego Londynu, ktéra
kierowata dotychczas strategia rozwoju catego miastas.

Przebudowa Dokéw Londynskich uznawana jest za najbardziej znaczacy
projekt regeneracji urbanistycznej, ktérym kierowat rzad angielski od roku
1979. Ladowa cze$¢ terenu objetego przeksztatceniami ma az 2000 ha, co
$wiadczy o monumentalnosci przedsiewziecia*t. Podjeto proby nadania proce-
sowi jednolitego kierunku oraz jego powiazanie z resztg miasta, czego wyrazem
jest przygotowanie w latach 1968-1973 Strategii Rozwoju Dokéw, w ramach
ktérej wytypowano do realizacji wiele przedsiewzieé. Niestety, ze wzgledu na
znaczng wielko$¢ objetego nig obszaru, strategia nie sprawila, ze proces re-
strukturyzacji byt prowadzony skutecznie, pojawity sie natomiast problemy
w organizacji i koordynacji. Pietrzyly sie takze komplikacje finansowo-
administracyjne oraz polityczne, wynikajace z konfliktéw miedzy zarzadami
poszczegoblnych dzielnic (uprawnionymi do czynnego udziatu w procesie pla-
nowania) a administracja Londynu. W zwigzku z napotkanymi trudno$ciami
i wynikajacym z nich brakiem postepu w transformacji dokéw, w II pot. lat 70.
przygotowano drugg Strategie Rozwoju Dokéw. Sporzadzona ona zostata jako
rezultat wspélpracy wiadz miejskich z agendami rzadowymi. Wtadze centralne
przejety wiodaca role w procesie restrukturyzacji4’. Wyrazem wprowadzonych
zmian byto powotanie w roku 1981 London Docklands Development Corpora-
tion (LDDC), ktora kontrolowana jest przez zarzad powotany przez Ministra
Srodowiska. Owa liczaca okoto 80 0séb korporacja ma na celu kierowanie pro-
cesem przemian. Same prace planistyczne oraz projektowe powierzone zostaty
wykonawstwu zewnetrznych konsultantéw, podczas gdy LDDC odpowiedzialna
byta za pozyskanie i przygotowanie terendw pod inwestycje, w tym budowe
niezbednej infrastruktury - drogowej, kolejowej, telekomunikacyjnej. Obo-
wigzkiem tego organu byla takze ochrona dziedzictwa historycznego oraz
akwendw wodnych, a takze promocja komunikacji publicznej. Dziatania podjete
przez LDDC kosztowaty kase publiczng 1,3 biliona funtéw, lecz przyciagneto to
az 9,1 biliona funtéw od prywatnych inwestoré6w#*8. Rozmach inwestycji ukaza-
no na fotografii numer 3, ktéra przedstawia dominujace nad panorama miasta
CanaryWharf - kompleks biurowy zlokalizowany w strefie Isle of Dogs.

45 [bidem, s. 15, 19.

46 [bidem, s. 15.

47 Lorens P., op.cit,, s. 33-34.
48 Zatuski D., op.cit,, s. 15.
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Fotografia 3. Canary Wharf, centrum London Docklands.

et e L

Zrédto: https://www.thenational.ae/arts-culture/my-kind-of-place-london-
docklands-1.98813 [dostep: 08.06.2019].

LDDC ma mozliwo$¢ oddzialywania na jako$é rozwigzan przestrzennych
poprzez bezposrednie zlecanie pracy przy okazji powstawania waznego zato-
zenia krajobrazowego, np. sylwety lub panoramy, czy przy budowie nowych
obiektéw uzytecznosci publicznej. Kolejng mozliwoscia jest takze rozdyspono-
wanie ziemi dla inwestycji prywatnych, poprzedzone selekcja projektéw pro-
ponowanych przez deweloperéw. Jedne z pierwszych podjetych przez LDDC
dziatan to postanowienie o zachowaniu historycznej siatki ulic, przestrzeni
publicznych oraz budynkéw, co umozliwitoby nadanie tozsamos$ci nowym zato-
zeniom deweloperskim*®. W tym celu ustanowiono 16 stref konserwatorskich,
ktore regulowaty sposéb wprowadzania nowych elementéw do historycznej
przestrzeni. Nalezy niemniej podkresli¢, iz mimo szerokich uprawnien i wy-
starczajacych funduszy, LDDC nie opracowata jednolitego programu rozwoju
dokow>0.

Za najwiekszy btad w organizacji i prowadzeniu dziatan projektowych
uwaza sie kwestie transportowe - odpowiedzialna za pokrycie tej cze$ci dzia-
tann LDDC nie nadazata z budowg infrastruktury drogowej za oddawanymi do
eksploatacji budynkami. Przekazana do uzytkowania kolejka miejska DLR mo-
gla poczatkowo przewiez¢ dziennie jedynie 20 tys. osdb, co nie odpowiadato
potrzebom terenu. Ponadto, dopuszczono do powstania obszaréw monofunk-
cyjnych, co wywarto negatywny wplyw na sposéb funkcjonowania obszaru -
wielkie kompleksy biurowe byly pozbawione zaplecza ustugowego i mieszka-

49 Ibidem, s. 15-16.
50 Lorens P., op.cit,, s. 34-35.
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niowego. Niedoinwestowanie zaplecza socjalnego oraz infrastruktura dopro-
wadzity do bardzo negatywnej opinii o LDDC5L.

Budynki socjalne oraz komunalne-czynszowe stanowity az 95% zabudowy
mieszkaniowej do roku 1980, podczas gdy warto$¢ prywatng stanowito tylko
5% nieruchomosci. Teren dokéw zamieszkiwany byt przez liczne mniejszosci
etniczne i byta to ludno$¢ biedna, za§ wskazniki przestepczosci utrzymywaty
sie na wysokim poziomie. Po powotaniu LDDC sytuacja ulegta jednak zmianie -
wybudowano 16 tys. mieszkan, niemniej ich ceny znacznie przekraczaty moz-
liwosci finansowe dotychczasowych mieszkancow. Na przestrzeni lat
1980-1984 renta gruntéw podwyzszyta sie z 100 tys. do az 1 mIn funtéw za
akr52, Ponadto w nowym budownictwie dominowaty niepowigzane ze sobg
enklawy, pozbawione infrastruktury spotecznej. W miare jak dotychczasowi
mieszkancy zaczeli by¢ wypierani przez bogatsza ludno$¢, zaczeto obserwowac
zakrojony na niepokojaca skale proces gentryfikacji, przez co wzrosta liczba
0s6b bezdomnych badz oczekujacych na przydziat mieszkania socjalnego3s.

Do potowy lat 80. LDDC dziatato bez uwzglednienia lokalnej spoteczno$ci
ijej potrzeb. P6zniej ulegto to zmianie pod wptywem sprzeciwu spotecznego,
z jakim spotkata sie propozycja realizacji kolejnych wielkoskalowych przed-
siewzie¢, ktore zagrazatyby komfortowi zycia mieszkanicéw. Ostatecznie zmie-
niono podejscie na bardziej prospoteczne i podjeto wspoétprace z lokalnymi
wtadzami, w wyniku czego zaczeto dziala¢c w partnerstwie publiczno-
prywatnym. Zapoczatkowano budowe mieszkan komunalnych optacanych
przez spétdzielnie mieszkaniowe oraz powotano Wydziat Ustug Socjalnych,
ktéry miat koordynowac ten proces. Woéwczas zaczeto wychodzi¢ naprzeciw
potrzebom uzytkownikéw terenu, zaréwno mieszkancéw jak i pracownikéw.
Zwrécono takze szczegélng uwage na utrzymanie cen nieruchomosci oraz ich
wynajmu na stabilnym, niewygérowanym poziomie. Kolejnym wyjsciem
w strone potrzeb mieszkancéow byto utworzenie programéw edukacyjnych,
w tym szkolnictwa zawodowego, zgodnego z wymaganiami pracodawcédws.

Inwestycja London Docklands bazowata na czterech obszarach zarzadza-
nia - Wapping, Isle of Dogs, SurreyDocks oraz RoyalDocks:

1. Wapping - jednym z pierwszych dziatan LDDC byta inicjacja przeksztatcen
na potrzeby turystyki, poprzez adaptacje starych obiektéw portowych na
nowe funkcje; zabudowa nowoczesna zostata wpleciona w tradycyjng por-
towa, tworzac wyjatkowy klimat. Powstaty tam tereny mieszkalnictwa,
gtownie luksusowego, a takze miejsca sprawujace funkcje biurowe, ustu-
gowe, kulturowe.

51 Zatuski D., op.cit., s. 16—17
52 Ibidem, s. 16.

53 Lorens P., op.cit,, s. 35-36.
54 Zatuski D., op.cit., s. 17.
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2. Isle of Dogs - wiekszo$¢ terenéw przeznaczono na rozwoj przedsiebior-
czosci, tworzac wielkoskalowe inwestycje biurowe dominujgce nad sylwe-
ta tej czeSci Londynu; powstalo monocentryczne centrum biurowe, ktére
pozbawione jest zaplecza mieszkaniowo-ustugowego, przez co kompleks
cyklicznie ozywia sie i zamiera. Zastosowane rozwigzania architektoniczne
sa powszechnie uwazane za nieudana prébe adaptacji klasycyzmu angiel-
skiego. Ponadto centrum biurowe nie jest optymalnie powigzane siecia
transportowq z najblizszymi terenami mieszkaniowymi.

3. Surrey Docks - mimo wprowadzenia wielu funkcji, w wiekszos$ci udato sie
zrealizowac inwestycje do czterech kondygnacji; realizacje na tym terenie
cechuje harmonia potgczenia nowych i starych budynkéw oraz ludzka ska-
la, nawigzujaca do tradycji angielskich.

4. The Royal Docks - posrod wielkoskalowych inwestycji, takich jak lotnisko
czy stadion, powstaty tam kompleksy mieszkaniowe po niewygérowane;j
cenie>s. Ciekawym przykladem zlokalizowanej tam inwestycji stuzacej re-
kreacji jest Thames Barrier Park, ktéry otwarty zostat w 2001 roku w po-
tudniowej czesci Royal Docks i zawdziecza swoja nazwe zlokalizowanej
w poblizu tamie na Tamizie, ktérej budowa ukonczona zostata w 1981.
Projekt parku zostat wyloniony dzieki miedzynarodowemu konkursowi
przeprowadzonemu w 1995 roku. Ze wzgledu na poprzedni charakter
prowadzonej na tym terenie dziatalno$ci nalezato przeprowadzi¢ kosz-
towne prace remediacyjne. Ksztatt tego 14-hektarowego parku zblizony
jest do kwadratu, przez ktory przebiega pas ziemi bedacy dawnym dokiem,
co podkreslono dzieki falistemu uktadowi zlokalizowanej tam zieleni, na-
wigzujac jednoczes$nie do portowej przesztosci terenu.

Realizacja London Docklads jest czesto negatywnie oceniana przez rzeczo-
znawcow. Stanowi inwestycje zrealizowang z nadmiernym rozmachem i bez
ogolnej strategii, przez co poszczegdlne jej czeSci nie sg kompatybilne. Jako$¢
zastosowanych rozwigzan dodatkowo obnizyta swoboda inwestoréw prywat-
nych w zakresie projektowania. Mnogo$¢ niezaleznych od siebie inwestycji
spowodowata powstanie obszaré6w monofunkcyjnych, enklaw z niedostateczng
infrastrukturg transportowa. Brak ogdlnej wizji wplynat takze na pominiecie
niektérych gruntéw, co spowodowato powstanie tzw. wysp rozwoju. Nalezy
pamietac jednak takze o zaletach realizacji London Dockalnds - powstaty liczne
tereny mieszkaniowe o zréownowazonym charakterze, za§ wprowadzone atrak-
cje oraz zachowanie tozsamos$ci miejsca zahamowaty ucieczke ludzi z miasta.
Przywrécono zycie na opuszczonych i zdegradowanych terenach, ktére przed
procesem przemian miaty bardzo zla opinie oraz stworzono znaczng liczbe
nowych miejsc pracy>¢.

55 Zatuski D., op.cit., s. 17-20.
56 [bidem, s. 19-20.
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4. Przyklad BoO1 City of Tomorrow - Malmé, Szwecja

Malmo jest trzecim co do wielko$ci miastem w Szwecji, potozonym w centrum
regionu Oresund. Zespét mieszkaniowy Bo01, stanowigcy cze$¢ obszaréw po-
stoczniowych Vastra Hamnen (Port Zachodni), zostat wybudowany na potrzeby
Europejskiej Wystawy Mieszkaniowej odbywajacej sie w tym miescie w 2001
roku. Celem byto stworzenie modelowej dzielnicy mieszkaniowej stanowigcej
dobry przyktad przeksztatcen terendéw poportowych, ktéra jednoczes$nie dzia-
tataby zgodnie z zasada zréwnowazonego rozwojus’.

Pod koniec XIX w. przedmiotowy obszar, obejmujacy 175 ha, zostat po raz
pierwszy zagospodarowany na cele przemystu stoczniowego i juz w potowie XX
w. stat sie on jednym z najwazniejszych producentéw tankowcoéw na Swiecie.
W 1973 roku kryzys naftowy spowodowat znaczacy spadek zapotrzebowania
na tego typu statki, co ze wzgledu na rosnace bezrobocie przyczynito sie row-
niez do spadku populacji miasta o 10%. Ostatecznie stocznia zostata zamknieta
w 1986 r. decyzja szwedzkiego rzadu. Dodatkowo, zatoZona z pomoca rzadu
w 1989 r. fabryka samochodéw, ktéra miata wspiera¢ osoby bezrobotne, réw-
niez zbankrutowata w 1991 r.58, Stato sie oczywiste, Ze miasto, chcac sie odbu-
dowa¢, potrzebowato nowej strategii rozwoju.

Nowo wybrany burmistrz miasta, [lmar Reepalu, rozpoczat projekt ,Vi-
sion”, ktérego celem byto okreslenie strategii rozwoju znajdujacego sie w sta-
gnacji miasta tak, by stato sie ono konkurencyjne na tle innych miejscowosci
regionu. Zaczeto od okres$lenia uwarunkowan obszaru, ktérego silnymi strona-
mi bylo niewatpliwie dziedzictwo kulturowe, liczne przestrzenie rekreacji, ta-
kie jak parki, kanaty czy plaze. Dodatkowo most taczacy Kopenhage z Malmo
otwarty w 2000 r. posiadat duzy potencjat transportowy. Z drugiej strony, zna-
czace obnizenie sie liczby miejsc pracy, niski poziom edukacji i staby zas6b
mieszkaniowy staly sie duzym wyzwaniem dla miasta. W zwigzku z powyz-
szym, przy wsparciu rzadu postanowiono utworzy¢ w mies$cie uniwersytet,
ktory ostatecznie powstal w 1998 r. oraz zorganizowaé wystawe mieszkanio-
wa. Te ostanie dziatanie zapoczatkowato proces przeksztatcen terenéw dawnej
stoczni w niezwyKle atrakcyjny obszar.

Osobg odpowiedzialng za zagospodarowanie pilotazowego projektu, jakim byto
Bo01 obejmujace 25 ha ze 160 ha terenéw stoczni, byt ceniony szwedzki architekt
Klas Tham. Wizjg zatoZenia byto stworzenie wydajnych, ekologicznych systeméw,
ktoére przyczynia sie do utworzenia atrakcyjnego i kompaktowego miasta, bedacego
dobrym przyktadem dla przyszitych urbanistycznych rozwigzan. Dodatkowo, istotg
projektu byto nie tylko stworzenie obszaréw zréznicowanych pod wzgledem funkgji,

57 Kusinska E. Miasto przysztos$ci - zrownowazona dzielnica mieszkaniowa, [w:] Czaso-
pismo Techniczne. Architektura, ISSN 0011-4561, ISSN 1897-6271, Wydawnictwo Poli-
techniki Krakowskiej, 2007, s. 164.

58 Anderberg S., Western Harbor in Malmo, [w:] Nan S. i inni (red.) Review 11. Reinvent-
ing Planning. Examples from the Profession, ISOCARP, 2015, s. 213.
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ale réwniez zaprezentowanie réznego rodzaju form architektonicznych samych bu-
dynkéw, ksztattowania wnetrz kwartalow, a takze szerokiej oferty mieszkaniowe;j.
Zabieg ten pozytywnie wptynat na odbiér przestrzeni przez uzytkownikéw czyniac ja
charakterystyczng i rozpoznawalng>°. Najbardziej znanym budynkiem zatozZenia jest
Turning Torso. Liczy on 190 m, 54 kondygnacje i od podstawy do wierzchotka skre-
cony jest o 90°. Pozostata zabudowa jest zdecydowanie nizsza, bowiem wynosi ona
od 1 do 6 kondygnacji. Najwyzsze budynki znajduja sie od zewnetrznych stron osie-
dla. Dla projektantéw istotne byto stworzenie kameralnych przestrzeni miedzy bu-
dynkami w postaci dziedzincéw i placow. Ponadto, budynki przy nabrzezu uksztat-
towane zostaly w taki sposéb, by w jak najwiekszym stopniu zminimalizowa¢ od-
dziatywanie silnych wiatréw (Fotografia 4.)60.

Fotografia 4. Bo01 Malmo wraz z wiezowcem Turning Torso.

-

rodto: http:/ /.phtomedia.s / ﬂgfto-malmo /[ddsqp: 28..2020]

W przeciwienstwie do wczes$niejszych przyktadéw ekologicznych dzielnic,
w przypadku Bo01 mieszkanicy nie musza sami robié¢ wyrzeczen by zmniejszy¢
ich negatywny wplyw na $rodowisko - korzystaja z rozwinietych technologii na
wielu ptaszczyznach, ktore zostaty zaprojektowane do bardziej efektywnego
zmniejszenia §ladu weglowego®l. Przyktadem moze by¢ tutaj koncepcja samo-
wystarczalno$ci energetycznej osiedla dzieki zastosowaniu odnawialnych Zré-
detl energii, gdzie wiekszos¢ zapotrzebowania na ciepto pozyskiwana jest ze
zrodel geotermalnych, a energia elektryczna wytwarzana jest przez wiatrak.

59 Vistra Hamnen. The BoO1-area. A city for people and the environment, Zrédto inter-
netowe - oficjalna strona miasta Malmaé: https://malmo.se/, s. 8.

60 Kusinska E., op.cit., s. 164.

61 Anderberg S., op.cit,, s. 214-216.
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Dodatkowo zastosowano trwate materiaty w przestrzeni publicznej, ktére stu-
zy¢ beda przez wiele lat, nim ulegna uszkodzeniom, a nastepnie moga zostac
ponownie wykorzystane. Innowacyjnym rozwigzaniem sg tez technologie usu-
wania odpadoéw biologicznych poprzez utylizatory znajdujgce sie w zlewach.
Na uwage zastuguje takze fakt, ze niemal wszystkie powierzchnie osiedla, wia-
czajgc dachy, sa powierzchniami przepuszczalnymi. Duzy nacisk potozony row-
niez zostal na transport publiczny - przystanki autobusowe znajduja sie w za-
siegu 300 m od mieszkan, skad pojazdy odjezdzaja do wielu centralnych czesci
miasta co 7 minut. W obrebie osiedla pierwszenstwo na ulicach maja piesi
i rowerzysci. Juz na etapie projektowym zdecydowano sie na obnizenie udziatu
samochodéw osobowych, zakladajac wskaznik liczby miejsc postojowych
0,7 na 1 mieszkanie ($rednio w mie$cie wynosi on 1,1)62.

W procesie projektowym od samego poczatku miasto wspétpracowato
z firmami prywatnymi. Deweloperzy wraz z architektami zatrudnionymi
z Zzewnatrz, zaprezentowali projekty zagospodarowania terenéw mieszkanio-
wych obszaru pilotazowego, ktéry musiat zosta¢ zaakceptowany przez miej-
skiego architekta. Uczestniczyli oni rowniez w procesie tworzenia standardéw
zabudowy i zagospodarowania terenu (ang. Quality Program - Program Jako-
Sciowy). Musialy one spetia¢ szereg wymagan, a efektem prac byto:
—  stworzenie narzedzia operacyjnego przeksztatcen obszaru,
—  zabezpieczenie profilu dzielnicy jako funkcjonujacej zgodnie z zasada
zréwnowazonego rozwoju,
—  zapewnienie wysokiego poziomu rozwigzan technologicznych i informa-
tycznych,
— zapewnienie atrakcyjnosci i wysokiej jakos$ci tej cze$ci miasta dla dewelo-
peréw,
— zapewnienie dobrej jakosci projektowania architektonicznego i urbani-
stycznego.

Miasto z kolei, na etapie projektowym odpowiedzialne byto za infrastruk-
ture i przestrzenie publiczne. Dzieki podziatowi prac projektowych, proces ten
trwat zdecydowanie krécej, co w przypadku tej inwestycji byto bardzo istotne.
Projekt sfinansowany zostal gltéwnie ze Srodkéw miasta, szwedzkiego rzadu
oraz regionalnej firmy energetycznej Sydkraft. Dodatkowo, projekt uzyskat
wsparcie Unii Europejskiej w takich dziataniach jak badanie wydajnosci po-
szczegblnych zrodet energii czy ewaluacje réznego rodzaju pomniejszych pro-
jektow.

Wraz z realizacja projektu pilotazowego, powstato okoto 1000 nowych
mieszkan, 6000 miejsc pracy oraz obiekty i miejsca zapewniajace dostep do
podstawowych doébr i ustug, takie jak sklepy, szkoty czy zielone przestrzenie do
wypoczynku i rekreacji. Do 2031 roku caly obszar stoczni przeksztatcony zo-

62 Oficjalna strona miasta Malmo, op. cit., s. 5-6 [dostep: 25.03.2020 r.].
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stanie w nowoczesna, ekologiczng dzielnice, zawierajgca mieszkania dla 25 tys.
0s0b i tyle samo miejsc pracy®3.

W projekcie Malmoé na uwage zastuguje podejscie prosrodowiskowe oraz
uwzglednienie bezpieczenstwa i potrzeb przysztych pokolen w zwigzku ze
zmianami klimatu. Przyktad BoO1 jest wielokrotnie przytaczany przez naukow-
cow jako atrakcyjna, samowystarczalna i innowacyjna dzielnica przeksztatcona
w procesie cato$ciowym i zintegrowanym. Duza role odegrat Program Jako-
Sciowy, ktory zabezpieczyt inwestycje, okreslit priorytety oraz dat solidng pod-
stawe projektowa. Udane dziatania w zachodniej czesSci stoczni udowodnity, iz
w to miejsce nalezy inwestowac kapitat miejski i prywatny. Dato to duzy impuls
do dalszego rozwoju miasta. Obszar przeksztatcen stat sie bardzo rozpozna-
walnym miejscem nie tylko w mie$cie, ale rowniez na $wiecieé*.

Zakonczenie

Powyzsze przyktady ksztattowania nowych dzielnic na terenach poportowych,
mimo Ze posiadaja podobng geneze problemu, odznaczajg sie ré6znymi sposo-
bami prowadzenia proceséw inwestycyjnych. Wydaje sie, ze system zastoso-
wany w HafenCity méglby zosta¢ systemem modelowym, ktéry dostosowywa-
ny bytby do indywidualnych potrzeb. Jednak w przypadkach, kiedy spora czesc¢
terenéw poportowych nie znajduje sie we wiladaniu miasta, rozwigzania
z Hamburga mogg stanowi¢ jedynie inspiracje przy prowadzeniu procesu, gdyz
kwestie wlasno$ciowe stanowity niezwykle istotny aspekt w kontekscie catego
przedsiewziecia.

Na szczegélng uwage zastuguja réwniez zastosowane w Rotterda-
mie rozwigzania dotyczace spdjnego planowania. Jest to istotne zagadnienie
dotyczace tego projektu, poniewaz w proces zaangazowanych byto wiele insty-
tucji - zaréwno prywatnych, jak i publicznych. Dzieki postepowaniu zgodnie
z zasadami jako$ci, wspotzaleznosci, synergii oraz réwnorzednosci, przedsie-
wziecie okazato sie duzym sukcesem.

Przy prowadzeniu proceséw inwestycyjnych o podobnej skali nalezy zaw-
sze sporzadzac zintegrowany masterplan oraz strategie rozwoju obszaru.
W przypadku rozwoju Dokéw Londynskich element ten nie zostat nalezycie
uwzgledniony, co skutkowato wieloma negatywnymi zjawiskami, a wsréd naj-
bardziej znaczacych wymieni¢ nalezy tworzenie sie enklaw odizolowanych od
pozostatych cze$ci projektu oraz ich monofunkcyjnosé. Kluczowym zagadnie-
niem jest rdwniez zapobieganie nadmiernej gentryfikacji obszaré6w przemian,
poprzez mieszanie luksusowych apartamentéw z mieszkaniami komunalnymi,
ktérych czynsz ustalony zostat na stosunkowo niskim poziomie, dzieki czemu
mniej zamozna ludno$¢ takze ma szanse zamieszka¢ na tym terenie.

63 Anderberg S., op.cit,, s. 211, 216-217.
64 Givan K. i inni, What does good leadership look like? Lessons from Bo01, Sweden, Archi-

tecture & Design Scotland, Edynburg, s. 13.
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W obecnych czasach bardzo istotnym czynnikiem warunkujgcym udany
proces przeksztatcen jest rowniez uwzglednienie mozliwych skutkéw zmian
klimatu. Nie nalezy lekcewazy¢ tego aspektu, bowiem podstawowa wartoS$cig
warunkujaca inwestowanie kapitatu na terenach poportowych jest niewatpli-
wie bezpieczenstwo. Tym bardziej doceni¢ nalezy nieszablonowe myslenie
projektantéw Bo01 w Malmo, bowiem ten innowacyjny masterplan powstat
jeszcze wtedy, gdy tego rodzaju zagrozenia nie byty omawiane tak szeroko, jak
ma to miejsce obecnie. Dodatkowo, podobnie jak w przypadku Hamburga
i Rotterdamu, bardzo wazny w procesie projektowym i wykonawczym byt ma-
sterplan, okre$lajacy kierunki i cele procesu przeksztalcen, gdzie przy Scistej
wspotpracy wiadz miasta z inwestorami, udato sie w krotkim czasie uzyskaé
pozadany efekt.

Przedstawione powyzej przyktady stanowig niejako ikony przeksztatcen
zdegradowanych struktur miejskich, ktérych pozytywne aspekty poprawnie
implementowane na innych obszarach moga doprowadzi¢ do spéjnego procesu,
zakonczonego wysokiej jakoS$ci odzyskana przestrzenia.
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