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MIASTO PORTOWE
— STRUKTURA, WYZWANIA FUNKCJONALNE
I MODELE ROZWOJU

Abstract: Port City — Structure, Functional Challenges and Development Models. Port
cities are having different spatial structure than those located inlands. As a result of their
seaside location, they face specific administrative and functional problems on a daily basis.
In the economic and settlement structure of the country, they usually play the role of a “gate”
through which streams of cargo are distributed further over the whole hinterland. It is the
transport and logistics function of port cities, as well as the water bodies located in their area,
that determine their spatial character to the greatest extent. The configuration of the two abo-
ve-mentioned factors, together with other development conditions, determines the model of
spatial changes taking place in port cities. Additionally, evolving shipping technologies affect
the contemporary development of the ports’ and port cities’ spatial structure.

Keywords: Models of port cities development, port cities, seaports, spatial structure.

Wstep

Miasta portowe charakteryzuja si¢ odmienng strukturg przestrzenng niz te po-
lozone na $rodladziu. Na skutek swojego nadmorskiego/nadwodnego potozenia na
codzien borykajg si¢ ze specyficznymi problemami administracyjnymi i funkcjonal-
nymi. W strukturze gospodarczo-osadniczej kraju odgrywaja z reguly role ,,bramy”,
przez ktéra przeptywaja potoki tadunkéw, dystrybuowane dalej po catym obszarze
portowego zaplecza. Wlasnie funkcja transportowo-logistyczna miast portowych
oraz potozone na ich obszarze akweny wodne w najwickszym stopniu determinujg
ich przestrzenny charakter. Konfiguracja dwu wyzej wymienionych czynnikéw
z innymi uwarunkowaniami rozwojowymi miast portowych decyduje o modelu
przemian przestrzennych, jakie w nich zachodzg. Dodatkowo, nawarstwianie si¢ roz-
wigzan infrastrukturalnych reprezentujgcych nast¢pujace po sobie technologie zeglu-
gi, prowadzi do historycznych zasztos$ci w strukturze miast portowych, ktore rzutuja
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na ich wspotczesny rozwoj. W koncu warto takze podkreslic wynikajaca z funkcji
miast portowych ich szczegdlng specyfike spoteczng — otwarto$¢, operatywnosé
i zdolnos¢ adaptacji mieszkajgcych w nich ludzi.

1. Funkcje transportowo-logistyczne portow

W strukturze miast 1 metropolii portowych szczegélnie istotng role od-
grywaja obiekty dedykowane transportowi, spedycji i logistyce, takie jak
terminale przeladunkowe, terminale intermodalne, centra logistyczne, centra
dystrybucyjne i magazynowe. Zasadnicza funkcjg portow morskich jest przeta-
dunek tadunkéw ze srodkow transportu morskiego na $rodki transportu ladowego
i odwrotnie. Z tego wzgledu port tradycyjnie kojarzy si¢ z obsluga nawigacyjna jed-
nostek plywajgcych oraz przetadunkiem i sktadowaniem tadunkow. Wspolczesnie
dziatalno$¢ portu nie konczy si¢ jednak na operacjach przetadunkowych. W chwili
obecnej port jest podmiotem prowadzacym szeroko pojeta dzialalno$¢ transportowa,
logistyczng, produkcyjna i niekiedy takze deweloperska [Merk 2013].

Na obszarach miast portowych nastgpuje klastrowanie zwigzanych z gospodarka
morska (szeroko pojetym) przeptywem tadunkow i statkow, w tym: funkeji portowych,
stoczniowych, ubezpieczen morskich, kadr morskich, ustug finansowych, badan, edu-
kacji morskiej i szkolen, rejestrow i klasyfikacji statkow, ustug ICT, armatoréw, mene-
dzerow, prawa morskiego, agencji spedycyjnych, brokeréw statkowych, firm sektora
TSL (transportu, spedycji i logistyki), kultury i dziedzictwa morskiego itd. Biorac pod
uwagg profil dziatalnosci z zakresu gospodarki morskiej realizowany w obrebie miasta
portowego Zhang i Lam [2011] oraz Zhang et al. [2014] stwierdzaja, Zze miasto moze
by¢ istotnym klastrem morskim o znaczeniu globalnym niezaleznie od bezposrednie-
go znaczenia dla niego funkcji portowej (przetadunkowej) — dla jednych moze ono
by¢ kluczowe (np. Rotterdam, Hamburg, Hong Kong, Szanghaj, Singapur), dla innych
catkowicie marginalne (np. Nowy York, Londyn, Pireus). Klastry wymagaja jednak
zastosowania systemu zachet stymulujacych ich rozwoj, w tym takich jak: wsparcie
administracyjne w procesie inwestycyjnym, pomoc koordynacyjna, rzetelna informa-
cja, zachety fiskalne i finansowe, dopasowanie kapitatu ludzkiego itp. Pamigtac nalezy,
ze wszystkie klastry (w tym morskie) majg swoj cykl zycia i przechodza kolejno stadia
rozwoju, ekspansji, dojrzatosci i przeksztatcen [Zhang, Lam, 2017]. Na etapie kazdego
z tych stadiow konieczne jest innego typu wsparcie i pomoc ze strony wladz miasta,
kraju, zarzadu portu i odpowiednio innych podmiotow.

Wiele zmian w obrgbie specyfiki dzialalnosci portow morskich wynika z roz-
woju zjawiska konteneryzacji. Na obszarze dzisiejszych portow, zwlaszcza w sa-
siedztwie terminali kontenerowych, lokuje si¢ wielkie centra logistyczne, zajmujace
si¢ $wiadczeniem wielu ustug wobec tadunkow transferowanych przez dany port oraz
ich dalsza dystrybucja. Centra te sg tez najczesciej elementem sieci logistyki miej-
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skiej. W prawidtowych rozwigzaniach przestrzennych (np. w terminalu kontenero-
wym w JadeWesser, terminalu CTA w Hamburgu) terminal kontenerowy i centrum
logistyczne korzystaja ze wspolnego, znajdujgcego si¢ m.in. terminalu kolejowego.
W towarzystwie terminali portowych sytuowane sa niekiedy zaklady przemystowe
i ustugowe, ktérych dziatalno$¢ bazuje na tadunkach importowanych lub eksporto-
wanych droga morskg i dotyczy¢é moze bardzo szerokiego spektrum produkcji — od
przemystu metalurgicznego i chemicznego zaczynajac, przez przemyst spozywczy
i tekstylny, na montazu podzespotéw elektronicznych konczac. W wielu przypad-
kach jednak, terenochlonng dzialalno$¢ przemystowa i transportowo-logistyczng
zwigzang z pracg portu, lecz nie wymagajaca bezposredniego dostepu do wody, lo-
kuje si¢ poza granicami administracyjnymi portéw, a nawet miast portowych (na ich
obszarach metropolitalnych). Wsrod obiektow sytuowanych na dobrze skomunikowa-
nych transportowo obrzezach obszaréw metropolitalnych (w poblizu obwodnic miast
i autostrad) nalezy przede wszystkim wymieni¢ centra logistyczne i dystrybucyjne,
parkingi strategiczne portow oraz zaktady przemystowe kooperujace z portem. Przy-
czyn tej sytuacji upatrywac¢ mozna w wysokiej rencie gruntowej obszaréw nadwod-
nych oraz ograniczeniu przestrzennym terminali portowych przez sasiadujace obsza-
ry $rédmiejskie, ale takze w dominacji (ciggle jeszcze) transportu samochodowego
w obstudze portéw morskich, co z kolei jest bezposrednig konsekwencjg zjawiska
konteneryzacji i mozliwos$ci zastosowania transportu typu ,,od drzwi do drzwi”.

W celu zapewnienia ptynnosci ruchu samochodowego w obstudze transporto-
wej terminali portowych konieczne stato si¢ rozwinigcie istniejgcej sieci drogowej
wprowadzajacej i wyprowadzajacej potoki tadunku do i z portu. W wielu przypad-
kach to port jest inicjatorem i wspolinwestorem budowy lub przebudowy drog, ktore
docelowo wykorzystywane sg zaréwno przez pojazdy obstugujace port, jak i uzyt-
kownikow miejskich (np. ul. Janka Wisniewskiego w Gdyni). Zdarza si¢, ze zbyt
wysokie koszty poprawiania parametréw drog miejskich, przy braku mozliwosci ra-
cjonalnego rozwigzania problemu koniecznosci ,,przebijania” si¢ ruchu portowego
przez intensywnie zabudowane dzielnice miast sprawia, ze niektore porty decyduja
si¢ na relokacje wybranych terminali lub czgsci portu. Nowe osrodki portowe pod-
legajace administracji istniejacych portow (tzw. folwarki) sytuuje si¢ na obszarach
potozonych w duzej odleglosci od starego portu, w miejscach znajdujacych si¢ poza
strefg zainwestowania miejskiego (np. terminal kontenerowy Delta w Vancouver, port
w Vuosaari podlegajacy pod port Helsinki, port Muuga — ,,folwark” Tallinna).

By udrozni¢ swoj system transportowo-logistyczny w skali kraju, osiagajac przy
tym maksymalny mozliwy zasi¢g zaplecza, administracje wielu portow partycypuja
réwniez w budowie bardzo odlegtych elementéw infrastruktury kolejowej i drogowej
(np. drogi, mosty, tunele, terminale kolejowe), lotniczej (polaczenia lotnicze), a nie-
kiedy wspottworza terminale w innych portach morskich. Za przyktad takich dziatan
moze postuzy¢ inwestycja zarzadu portu Hamburg w terminal ro-ro w Lubece, czy
wspoétudzial w budowie terminalu kontenerowego w Jade Weser przez port Bremen.
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Zakres dzialalnosci portu uniwersalnego zmienia si¢ istotnie wraz z jego wiel-
kos$cig. Zaobserwowac¢ mozna, ze po przekroczeniu pewnego progu obrotow dalszy
wzrost ilosci fadunku nie jest mozliwy bez zwigkszenia stopnia skomplikowania
funkcjonalnego portu i rozwoju dziatalnosci okoloportowej. Okreslona masa kry-
tyczna tadunku mobilizuje wladze danego portu do zmiany sposobu gospodarowa-
nia. Zjawisko to jest szczegdlnie widoczne w odniesieniu do terminali kontenerowych
w tzw. portach — hubach, w ktorych na skutek globalizacji i zwigzanej z nig zmiany
konfiguracji portow w uktadzie szlakow zeglugowych doszto do koncentracji ruchu
zeglugi transoceanicznej i kumulacji tadunku. Porty takie, jak Rotterdam, Hamburg,
Szanghaj, Singapur sg portami potozonymi na krancach mi¢dzykontynentalnych li-
nii zeglugowych (np. Europa — Azja, USA — Azja), w ktérych znajduje si¢ zwykle
kilka duzych, nowocze$nie wyposazonych terminali kontenerowych, przyjmujacych
wielkie kontenerowce dalekiego zasiggu. Role portéw dowozowo-odbiorczych wobec
,,hubow” odgrywaja tzw. porty feederowe, obstugujace gtownie krotkie linie w ob-
rebie tego samego kontynentu. Struktura funkcjonalno-przestrzenna portow dowo-
zowych, a tym samym miast portowych w ktorych si¢ znajduja, jest znacznie mniej
skomplikowana niz portéw typu ,,hub”.

Zmiany technologii przetadunkow i charakteru transportu ladowego pociagne-
ly za soba utrate znaczenia, a tym samym i przydatnosci, niektorych rodzajow obiek-
tow 1 terenow portowych (dotyczy to w szczegolnosci terminali przetadunku drobni-
cy konwencjonalnej, terminali uniwersalnych i terenow pokolejowych). W licznych
przypadkach inicjowana jest dziatalno$¢ deweloperska na takich obszarach, w wyni-
ku czego powstaja wielofunkcyjne nadwodne dzielnice miast zwane ,,waterfrontami”.
Ze wzgledow legislacyjnych rzadko kiedy zarzad portu jest bezposrednim dewelo-
perem w przypadku tego typu inwestycji — najczesciej realizacja projektu zajmuje
si¢ specjalnie do tego celu powotany podmiot (przyktad Londynu i Dublina), wiadze
miasta (np. przypadki Hamburga i GOteborga), lub tez niezalezny deweloper, w sytu-
acji gdy grunt moze by¢ odsprzedany przez wtadze portu.

Na szczeg6lng uwage zastuguje pojawienie sie w portach funkcji rekreacyjne;j,
zwiazanej glownie z zagospodarowaniem terenéw zielonych. Zgodnie z zatozeniem,
ze pracownicy terminali zastuguja na spgdzenie przerwy w atrakcyjnym i przyja-
znym dla zdrowia srodowisku w kilku portach $wiata (np. Osaka, Amsterdam) orga-
nizuje si¢ zielone obszary rekreacyjne. Zdarza si¢ tez, ze w terminalach promowych
sytuuje sie place zabaw dla dzieci (np. Ystad), co wynika nie tyle z duzego udziatu
dzieci wsrdd pasazerow promow, ile raczej z wystepujacego ostatnio zjawiska za-
bierania ze soba w dlugie trasy rodzin, w tym dzieci, przez kierowcow tiréw. Zielen
wokot portu przestaje by¢ wiec wyltacznie strefg izolacyjna rozdziatu funkcji, czy
przestrzenia miedzykomunikacyjng, a staje si¢ terenem rzeczywiscie wykorzysty-
wanym. Jednoczes$nie Zle zagospodarowane tereny zielone lub stopniowo zarastajace
niezagospodarowane tereny rozwojowe portu staja si¢ po pewnym czasie siedliskiem
czestokro¢ chronionej fauny i flory. W momencie pojawienia si¢ potrzeby wykorzy-
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stania takiego obszaru pod budoweg inwestycji portowej, wytworzenie si¢ na jego
powierzchni okreslonego ekotopu moze stanowi¢ powazng przeszkode w realizacji
przedsigwziecia.

2. Modele rozwoju portu i miasta portowego

Port jest z reguly wydzielonym (cho¢ rzadko kiedy ciaglym) organizmem
w strukturze przestrzennej miasta. Dziatania tych dwoch organizmoéw interferuja ze
soba, niekiedy wzmacniajac i stymulujac si¢ wzajemnie, innym razem ograniczajac
i spowalniajac swoj rozwoj. Model rozwoju miasta portowego musi zatem uwzgled-
nia¢ zaréwno specyfike rozwoju portu, jak i miasta oraz charakter ich wzajemnej
relacji. Dlatego tez modele rozwoju miast portowych powstaja z natozenia na siebie
oddzialywan miasta, ktore zwykle maja skale lokalng i regionalng (obszar metropo-
litalny/obszar funkcjonalny miasta) oraz oddzialywan portu, ktdre najczesciej siega-
ja znacznie dalej (na odlegle zaplecze i przedpole portu), ale maja najczesciej prze-
strzennie nieciagly charakter. Dynamika rozwoju portu zalezy od wielu czynnikow,
wsrod ktorych za najistotniejsze nalezy uznac: uwarunkowania przyrodnicze (porty
naturalne i sztuczne, porty ptywowe i bezptywowe, porty zamarzajace i niezamarza-
jace), kontekst historyczny, ewolucje technologiczng w zegludze, system zarzadzania
i wlasnosci (porty panstwowe, komunalne, autonomiczne i prywatne), wielko$¢ prze-
fadunku, zasi¢g przedpola i zaplecza (porty globalne i porty o znaczeniu regional-
nym), znaczenie gospodarcze portu dla miasta i odwrotnie, specyfike dziatalnosci
przetadunkowej portu (porty uniwersalne i specjalistyczne), system obstugi transpor-
towej portu. Czynniki te w wigkszosci rzutuja na uksztattowanie przestrzenne miast
portowych.

Modele miast portowych opisujace wzajemne znaczenie gospodarcze portu
i miasta ewoluowaly wraz z samg zaleznos$cig i prezentowaly roézne ujecia zagad-
nienia. Model Vigarie [1979] uwzglgdniat funkcje dominujgce w miastach portowych
i wyr6znial: miasta o dominujacej funkcji portowej, miasta portowo-przemystowe
o silnych powigzaniach wewnatrzlagdowych, miasta portowo-ustugowe bazujace na
rozbudowanym sektorze ustug. Jedng z typologii opisujaca ekonomiczng relacje port
— miasto byta klasyfikacja O’Connora [1989]. Uwzgledniata istotnos¢ i stopien rozbu-
dowania w miescie ustug gospodarki morskiej (takich jak bankowos$¢, finanse, ubez-
pieczenia morskie itp.) i wyrdzniata: miasta portowe (ang. harbour cities), miasta prze-
mystow morskich (ang. industrial maritime cities) i miasta globalne (ang. international
cities). Kolejng klasyfikacje miast portowych, bioracg pod uwagg posrednie mozliwosci
decyzyjne i wykonawcze miasta portowego w kontekscie sterowania dziatalno$cig por-
tu (istnienia w miescie sieci ustug gospodarki morskiej, przeptywow gospodarczych,
bazy ekonomicznej), podat Seassaro [1996] wydzielajac: migdzynarodowe metropolie
(ang. international metropolis), zamierajace miasta portowe (ang. declining port-cities),
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dawne miasta portowe (ang. traditional fallen port-city) i monofunkcyjne miasta por-
towe (ang. international mono-functional port-cities). Klasyfikacja Marcadona [1997]
uwzgledniala z kolei poziom ztozonosci funkcji i wielkosci portow w konteks$cie miast
wydzielajac porty o charakterze: metropolitalnym (ang. metropolitan porf), $redniej
wielkosci (ang. medium size port) i drugorzgdnego znaczenia (ang. secondary port).
Model relacji port—miasto autorstwa Ducrueta [2006] powstat jako kombinacja powyz-
szych typologii na podstawie danych ilosciowych. Bierze on pod uwage takie czynniki,
jak: znaczenie funkcji zwigzanych z gospodarka morska dla rozwoju miasta portowego,
wplyw gospodarki miasta na przeptywy tadunkéw portowych, wielkos$¢ portu w sto-
sunku do miasta portowego, skala oddzialywania portu i miasta portowego (od lokalne;j,
przez regionalna, do globalnej). Na tej podstawie Ducruet wytonit i zestawil w matrycy
9 typoéw miast portowych, nazywajac je: miasteczko portowe, port zewnetrzny, hub
przetadunkowy, port miejski, miasto portowe, port-brama, miasto uniwersalne, mia-
sto morskie, metropolia portowa (ang. odpowiednio: coastal town, outport, hub, urban
port, city port, gateway, general city, maritime city, port metropolis).

Nieco inaczej, bo osadzajac swoje badania w kontekscie historyczno-przestrzen-
nym, przedstawil model zmieniajacych si¢ w czasie przestrzenno-funkcjonalnych za-
lezno$ci miedzy portem a miastem. Dla okresu do lat 90. XX w. Hoyle wyr6znit 5 faz
relacji port-miasto: prymitywne miasto portowe (przed XIX w.), rozwijajace si¢ miasto
portowe (XIX w. — poczatek XX w.), wspotczesne miasto portowe (polowa XX w.),
rozwoj portu uprzemystowionego (lata 60. — lata 80. XX w.), rewitalizacja terenow po-
portowych (lata 70. — lata 90. XX w.). Wezesniejszy model ewolucji struktury portu au-
torstwa Birda [1973], nazwany Anyport model, uwzglednial skutki przestrzenne zmian
technologii zeglugi, w tym takie jak: rosnace powierzchnie terytoriow i akwatoriow
portowych, wywotana zbyt malymi glebokosciami akwenéw relokacja funkcji porto-
wych w dot rzeki (reguta nazywana down stream, czy rozwoj systemu transportowego
zaplecza (kolejowy i drogowy). Bird wyréznit w swoim modelu 3 fazy: etap lokacji
nowej infrastruktury portowej, etap ekspansji przestrzennej i etap specjalizacji (two-
rzenia wydzielonych rejonéw portowych). W latach 80. XX w. Bird rozbudowat swoj
model, uwzgledniajac w nim jeszcze strukture miasta, podkreslajac zjawisko ,,uciecz-
ki’ infrastruktury portowej od funkcji miejskich. Analizujac rozwdj przestrzenny por-
tu i miasta w ujeciu historycznym i odnoszac si¢ do modeli Birda i Hoyla, Kro$nicka
[2005] zauwazyta niejednorodno$¢ rozwoju miast portowych w okresie przed XIX w.
i powtarzalno$¢ w czasie procesu przedstawionego przez obu badaczy (powtarzalno$é
zjawiska recyklingu urbanistycznego obszaréw poportowych).

Z modelem ,,Anyport” Birda koresponduje koncepcja Rodriguea i Nottebooma
[2005] i Nottebooma i Rodriguea [2010], w ktéorym autorzy do trzech poprzednich
etapoéw dodali kolejny — regionalizacje portu. Faza ta polega na tworzeniu przez por-
ty odleglych siggaczy funkcjonalnych (zaréwno po stronie zaplecza, jak i przedpo-
la), w obrebie srodladowych metropolii, czy korytarzy i weztéw transportowo-lo-
gistycznych (centrow logistycznych, suchych portow). Przestrzennie jednak model
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Rodriguea i Nottebooma odnosi si¢ do szerszej skali niz tylko miasto portowe (do
obszaru funkcjonalnego portu w skali regionalnej i dalszego zaplecza), wykazujac
hierarchiczno$¢ powigzan migdzy osrodkami zwigzanymi z funkcja portowa. Do
tego zagadnienia, szukajgc relacji z uktadem miejsc centralnych hierarchicznego sys-
temu miast, odnosi si¢ model Krosnickiej [2016].

Istnieje grupa modeli opisujacych w skali lokalnej przestrzenng dystrybucje
funkcji w obrgbie miast portowych. Do pierwszych prob w tym zakresie nalezy za-
liczy¢ modele graficzne Zaremby [1962], wykonane m.in. dla Szczecina, Le Havre
i Southampton. Bazujac na tych modelach Ducruet i Lee [2006b, 2006c] dokonali
syntezy rozktadu funkcji w obrebie hipotetycznego miasta portowego, uwzgledniajac
przy tym takie czynniki, jak: uktad akwatorium portowego, rozktad przestrzenny
funkcji portowych, uzytkowanie i zagospodarowanie terenéw o przewadze funkcji
mieszkaniowo-ustugowych, strefy przemystowo-logistyczne, obstuga komunikacyj-
na miasta (drogami kotowymi, kolejowymi oraz transport lotniczy i $rédladowy),
wielkoskalowe inwestycje na obszarach poportowych.

3. Przeksztalcenia obszaréw poportowych

Strefy frontow wodnych (ang. waterfront) w miastach maja nieco inng dyna-
mike rozwoju niz pozostate obszary zurbanizowane [Lorens 2013]. Wynika to z ich
specyficznej lokalizacji na styku dwu §rodowisk (ang. edge environment), w obrgbie
ktorych kluczowymi warto$ciami planistycznymi powinny by¢: dostepno$¢ spotecz-
na, ekologia i elastyczne dostosowywanie si¢ do zmian $rodowiskowych (ang. resi-
lience). Dodatkowo, renta gruntowa terenow nadwodnych jest zwykle zdecydowanie
wyzsza niz w przypadku pozostatych obszarow miasta (poza jego centrum). Ponadto
inwestycje realizowane na obszarach frontow wodnych (na surowym korzeniu jako
inwestycje typu greenfield lub tez na obszarach poportowych jako inwestycje brown-
field) maja najczesciej charakter wielkoskalowy.

Wielkoskalowe projekty zagospodarowania terenow poportowych (w znaczeniu
obszarow znajdujgcych si¢ w granicach administracyjnych wtadz portu) sa przedsie-
wzigciami wymagajacymi intensywnej wspOlpracy wladz portu i miasta oraz wielu
innych podmiotow publicznych i prywatnych posiadajacych lub mogacych posiadaé
interesy na obszarze poportowym (np. zarzady kolei, wladze stoczni, zarzady termi-
nali portowych, zaktady przemystowe, firmy deweloperskie, agencje rozwoju, grupy
spoteczne, NGOsy itd. oraz instytucje o randze krajowej ze wzgledu na znaczenie
strategiczne portow dla gospodarki panstw). Poziom zaangazowania stron bedzie
si¢ jednak istotnie r6znil w zalezno$ci od sposobu realizacji projektu, wynikajacego
z kolei z istniejgcych uwarunkowan prawno-witasnosciowych oraz modelu zarzadza-
nia portem. Podmiotem dokonujagcym przeksztatcen moze by¢ przyktadowo:

e zarzad portu, w przypadku portow panstwowych (np. APL Lizbona — Portugalia),
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e zarzady portu i miasta jednocze$nie, z udziatem partnerstwa publiczno-prywatne-
go, w przypadku portow municypalnych (Antwerpia — Belgia; Hamburg — Niem-
cy; Szanghaj — Chiny),

e niczalezna jednostka zarzadcza lub agencja powolana przez wtadze panstwowe,
w przypadku portow semipanstwowych (Dublin — Irlandia),

e inwestor prywatny (deweloper), w sytuacji uprzedniej sprzedazy terendow poporto-
wych prywatnemu wiascicielowi.

Wydaje sig, ze najbardziej stabilnymi gospodarczo i najtatwiej spolecznie ak-
ceptowalnymi realizacjami z obecnie istniejacych sg te, realizowane przez porty mu-
nicypalne. Fakt ten ttumaczy¢ mozna dtugotrwatym (czgsto 15-20-letnim) procesem
planowania, w trakcie ktorego uwzgledniane sg uwagi wszystkich zainteresowanych
stron, jak i szybkim tempem realizacji projektu (kilka lat). Pozytywnie nalezy tez
oceni¢ w wigkszosci przyklady przeksztatcen realizowane przez agencje restruktu-
ryzacyjne. W tym przypadku takze kluczowe znaczenie ma praca w rezimie dtugo-
terminowym.

Poradnik Waterfront Edge Design Guidelines stworzony w 2011 r. przez Wa-
terfront Alliance oraz jednostki planistyczne miasta Nowy Jork podaje 3 zasadni-
cze rodzaje funkcji obszarow nadwodnych: mieszkaniowa z ustugami, zielen i re-
kreacja, oraz obszary przemystowo-portowe. Publikacja ta [Waterfront... 2011],
opisujac zasady prawidtowego ksztattowania frontéw wodnych, podkresla wage
takich czynnikéw, jak: relacja nowych inwestycji z woda (zwlaszcza w odniesie-
niu do powigzan krajobrazowych i funkcji rekreacyjnej), zastosowanie rozwigzan
innowacyjnych z jednoczesnym uwzglednieniem marynistycznej spuscizny histo-
rycznej, wlaczenie spoteczenstwa w proces planistyczny, promocja przemystow
morskich, zastosowanie rozwigzan trwatych, ekologicznych i elastycznie reagu-
jacych na zmiany srodowiskowe, a takze wykorzystanie obiektu-atraktora w celu
marketingu projektu (ang. wow factor). Sam proces rewitalizacji obszarow poporto-
wych, wedtug Urban Land Institute, nie odbiega znacznie od podobnych dziatan na
innych obszarach miast. Jako warunki dobrej realizacji rewitalizacyjnej wskazuje
si¢ [Urban Land Institute...]: wyrazista wizj¢ rozwoju, silne przywodztwo i jedno-
znaczng sytuacje wlasnosciowa, etapowanie planéw inwestycyjnych oraz dtugoter-
minowe i stabilne plany finansowe, a takze wykorzystanie istniejacej infrastruk-
tury i obiektow w procesie zagospodarowania przestrzeni, dobre relacje migdzy
poszczegdlnymi aktorami procesu i koordynacje ich dziatan (np. przez realizacje
inwestycji w formule PPP), podkreslajac jednoczesnie potrzebe dostgpnosci do ob-
szaru frontu wodnego.

Za przyktad postuzy¢ moga przeksztalcenia na obszarach poportowych zre-
alizowane w Antwerpii — miescie portowym, potozonym ok. 40 km od Morza P61-
nocnego w glebi rzeki Scheldt. Z dzielnicy Eilande potozonej nieco na pdinoc od
starego miasta, w latach 80. XX w. zaczela si¢ wycofywaé dziatalnos¢ portowo-prze-
mystowa [Eljande...]. Proces uwalniania obszaru przez funkcje portowa, zwigzany
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byt z budowa nowego portu na potnoc od starego, zlokalizowanego zgodnie z reguta
down-stream J. Birda w dole rzeki Scheldt, w tym m.in. ze zbudowaniem nowocze-
snego doku Deurganck (mieszczacego dwa polzautomatyzowane terminale kontene-
rowe) (fot. 1a). Wlaczanie dzielnicy Eilande w strukture miasta byto/jest dtugotrwate.
Przedsigwzigcie rozpoczgto od wprowadzenia systemu grantow dla inwestorow za-
interesowanych odnowg i zagospodarowaniem obiektow poportowych i ratowaniem
dziedzictwa marynistycznego dzielnicy. W nastgpnym etapie (1997-2006) opraco-
wano plan ogdlny przebudowy obszaru (ok. 172 ha), ktoéry miat zosta¢ zrealizowany
w dwu fazach. Faza pierwsza zabudowy zostala prawie ukonczona (do 2016 r.) wraz
z oddaniem do uzytku sztandarowych projektow dzielnicy, takich jak: Museum an
der Stroom (2011), Red star Line Museum (2013), oraz zaprojektowany przez Zahe
Hadid budynek Zarzadu Portu Antwerpia [Antwerp Port House ...], oddany do uzyt-
ku w 2016 1. (fot. 1b). Kolejna faza zagospodarowania obszaru potozonego dalej na
ponocny-zachéd ma by¢ realizowana do 2040 r., wraz ze stopniowym wyprowadza-
niem si¢ funkcji przemystowej na obszary nowego portu.

Przyktad Hamburga (Niemcy, 150 km od ujscia Laby do Morza Pétnocne-
£0), podobnie wigze si¢ z uwolnieniem terenéw dawnego portu (Speicher Stadt) po
przeniesieniu zasadniczej dziatalno$ci portu w dot rzeki Laby, kiedy to wigkszos¢
drobnicy, w postaci skonteneryzowanej jest obecnie obstugiwana w nowoczesnych
terminalach Altenwerder (CTA) i Burchardkai (CTB) (fot. 2a). Pierwsze realizacje
w dzielnicy nazwanej ,,HafenCity” rozpoczgto wznosi¢ pilotazowo w 2003 r., cho¢
kompletny plan rozwoju tego obszaru (220 ha) sformalizowano dopiero w 2008 r.
(wcze$niejszy masterplan obejmujacy mniejszy obszar HafenCity pochodzit
z 2000 r.). Plan z 2008 r. zaktadat realizacj¢ do lat 2025-2030 wielofunkcyjnej dziel-

Fot. 1a. Nowoczesna czg$¢ portu w Antwerpii (Deurganck)
Fot. 1b. Budynek Zarzadu Portu Antwerpia (Porthuis)
Fot. Autor (fot. 1-5).
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Fot. 2a. Terminal kontenerowy Burchardkai w Hamburgu
Fot. 2b. Filharmonia w HafenCity (Elbfilharmonie)

nicy tworzacej nowe centrum miasta. Symbolem (wow factor) wyspy Spichrzow jest
oddana do uzytku w 2017 r. filharmonia (Elbfilharmonie), bedaca jednoczesnie domi-
nantg kubaturowg i punktem orientacyjnym dla obszaru (fot. 2b). Dzielnica HafenCi-
ty zbudowana jest zgodnie z zasadami elastycznego planowania prosrodowiskowego,
uwzgledniajacego zmiany poziomu wody w rzece. Stad na poziomie 3,5 m oraz 7,5
m poprowadzone sg ktadki ewakuacyjne dla pieszych, a budynki majg odpowiednie
zabezpieczenia wodoszczelne.

Zmiany technologiczne w zakresie zeglugi i przetadunku oraz rosngce potrze-
by glebokosciowe wymusity przeniesienie starego portu w Szanghaju lezacego nad
rzeka Huangpu (doptyw rzeki Yangtze), najpierw na zachodni brzeg ujsciowego od-
cinka rzeki Yangtze, a obecnie na glebokowodng wyspowa lokalizacje typu off-shore,
zbudowang przez sztuczne polgczenie ze sobg kilku wysp (Glgbokowodny Port Yang-
shan). Nowy port kontenerowy Yangshan polaczony jest ze statlym ladem 32,5-km
mostem Donghai — obecnie najdtuzszym mostem morskim swiata. Opuszczone przez
funkcje portowe i okotoportowe wielokilometrowe pasmo frontu wodnego nad rzeka
Huangpu w szanghajskiej dzielnicy Pudong podlega obecnie w zawrotnym tempie
procesowi przeksztalcen i wlgczania w tkanke miejska (fot. 3a). Proces odbywa sig¢
etapowo zgodnie z opracowanym w 2002 r. ambitnym planem rozwoju frontu wodne-
go miasta (Shanghai Waterfront Development Plan 2002). Pierwotnie przeksztatce-
niom uleglo pasmo zlokalizowane w samym centrum Szanghaju — na przeciwlegtym
brzegu historycznej dzielnicy Bund. Ostatnio oddano do uzytku kilkukilometrowe
pasmo nadwodnego zatozenia parkowo-rekreacyjnego wraz z rownoleglym do niego
ciggiem wysokich budynkow (glownie biur i hoteli), potozone na wschdod od cen-
trum miasta (fot. 3b). Obecnie trwaja prace nad przedtuzeniem ogoélnodostepnych
przestrzeni nadwodnych wzdtuz rzeki Huangpo. Szanghajskie rozwigzania uwzgled-
niajg zdecydowang wigkszos$¢ z przytaczanych wyzej zalecen Waterfront Edge De-
sign Guidelines. Potozono duzy nacisk na utrzymanie aktywnosci frontu wodnego,
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Fot. 3a. Dzielnica Pudong w Szanghaju — widok na inwestycje zwigzane z przedtuzaniem
frontu wodnego ku ujsciu rzeki Huangpo

Fot. 3b. Pudong noca widziany z przeciwleglego brzegu rzeki z dzielnicy Bund

zar6wno wizualnie np. przez uzycie $wiatla, jak i przez promocj¢ sportow wodnych

i zaktywizowanie transportu wodnego (promy przez rzeke). Uwzgledniajac zmiany

gospodarcze oraz kultury sportow wodnych w Chinach wladze miasta wypracowa-

ly wizj¢ rozwoju Szanghaju jako azjatyckiej stolicy jachtingu [Shanghai Yachting

Industry... 2002]. Wizja ta jest wsparta takze dziatalno$cig gospodarczg w zakresie

budowy jednostek pltywajacych [Shanghai Yachting Industry... 2003 ].

Oczywista jest odpowiedz na pytanie: co na przeksztalceniach obszarow popor-
towych moze zyska¢ miasto? Sg to przede wszystkim nowe, rozlegle, atrakcyjne kra-
jobrazowo i centralnie potozone tereny inwestycyjne, ktore umozliwiaja stworzenie
nowoczesnego, zielonego srodmiescia, bedacego nowa wizytéwka miasta, przyczy-
niajac si¢ jednoczesnie (przez zwickszenie zasobow mieszkaniowych i podniesienie
jakosci zycia w centrum) do ograniczenia procesu rozlewania si¢ zabudowy na przed-
miesciach (ang. urban-sprawl). Mniej oczywiste jest pytanie o to, co na konwersji
obszaréw portowych moze zyskac port? Na postawione pytanie nie mozna odpowie-
dzie¢ w oderwaniu od opisanych wczesniej uwarunkowan rozwoju miast portowych,
przy czym najistotniejszym czynnikiem jest wtasno$¢ terenow portowych. Dlatego
podane ponizej proby odpowiedzi moga by¢ zastosowane wylacznie w okreslonych
okolicznos$ciach prawno-administracyjnych. Przeksztalcenia obszaréw poportowych
moga by¢ dla portu:

* szansa pozbycia si¢ nierentownych powierzchni i obiektow infrastrukturalnych
i mozliwo$cig przeprowadzenia restrukturyzacji w obrebie odpowiednio ograni-
czonego obszaru;

* mozliwo$cig wymiany gruntéw z miastem na inne, bardziej przydatne pod inwe-
stycje transportowe i logistyczne tereny (co dzigki obecnym technologiom trans-
portowym moze by¢ dla rozwoju portu korzystne, nawet jesli tereny te znajduja
si¢ w do$¢ znacznym oddaleniu od akwendéw portowych);
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* szansg na zyski ze sprzedazy gruntow (jesli istnieje prawna mozliwos¢ sprzeda-
zy terenu przez port), wynikajaca przede wszystkim z wysokiej renty gruntowej
dziatek centralnie zlokalizowanych w strukturze miasta;

* mozliwos$cig pozyskania srodkéw na modernizacje istniejacej lub budowg nowej
infrastruktury portowe;j;

* w przypadku, gdy port moze odgrywac rolg dewelopera — szansg na zyski ze
sprzedazy obiektow mieszkaniowych i1 ustugowych na przeksztatcanym przez
siebie terenie;

* mozliwos$cig stworzenia reprezentacyjnej dzielnicy ustlugowej portu — siedziby
spedytorow, armatoréw, sektora finansowo-ubezpieczeniowego, firm kooperuja-
cych z portem (casus Londynu);

* mozliwoscig stworzenia przestrzeni dla wysoko wyspecjalizowanego przemystu
okoloportowego i rozbudowy istniejacych ciagéw technologicznych;

*  pobor optat za cumowanie jednostek rekreacyjnych i ptywajacych doméw (posto-
jowe);

+ zwigkszenie swiadomosci spoteczenstwa nt. znaczenia portu dla miasta (fora
morskie, architektura marynistyczna, zabytki industrialne);

» utrzymanie” w miescie kapitatu ludzkiego — najbardziej preznej i tworczej elity
— dzigki stawianiu kolejnych wielkoskalowych wyzwan intelektualnych i projek-
towych (przypadek Hamburga).

Podsumowanie

Mimo konieczno$ci uspojnienia planowania przestrzennego obszarow portow
i ich miast w celu zestrojenia dziatan obu tych podmiotéw i osiagniecia wartosci
synergicznych, w podejsciu strategicznym do ksztattowania rozwoju obu tych orga-
nizmow obserwujemy jednak istotne roznice. Wynikaja one z odmiennej specyfiki
rozwoju portu i miasta. Posiadajacy silne uwarunkowania technologiczno-infra-
strukturalne i zalezny od akwatorium portowego i zasad dystrybucji tadunku port
rozwija si¢ w sposob skokowy i nieciggly przestrzennie. W jego projektowaniu
niezwykle istotny jest czynnik czasu. Mozna powiedzie¢, ze czas ptynie inaczej
dla inwestora w obrgbie portu niz dla inwestora dziatajacego na terenie miasta.
Podczas gdy miasto w porownaniu z portem jest w zasadzie trwate (raz wzniesio-
ne obiekty i osiedla pozostaja i sa uzytkowane przez bardzo dtugi czas, liczony
w setkach lat), port lub raczej jego kolejne czesci, podlegaja okresowo recyklingowi
urbanistycznemu i wigczaniu obszarow poportowych w tkanke miejska. Okres 20
lat, zwigzany z pojawieniem si¢ nowych rozwigzan technologicznych jest dla portu
i terminali portowych czasem, w ktorym mogg nastapic¢ catkowite przeksztalcenia
strukturalne i zmiany koncepcji w ksztaltowaniu jego przestrzeni, lacznie z relo-
kacja. Zatem proces przygotowywania i uchwalania dokumentoéw planistycznych
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dostosowany do dynamiki procesow zachodzacych w skali miasta, nie jest obecnie
w pelni kompatybilny z dynamika procesow rozwoju portu. Wydaje si¢ jednak, ze
wynikajgca m.in. z szybszego przeptywu informacji akceleracja procesow rozwoju
miasta, wystepujaca w ostatnim czasie, takze na obszarach miejskich wymusza
coraz bardziej elastyczne podejscie do planowania przestrzennego i stanowi wspot-
cze$nie powazne wyzwanie dla urbanistow.

Literatura

Antwerp Port House/Zaha Hadid Architects, [https://www.archdaily.com/795832/antwerp-
-port-house-zaha-hadid-architects, dost¢p z 20.05.2018].

Bird J., 1973, Of Central Places, Cities and Seaports. Geography, 58: 105-118.

Hoyle B. S., Pinder D. A., Husain M. S., 1988, Revitalising the Waterfront.: International Di-
mensions of Dockland Redevelopment. Belhaven Press: 1-265.

Ducruet C., 2006, Port-city Relationships in Europe and Asia. Journal of International logi-
stics and trade, t. 4, wyd. 2: 13-35.

Ducruet C., Lee S., W., 2006a, Frontline Soldiers of Globalisation: Port—city Evolution and
Regional Competition. GeoJournal, t. 67, wyd. 2: 107-122.

Ducruet C., Lee S. W., 2006b, Waterfront Redevelopment and Territorial Integration in Le
Havre (France) and Southampton (UK): Implications for Busan, Korea. “Ocean Policy
Research”: 127-156.

Elbfilharmonie, [http://www.architectmagazine.com/project-gallery/elbphilharmonie, dostep
21.05.2018].

Eljande, [http://www.portofantwerp.com/en/Eilandje dost¢p z 20.05.2018].

HafenCity, [www.hafencity.com/en/concepts/the-founda6on-of-hafencity-the-masterplan.html,
dostep z 21.05.2018].

Krosénicka K., 2005, Gdansk. Ewolucja relacji port — miasto na tle rozwoju technologii Zeglu-
gi. Wyd. Akademii Morskiej w Gdyni, Gdynia: 1-280.

Kros$nicka K. A., 2016, Przestrzenne aspekty ksztaltowania i rozwoju morskich terminali kon-
tenerowych. Wyd. Politechniki Gdanskiej, Gdansk: 1-233.

Lorens P., 2013, Obszary poportowe — problemy rewitalizacji. Fundacja Instytut Studiow Re-
gionalnych, Szczecin: 21-23.

Marcadon J., 1997, La production de nouveaux espaces a l’interface ville/port: le cas des
estua ries atlantiques frangais. Final Report from the 6™ International Conference of
Cities and Ports, Association Internationale de Ports et Villes, Montevideo:18-22.

Merk O., 2013, Competitiveness of Global Port Cities Synthesis Report: 80-95.

Notteboom T., Rodrigue J-P., 2010, Foreland-Based Regionalization: Integrating Intermedi-
ate Hubs with Port Hinterlands. Research in Transportation Economics, t. 1. 27: 19-29.

O’Connor K., 1989, Australian Ports, Metropolitan Areas and Trade Related Services. Austra-
lian Geographer, 20: 167-172.

Rodrigue J.-P., Notteboom T., 2005, Port Regionalization: towards a New Phase in Port De-
velopment. Maritime and Policy Management, 32(3): 297-313.

45

Studia 188 - Rembarz - mieszka¢ w porcie - 15.04.19.indd 45 29.04.2019 11:19:08



www.czasopisma.pan.pl P N www.journals.pan.pl

N

Seassaro L., 1996, Ville, port et contexte extérieur: le cas des acteurs génois. Séminaire Eu-
ropéen sur les Waterfronts, Réseau Européen des Chercheurs sur les Villes Portuaires,
Association Internationale Villes et Ports, 16-17 Octobre 1995, Paris: 147-194.

Shanghai Waterfront Development Plan 2002.

Urban Land Institute, [https://europe.uli.org/research/, dostgp 25.05.2018].

Vigarie A., 1980, Ports de commerce et vie littorale. Cahiers d’outre-mer. nr 132, 33e année,
Octobre-décembre 1980, Lerat Serge: 386.

Waterfront Edge Design Guidelines, 2011, [http://wedg.waterfrontalliance.org/wp-content/
uploads/delightful-downloads/2018/03/WEDG_Extended-Manual Small.pdf/,dostep
z25.05.2018].

Zaremba P., 1962, Urbanistyka miast portowych. PWN — Oddziat w Poznaniu, Szczecin:
1-236.

Zhang W., Lam J. S. L., 2011, Analysis on Development Interplay between Port and Maritime
Cluster, [https://www.fas.nus.edu.sg/ecs/events/pe2011/Lam.pdf, dostep z 20.05.2018].

Zhang W., Lam J. S. L., 2017, An Empirical Analysis of Maritime Cluster Evolution from the
Port Development Perspective — Cases of London and Hong Kong. Transportation Re-
search Part A: Policy and Practice, Elsevier, t. 105(C): 219-232.

Zhang W., Lam, J. S. L., Huang G. Q., 2014, Port Strategy in the Era of Supply Chain Mana-
gement: the Case of Hong Kong. Maritime Policy &Management, t. 41, nr 4: 367-383.

Studia 188 - Rembarz - mieszka¢ w porcie - 15.04.19.indd 46 29.04.2019 11:19:09



