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Przeobrazenia przestrzenno-funkcjonalne terenéw poportowych
w Szczecinie w $wietle klasycznych modeli miasto—port

Spatial and functional transformations of post-port areas in Szczecin (Poland)
in the context of classical city-port models

Streszczenie: Gldwnym celem artykutu jest poréwnanie zagadnien teoretycznych obecnych w literaturze
naukowej w postaci modeli przestrzenno-funkcjonalnych obszaréw miejskich i portowych z obserwowany-
mi zalezno$ciami tych obszaréw w portowym miescie Szczecin. W artykule zaprezentowano i zestawiono
ze soba modele stworzone przez geografow i urbanistow badajacych ewolucje uktadéw miasto-port morski
w konteks$cie zmieniajacych sie trendéw §wiatowych w technice i ekonomice transportu morskiego. Artykut
zawiera odniesienia do tzw. strefy interface, obszaru stykowego miasta i portu, ktéry wobec dazen miast
do rewitalizacji przestrzeni staje sie strefa o duzym potencjale inwestycyjnym. Przyktadem wykorzysta-
nia takich mozliwo$ci sg np. Rotterdam, Hamburg, Kopenhaga, Baltimore, Gdansk i podobne wielkos$cia do
Szczecina - Bilbao. Sukcesy tych miast przekonuja, ze wysitek rewitalizacji i pracy koncepcyjnej przynosi
im duze korzysci wizerunkowe, gospodarcze i spoteczne. Stato sie to dzieki stworzeniu atrakcyjnych tere-
néw nadwodnych (waterfront). W artykule dokonano analizy rozwoju relacji miasta Szczecin i bedacym jego
,genetycznym kodem” terenami portowymi oraz przemystowymi wraz ze szkicem przysztych zamierzen
i planéw wtodarzy miasta wobec odzyskanych terendéw portowych.

Abstract: The purpose of this paper is to confront the theoretical issues present in the academic literature
in the form of spatial-functional models for urban and port areas with the observed relationships for these
areas based on the example of a selected city in Poland. The article addresses the issues of universality of
models created by geographers and urban planners studying the evolution of city /port systems in the context
of changing global trends in technology, economics and scale of maritime transport. The article describes
the interface zone, the area where the city and the port meet, which in the current economic conditions
and aspirations of contemporary cities to revitalise their space is turning into a zone with great potential.
Examples of such opportunities include Rotterdam, Hamburg, Copenhagen, Baltimore, Gdansk and, similar
in size to Szczecin, the city of Bilbao. The success of these cities shows that the effort of revitalisation brings
them great branding benefits. The article contains a description of the development of relations between the
city of Szczecin and its “genetic code” of port and industrial areas, together with an outline of the city’s future
intentions and plans for the inherited port areas.
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WSTEP

Miasto portowe egzemplifikuje wspoétzaleznos¢ srodowiska przyrodniczego i cztowie-
ka tworzac charakterystyczne $rodowisko geograficzne. Zwigzek miast i portéw jest
zjawiskiem obecnym w catej historii cywilizacji, ktorej przejawem jest zorganizowane
zycie miejskie. Od starozytnych kultur Morza Srédziemnego, Oceanu Indyjskiego, Chin,
po dzien dzisiejszy. Miasto i port poprzez uwarunkowania ekonomiczne, przestrzen-
ne i historyczne wytworzyly formy zagospodarowania charakteryzujace sie specyficz-
nym krajobrazem i funkcjami. Miasto portowe wedtug Flisa to ,miasto, ktérego gtéw-
na funkcja miastotwdrcza jest przetadunek towaréw oraz transfer pasazeréw z drogi
ladowej na droge wodng i odwrotnie. Charakter portowy posiadaja m.in. Aleksandria,
Rotterdam, Hamburg, Gdansk i Szczecin” (Flis, 1985: 209). W artykule w sposéb prze-
gladowy i retrospekcyjny ukazano relacje i zmiany przestrzenno-funkcjonalne miast
portowych odnoszac sie do préb ich modelowego uchwycenia obecnych w literaturze.
Wedtug prof. Runge w przeobrazeniach miast i region6w biora udziat trzy struktury:
struktura funkcjonalna, struktura przestrzenna oraz struktura demograficzno-spo-
teczna. Struktura funkcjonalna wskazuje na dominujace dziatalno$ci gospodarcze,
zwlaszcza w uktadzie: sektor egzo/endogeniczny. Sektor egzogeniczny koncentruje
dziatalnosci gospodarcze, ktére determinujg role miasta w szerszej skali przestrzennej,
a zarazem decyduja o zakresie udziatu w rynku pracy. Struktura przestrzenna odzwier-
ciedla zréznicowanie morfogenezy i morfologii form uzytkowania w obrebie jednostki
terytorialne;j. Jest efektem lokalizacji, zmian oraz naktadania sie na siebie ré6znego typu
dziatalnosci cztowieka (wiecej: Runge, 2018). Relacje przestrzenne - pojecie stosowa-
ne w artykule - wedtug definicji obejmuja wtasciwosci zjawisk wystepujacych w prze-
strzeni geograficznej: stopien rozproszenia lub skupienia na danym obszarze (gestos¢),
odlegto$¢ miedzy réznymi obiektami, sasiedztwo obiektow wzgledem siebie oraz po-
wigzania miedzy obiektami (Zyszkowska, Spallek, Borowicz, 2012: 120).

Na kanwie odniesiefi do modeli teoretycznych, w artykule dokonano retrospekcji
wzajemnych relacji przestrzennych terenéw portowych i miejskich w Szczecinie oraz
naszkicowano obecny i planowany rozwdj terenéw poportowych w obrebie wyspy
Lasztownia. Na tym tle pojawia sie pytanie, czy port w obecnych realiach ekonomicz-
nych i spotecznych stanowi nadal istotny czynnik miastotwoérczy? Port oraz zwigzane
z nim zaplecze przemystowe i handlowe poprzez lata rozwoju ekonomicznego, demo-
graficznego i przestrzennego danego miasta, zmiany w technice przetadunku, rozwoju
zaplecza, skomunikowania i skali obiektu sprawiaja, Ze zmieniaja sie relacje przestrzen-
ne pomiedzy portem a miastem. Dlatego rodzi sie w tym miejscu kolejne pytanie, czy
obecne tereny portowe tworza z miastem cato$¢, czy tez osobng strukture? Obok prze-
gladu i poréwnan Szczecina z modelami teoretycznymi (ze wzgledu na czas powstania
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nazwanych w artykule klasycznymi) celem artykutu jest préba wskazania uwarunko-
wan ksztattujacych obecne miejsce portéw w strukturze przestrzenno-funkcjonalnej
miast. Znaczna cze$¢ portéw posiada obszary bedace terenami zdegradowanymi, ale
o duzym potencjale do wykorzystania i nadajacymi sie do rewitalizacji. Moga one po-
wrdci¢ do miast, czesto ,gtodnych” przestrzeni zmieniajac swoja funkcje i intensyfiku-
jac odbiér portowego charakteru miasta wsréd mieszkancow i turystéw. Cele artykutu
i odpowiedzi na pytania starano sie osiggnac poprzez: przeglad literatury, retrospekcje
i obserwacje, studium przypadku oraz analize poréwnawcza.

PODBUDOWA TEORETYCZNA, MODELE PRZESTRZENNO-FUNKCJONALNE
MIAST PORTOWYCH

Obok definicji miasta portowego podanej przez Flisa istnieje wiele innych w krajowych
i zagranicznych aktach prawnych (wiecej: Gostomski, Nowosielski, 2021). Brocard
(1994), uwaza miasto portowe za miasto, w ktérym prowadzi sie dziatalno$¢ portowa
i morska. Miasto takie jest rowniez uwazane za wezet komunikacyjny miedzy sieciami
komunikacyjnymi ladowymi i morskimi, petnigcymi role pomocnicza i majacy silny
wplyw na przestrzenng organizacje regionu stanowigcego jego zaplecze. W definicjach
zestawia sie ze soba dwie role miasta portowego, funkcje przetadunkows i funkcje bra-
mowe (za Ducruet, 2011) oraz podkresla jego ztoZzono$¢ jako organizmu gospodarcze-
go i posiadanie zwigzkéw z gospodarka morska (Palmowski, Pacuk, Michalski, 2001).
Miasto portowe mozna uznac za ,system” (Forno, 1985). Jest to miasto, w ktérym dzia-
talnos$¢ portowa i morska maja duzy wptyw na lokalna gospodarke, tak Ze miasto zalezy
od istnienia portu. Taka koncepcje czesto mozna znaleZ¢ w dzietach historykéw $wiata
kolonialnego (Borruey, 1992; Borruey, Fabre, 1992). Uwazali oni, Ze miasta portowe
maja odrebna specyfike, wystarczajaca, by utworzy¢ osobna kategorie miejska, domysl-
nie twierdzac, ze kazde miasto portowe jest budowane przez istnienie identycznych
mechanizméw. Definicje nie oddajg catego spektrum ztozonosci form koegzystencji
miasta i portu. Dlatego kwestie definicji powigzano z typologiami miast portowych,
podkreslajacych réznorodnos$¢ istniejacych konfiguracji przestrzennych i ekonomicz-
nych takich miast. Vigarié (1979) wyréznit trzy mozliwe konfiguracje:

— Aglomeracja o wyraZnych funkcjach portowych, nawet jesli odsetek miejsc pracy

w porcie nie stanowi wiekszo$ci zatrudnienia w miastach, np. Hawr;

— Aglomeracja z mniej wyrazng funkcja portowa. Ladowa tkanka przemystowa

w niewielkim stopniu powigzania jest z Zegluga, np.: Rouen, Manchester, Szczecin;

— Aglomeracja z mniej wyraznymi funkcjami portowymi — duze i silne ekonomiczne
miasta i stolice nadmorskie: Nowy Jork, Londyn, Hamburg, Kopenhaga.

Kolejna typologia O’Connora (1989) wynika z badan australijskich miast por-
towych. Zbudowana jest na proporcji ustug i uprzemystowienia typowych dla portu
a poziomem metropolitalno$ci - istnienia w miescie ustug wyzszego rzedu. Autor ten
wyrédznit:

— Port city (miasto-port) — dominuje w nim funkcja tranzytowa, polegajaca gtéwnie
na obstudze i fizycznych przeptywach towaréw i oséb;
— Przemystowe miasto nadmorskie charakteryzuje sie rozbudowanym przemystem

i szerszym zakresem ustug wyzszego rzedu, w tym finansowych i posrednictwa

w handluy;
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— Miasto miedzynarodowe - globalne lub znaczace miasto morskie, czesto najwiek-
sze miasto w kraju, decyzyjnie wptywajace na wieloletniag polityke rozwoju szla-
kéw morskich, posredniczace w miedzynarodowym rynku finansowym.

Z kolei Seassaro (1992) poréwnuje proporcje funkcji zarzadczych z funkcjami
wykonawczymi (przetadunkowymi) — wykonywaniem zadan w portach, co prowadzi
do sformutowania czterech gtéwnych typéw, mniej lub bardziej wyspecjalizowanych
miast w tranzycie portowym:

— Miedzynarodowa metropolia - petni funkcje wykonawcze i zarzadzania, jest po-
taczeniem wigzki wielu sieci transportowych i miejscem wydajnej bazy gospodar-
czej;

— Miasto portowe nizszego rzedu - peini zwykle funkcje wykonawcze, posiada mniej
potaczen sieciowych, jego baza ekonomiczna jest mniej produktywna;

— Upadte lub tradycyjne miasto portowe - pei tylko funkcje przetadunkowe;

— Monofunkcyjne miasto portowe - ograniczone do waskiego, wyspecjalizowanego
zakresu funkcji wykonawczych i zarzadczych.

Typologia Marcadona (1997) opiera sie na kryterium wielko$ci i ztoZonoS$ci orga-
nizacyjnej portéw i ich relacjami z miastem - autor ten wyré6znit:

— Port metropolitalny - posiadajacy warunki dla kompleksowego zakresu dziatalno-
$ci portowej, ustugowej oraz przemystowej;

— Port $redniej wielkosci, ktéry oferuje mniejszy zakres zaawansowanych operacji
portowych, moze mie¢ ograniczony dostep do akwenéw, czesto ma charakter be-
dacego w przesztosci znaczacego miasta w morskiej wymianie handlowej;

— Port drugorzedny - charakteryzujacy sie przewaga funkcji odbioru (grupowanie,
dzielenie tadunkéw, sktad) oraz wzglednym brakiem obszaru miejskiego o zrézni-
cowanych funkcjach.

Typologie powyzsze wskazujg, ze istnieje rozréznienie pomiedzy miastami por-
towymi posiadajacymi funkcje administracyjne i decyzyjne oraz tymi, ktére posiada-
ja jedynie funkcje wykonawcze. Pierwsze tacza wszystkie funkcje (baza produkcyjna
i handlowa, rozbudowany sektor ustug), a drugie ograniczaja sie do obstugi przeta-
dunkéw. W pierwszych funkcje portowe wygenerowaty bezposrednie lub posrednie
efekty miastotwoércze (np. rozwdj ustug, powstanie dzielnic mieszkalnych, induko-
wanej dziatalnos$ci gospodarczej), niektére mogty oderwac sie od zwiazkéw z dziatal-
no$cia portowa. Badacz problematyki miejsko-portowej, Ducruet sformutowat inng
typologie (Ducruet, 2005) (rycina 1). Zaobserwowat istnienie dynamicznych przejs¢
miedzy wielko$cig i znaczeniem miasta a wielko$cia ruchu portowego. Na osi pozio-
mej macierzy typologicznej oznaczono kryterium ruchu portowego w trzech stop-
niach natezenia: niskim, Srednim i wysokim, na osi pionowej wielko$¢ miasta. Kombi-
nacje wielko$ci miasta i portu ilustruja znaczenie zmiennych, ekonomicznych i prze-
strzennych dla tych dwéch bytéw, co stanowi nawigzanie do wymienionych wyzej
typologii. Macierz ukazuje synkretyzm miasta i portu oraz mozliwe $ciezki ewolucji
tych dwéch ,bytéw”. Mozliwe trajektorie czasoprzestrzenne ich rozwoju, od wioski
nadmorskiej do globalnej metropolii portowej skupiajacej na swym obszarze peten
katalog funkcji miejskich i portowych.

Przechodzac od typologii do opisu modeli relacji przestrzennych miasto-port,
te blizsze wspoéiczesnosci sa bardziej statyczne i skupiajg sie na réznych skalach
przestrzennych, od miasta po region portowo-przemystowy. Ich cecha s3 czestsze
opisy i analizy zalezno$ci ekonomicznych, technicznych i logistycznych. Spotykane sa



Przeobrazenia przestrzenno-funkcjonalne terenéw poportowych... 113

Rycina 1. Macierz relacji miedzy portem a miastem

Ruch w porcie
Niski Sredni Intensywny

. X

;| @ a

=
« Wies nadmorskas. Port regionalny _,~" Port-Hub
N
7] . .
S o . o
£ E s .

B
N
S A 7.
_2 Miasto nadmorskie _,-' Miasto-port \'\_ Port-brama
Z o

N

=

sl

8

17

3

=

_M’e'tropolia nadmorska | Metropolia morska Port globalny ."\,
O miasto . port

Zrédto: Ducruet (2005)

réwniez modele przestrzenne w sekwencji czasu, ewolucyjne, ukazujace w sposéb dy-
namiczny wspomniane relacje miedzy komponentami systemu miasto-port.

Byty prezydent Szczecina, urbanista prof. Zaremba - analizujac rozwéj miast por-
towych na przestrzeni stu lat (1862-1962) uwaza, Ze w mie$cie portowym wspdétistnie-
ja cztery silne organizmy: port, miasto, przemyst i wezet komunikacyjny. Konkurencja
miedzy tymi ,organizmami”, brak koordynacji doprowadza czesto do konfliktéw i ztych
decyzji lokalizacyjnych. Powoduje np. zjawisko deglomeracji przemystu portowego.
Zaremba analizowat ewolucje portowo-miejskich uktadéw przestrzennych na Swiecie,
wyrdznit w jej przebiegu trzy fazy koegzystencji (relacji) miasta i portu. Okres pierw-
szy — powolnego rozwoju miasta i portu w oparciu o proste niezmechanizowane $rodki
techniczne dostosowane do zaglowcéw o matym tonazu. W okresie tym zauwaza sie
réwnowage w rozwoju portu i miasta, ktéry miesci sie w ,skali cztowieka”, nie przy-
ttacza go swoim ogromem. Okres drugi — nagtego rozwoju techniki i zeglugi, w ktérym
postep techniczny byt tak szybki, Ze problemy $cisle techniczne zdominowaty proble-
matyke Zycia miejskiego. W okresie tym brakuje rownowagi pomiedzy rozwojem por-
tu i miasta, przewazaja wyraznie antagonizmy rozwojowe. Miasto portowe rozwija sie
dynamicznie i zywiotowo, ale nie zawsze zyskuja na tym jego mieszkancy. Ich potrzeby
bytowe, kulturalne i estetyczne nie sa w petni zaspokajane. Port rozsadza i rozpycha
miasto, a komunikacja kolejowa nie obstuguje nalezycie miasta. Okres trzeci — urba-
nistycznego planowania, gdzie powoli toruje sobie droge przeswiadczenie o koniecz-
nosci kompleksowego rozwigzywania probleméw miasta, portu i przemystu. W ana-
lizowanej koncepcji miasto portowe sktada sie z dwéch podstawowych elementéw.
Portu, bedacego miejscem przetadunku i macierzysta baza taboru morskiego i mia-
sta, stanowigcego baze ustugowa dla pracy portu oraz miejsce produkcji powigzanej
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z gospodarka morska. Zaremba sugeruje w trzeciej fazie konieczno$¢ interwencji plani-
stycznej i zwiekszenie sprawczej roli oséb decydujacych o rozwoju miasta i portu (Za-
remba, 1962: 53). Nalezy zwrdéci¢ uwage, Ze autor wyzej wymienionej koncepcji dziatat
aktywnie jako urbanista w okresie powojennym oraz w okresie gospodarki centralnie
sterowane;j.

Miasto portowe w szerszym kontek$cie sytuacyjnym zaprezentowano w modelu
Vigarié. Autor traktuje port jako kontinuum, a nie odrebna dychotomiczng jednostke.
Port jest w centrum systemu, po jego obu stronach znajduje sie ladowe zaplecze oraz
obszary zamorskie (foreland). Port jest obszarem skupiajacym wiazki szlakéw trans-
portowych pomiedzy wymiarem ladowym i oceanicznym (terenami zamorskimi), ale
takze ogniwem posredniczacym w organizacji produkcji przemystowej i transportu.
Dynamika przeptywéw w tych elementach — morskim, ladowym i wewnatrz portu ma
znaczenie dla rozwoju portu i poSrednio miasta portowego. Zmiana technologiczna i lo-
gistyczna, zastosowanie kontener6w — miedzynarodowego standardu zatadunku towa-
réw, zmienito rozmiar catego systemu logistycznego. Korzys$ci wynikajace z zastoso-
wania konteneréw doprowadzity do opracowania specjalistycznej infrastruktury por-
towej. Przyjecie zestandaryzowanego ,formatu” doprowadzito do koncentracji portéow
i wzrostu wielkosci tadunkow (Vigarié, 1979). Trasy morskie zostaty rowniez przepro-
jektowane poprzez wprowadzenie linii ,Round-the-World” oraz stworzenie posred-
nich centréw przetadunkowych, ktére umozliwiaja dalsza racjonalizacje i koncentracje
przeptywoéw. Tworzenie dedykowanych terminali obstugiwanych przez tych samych
operatorow w skali globalnej sprawito, ze transport morski stat sie wspétzalezna siecig
(Notteboom, 1997). Koncentracji przeptywdédw morskich towarzyszy polaryzacja i kon-
centracja ruchu na ladzie. Sie¢ szlakéw transportowych, centréw przetadunkowych,
magazynéw lub sktadéw w gtebi ladu jest rozmieszczona symetrycznie w stosunku do
sieci portow.

Modelem zbudowanym w mniejszej skali urbanistycznej jest ,,anyport model” Bir-
da. Model powstat w wyniku analizy brytyjskich badaczy portéw morskich. W mode-
lu anyport (rycina 3) rozwdj przestrzenny portéw sktada sie z chronologicznych faz.
Kazda faza ma swdj unikalny fizyczny uktad obiektéw i funkcji portowych ze wzgledu
na zmiany technologiczne w transporcie zeglugowym i przetadunkach, np. z tfadunkéw
masowych na tadunki kontenerowe. Sa to baseny, nabrzeza, pirsy, tereny sktadowe, in-
frastruktura transportu ladowego. Postep w handlu morskim wyznacza tempo rozwoju
portéow. Trendy w rozwoju portéw, wykazane w modelu Birda, pokazuja, Ze specjalizacja
dziatalno$ci portowej wyparta obszar portu z centrum miasta i skierowata infrastruktu-
re portowa w dot rzeki. Port ,,poszukuje” gtebszych akwenéw w miare powiekszania sie
i zanurzenia jednostek ptywajacych i koniecznos$ci podniesienia zdolno$ci przetadunko-
wych infrastruktury portowej. W pierwszej fazie miasto i port stanowig zwarta cato$¢,
w kolejnych fazach dochodzi do ekspansji portu i specjalizacji przestrzeni w samym por-
cie. Ostatnia faza to powstanie regionu portowego (Bird, 1963: 132-133).

W prostszej wizualnie formie wzajemne relacje przestrzeni miasta i portu zapre-
zentowali Norcliffe, Basset, Hoare. Model analizuje relacje miasta i portu w czterech
fazach. W pierwszej t1 (rycina 4), miasto i port stanowig symbiotyczna cato$¢. W mia-
re postepu technologicznego, rozwoju gospodarczego, efektami skali oraz przeobra-
zen utozsamianych zdaniem autoréw z postmodernizmem miasto i port ,,oddalajg sie”.
Zmniejsza sie powierzchnia, dtugo$¢ tzw. brown waterfronts - obszaré6w nawodnych
zajetych przez port i powigzany z nim przemyst (t2). W trzeciej fazie ,wysysania” (t3)
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Rycina 2. Model zaplecze-port morski-morze
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Zrédto: Vigarié (1979): The hinterland-seaport-foreland or port triptych model

Rycina 3. Anyport model. Ewolucja potaczen miedzy miastami nadmorskimi a portami

Powstanie Ekspansja Specjalizacja

Glebokos¢—~Kolej  [[]]Rekonwersja
akwenu  ~ Autostrady

() Centrum [ Terminale
Miasto []Port

Zrédto: Bird (1963)

miasto rywalizuje o tereny inwestycyjne z portem o atrakcyjne tereny nawodne. W wie-
lu miastach wycofanie dziatalnosci portowej z centralnego obszaru miasta odbyto sie
w latach 70. i 80. XX wieku. Uwolnity sie woéwczas tereny wcze$niej wykorzystywane
do dziatalnos$ci przemystowej zwigzanej z portem (przyktad Toronto). DostrzeZono, Ze
opuszczone nabrzeza stwarzajg wiele nowych mozliwosci obejmujacych budownictwo
mieszkaniowe, hotele, atrakcyjne dziedzictwo poprzemystowe, tereny dla sportu i re-
kreacji, turystyki i lokalnego handlu - atrakcyjne ,waterfronty” . W innym przypadku
(t4), gdy tereny o cechach miejskich wkraczaja na tereny portowe, dochodzi do powsta-
nia konfliktu pomiedzy funkcjami miejskimi i portowymi. Moze do tego doj$¢ w sytuacji
wiekszej ekspansji przestrzennej miasta.

W pewien sposéb podobny do modelu przedstawionego wyzej relacje przestrzen-
ne miasta i portu wyraza model Hoyle’a (1998). Autor tego modelu zastosowat po-
dej$cie ewolucyjne wigzac etapy rozwoju gospodarczego i technologicznego $wiata
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Rycina 4. Model przejs$cia miasto-port

t1

SYMBIOZA WYSYSANIE KONFLIKT

—— KIERUNEK ROZWOJU PRZESTRZENNEGO

7Zrodto: Norcliffe, Basset, Hoare (1996)

z rozwojem relacji miasto-port (rycina 5). Wywéd Hoyle’a oparty o badania portéw
hiszpanskich, portugalskich oraz afrykanskich generuje pytanie ,cityport or port city?”
Idea portu miejskiego wywodzi sie z bliskiego zwigzku miedzy portem a miastem, jest
on jego gtdwnga czes$cia sktadowa. Zwiazek ten moze by¢ zakorzeniony w historii roz-
woju miasta, powigzany z morska, wielowiekowa dziatalno$ciag handlowa. Port i mia-
sto mogg istnie¢ obok siebie w stanie wspotzaleznos$ci lub bez wzajemnych powiazan.
Hoyle zwraca réwniez wyraznie uwage na czynniki lokalizacyjne portéw, uzupetniane
przez szczegbtowe warunki zwigzane z miejscem. Zaréwno po stronie ladu jak i wody,
ktoére przez swdj determinizm przestrzenny moga wptywac na relacje miasta i portu.
Moga wptywac¢ na dtugoterminowy rozwoj portu, gdzie decyzje dotyczace rozbudowy
portu czesto wptywaly na wzorzec rozwoju miasta. Warto mie¢ na uwadze, ze lokali-
zacja portu wynika czesto z przyczyn lezacych wewnatrz ladu, np. silny ekonomicznie
region wptywat na warunki ich rozwoju. W modelu Hoyle’a wyro6znit siedem stadiéw
rozwojowych miast portowych. Od czaséw starozytnych do dziewietnastego wieku
wspélistnienie portu i miasta w jednym pierwotnym miejscu wiaze sie z maksymalna
wspélzaleznoscig funkcjonalna. Nabrzeza czesto przejmowaty role punktu centralnego
catej osady, czego przyktadem jest XV-wieczna Genua. Rewolucja przemystowa, kolej
i statki parowe oraz rozwdj przemystu, wzmacniany przez potrzeby transportowe wy-
nikajace z zamorskiej ekspansji kolonialnej Europy, sprawil, ze rozwoj portéw przy-
spieszytl, staty sie one bardziej wyspecjalizowane. Wspotczesne przemystowe miasto
portowe wyrdznia separacja miedzy obszarem miejskim a portem. Szczegdlnie gdy
port powigzany jest z przemystem rafineryjnym, zbiornikami, sktadami materiatéw
masowych, terminalami kontenerowymi. Separacja wspoétczesna wynika réwniez ze
zmian historycznych, ktére zlikwidowaty dawne podziaty spoteczne, dajac robotnikom
wieksze prawa i lepsze warunki zycia w miejskich obszarach rezydencjalnych.
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Rycina 5. Etapy ewolucji relacji port-miasto wg Hoyle’a

STADIUM SYMBOL OKRES CHARAKTERYSTYKA
QO miast
@ rort
I Prymitywne Starozytnos¢, | Bliskie relacje przestrzenno-funkcjonalne
miasto/port a» $redniowiecze | miasta i portu.
do XIX w.
1T Rozwijajacy si¢ XIX w. Szybki rozwoj handlu i przemyshu zmusza port
uktad miasto/port O'. i poczatki do rozwoju poza granicami miasta. Rozbudowa
wieku XX nabrzezy i przemystu.
III Nowoczesny Potowa Rozwoj przemystu (zwlaszcza rafinacja ropy
przemystowy G ------ ‘ XX w. naftowej) i wprowadzenie kontenerow/ro-ro
miasto/port wymaga odseparowanych przestrzeni.
IV Odsunigcie od 1960-1980 Zmiany w technologii morskiej, rozwoj

wyspecjalizowanych obszaréw dla przemysthu i
transportu morskiego.

V Przebudowa terenow
nadwodnych

1970-1990 Nowoczesne porty na duza skalg zajmuja

terenéw nadwodnych
(waterfront)
@ . obszary ziemi/wody, odnowa urbanistyczna

pierwotnego rdzenia.

VI Odnowienie relacji

(links) miasta i portu @

19802000+ Globalizacja i intermodalizm przeksztatcaja
role portow: zwiazki port-miasto powracaja:
przebudowa urbanistyczna, ale wzmacniajgca
integracj¢ miasta i portu.

Zrédto: Hoyle (1998)

STREFA INTERFEJSU - STYKU MIASTA I PORTU

Syntetyczny model Hayutha zawiera informacje wprost prowadzace do wyja$nienia
powstania strefy interface - przejscia, styku miasta i portu. Zwana tez strefa schytku
i rozktadu , decline and decay”, obszaru problemowego. Schemat ten reprezentuje po-
dejscie systemowe, najbardziej holistyczne ze wszystkich prac pogladowych zaprezen-
towanych w tekscie - rycina 6. Podobnie jak w innych modelach, zestawione s3 ze soba
miasto i port. Trendem, ktéry ma najsilniejszy wptyw na modyfikacje we wzajemnie od-
dziatujacych ze soba podsystemach (przestrzennym, ekonomicznym i ekosystemie), sa
zmiany technologiczne i logistyczne. Zmiany, ktérych konsekwencja jest powiekszenie
sie tonazu statkéw oraz zmiany w sposobie przechowywania tadunkoéw i ich transpo-
rcie (Hayuth, 1982). Wspoétczesne najwieksze kontenerowce z serii Triple-E, (Economy
of scale, Energy-Efficient) kursujace miedzy Azjq a Europa maja dtugo$¢ ponad 400 m
i fadownos¢ blisko 20 000 TEU oraz zanurzenie robocze 16 m.

Obstudze drobnicowej towarzysza masowce i statki specjalistyczne w tym gazowce
i chemikaliowce oraz jednostki ptywajace do obstugi dziatalno$ci offshore — wydobycia
ropy naftowej, budowy platform wiertniczych, morskich sitowni wiatrowych, jednostki
ro-ro oraz turystyczne cruisery. Dziatalno$ci portowej towarzyszy przemyst przetwor-
czy, elektromaszynowy, petrochemiczny. Porty to réwniez infrastruktura transporto-
wa, oczyszczalnie wod zezowych, instalacje bezpieczenistwa, baza paliwowa, sktady
i magazyny. Czynnikiem ksztaltujacym strefe interface, pojawiajacym sie od strony
miast, jest rosngca zmiana postaw spotecznych w stosunku do terenéw nawodnych.
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Rycina 6. Trendy w rozwoju miasta i portu

ZMIANY TECHNOLOGICZNE I LOGISTYCZNE ZMIANY POSTAW

PORT MIASTO

l I

Zwigkszenie wielkosci statkow.
Nowe metody przetadunkowe. Zmiany w sposobie

Zmiana postaw spotecznych w stosunku

przewozenia i skladowania tadunkow do terenow nawodnych
SYSTEM T SYSTEM 1
PRZESTRZENNY EKONOMICZNY EKOSYSTEM
L2 3 ¥
* Rosnacy popyt na rezerwy * Rosngca Wyda]rnos'c’ * Poprawa jakosci wody
terenowe i przerob i powietrza
* Relokacja terminali * Przechodzenie od * Poprawa estetyki
portowych pracochtonnych czynnosci * Zapewnienie
+ Zwigkszona dostepnosé do do kapitalochtonnych powszechnego dostepu
wewnatrzladowych sieci urzadzen * Rosnacy popyt na
transportowych - - Redukcja zatrudnienia o  tereny wypoczynkowe
* Wolne pirsy W porcie i rekreacyjne
* Zmiana powierzchni * Wpltywy dochodow do * Ograniczenie
i potoZenia portu terminali $rodladowych ekspansji portu
* Terminale $rodladowe * Redukcja zapotrzebowania
na tereny nawodne i ushugi
portowe

\‘ * Przestarzate wyposazenie /

Rosnaca przestrzenna segregacja pomigdzy portem a miastem
Zmieniajacy si¢ krajobraz miejskich terenow nadwodnych

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Hayuth (1982)

Miasta dzieki zagospodarowaniu terenéw nadwodnych moga kreowac¢ swéj wizerunek
morsko$ci tworzac na tym obszarze atrakcyjne przestrzenie (Cowan, Bunce, 2006).
Nalezy zauwazy¢, Ze lepsza jako$¢ wod portowych wptywa na powr6t zaintere-
sowania basenami portowymi. Efektem oddziatywania trendéw we wzajemnie po-
wigzanych podsystemach: przestrzennym, ekonomicznym i ekosystemie jest rosnaca
przestrzenna segregacja pomiedzy portem a miastem. Opisane na schemacie (rycina 6)
skutki oddziatywania trendéw beda wzmacniane w przysztosci poprzez wieksza au-
tomatyzacje proceséw portowych i mase fadunkéw. W przysztosci dekarbonizacja go-
spodarki moze zmniejszy¢ wolumen transportu towaréw masowych np. wegla i ma-
teriatéw ropopochodnych, jednoczesnie zwiekszajac presje na niskoemisyjnos¢ pro-
ces6w portowych i obstuge nowych intermodalnych sposobéw transportu z i w glab
ladu. Uzupetnieniem powyzszego modelu relacji miasta i portu jest teoretyczne ujecie
dynamiki wptywu wiodacych trendéw na rozwéj miasta i portu oraz ich konsekwencje
przestrzenne dokonane przez Hoyle’a (rycina 7). Kluczowym obszarem w przestrzen-
nych relacjach miasta i portu jest strefa kontaktu tych przestrzeni - wspomniana strefa
interface. Uwidacznia sie ona w ostatnich dwéch etapach ewolucji uktadu miasto-port.
Dochodzi w niej do relokacji i rekonwersji aktywnos$ci gospodarczej i zmiany wielu
funkcji. Wptyw zmian w technologii transportu morskiego, zmian legislacyjnych (np.
dotyczacych bezpieczenstwa, ochrony srodowiska), zmiany strukturalne w przemysle
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Rycina 7. Dynamika rozwoju strefy przej$cia miasta i portu

Przyroda Technologia @ Migracja/relokacja do portu
@ Migracja przemyshu
3 N @ Konkurencja o uzytkowanie terenu
MIAS O RT @ Konkurencja o uzytkowanie wody
Legislacja
-

|:| Filtr srodowiskowy

Dawna strefa miejska i portowa
Gospodark: Polityka |:I ! P

Zrédto: Hoyle (1988)

towarzyszacemu dziatalno$ci portowej sprawia, ze w funkcji czasu funkcje portowe
i przemystowe byly i sa relokowane dalej poza obszar miasta lub w gtab terenéw por-
towych i weztéw transportowych.

Relokacja (1) dotyczy ucigzliwych i niebezpiecznych czynnosci portowych. Uwa-
runkowania srodowiskowe i ekonomiczne: ucigzliwos$¢ emisji, terenochtonno$¢, ener-
gochtonno$¢, wodochtonno$¢, bezpieczenstwo (przyktad wybuchu saletry w porcie
Bejrucie) renta gruntowa itd. wptywaja na sens prowadzenia tam dziatalnosci gospo-
darczej, w efekcie przenosi sie ona na odlegte tereny portowe. Z kolei przemyst, ktory
moze uniezalezni¢ sie od lokacji portowej, przenosi sie dalej na inne tereny miejskie
i podmiejskie lub do stref przemystowych (2). Powstaje w ten sposéb obszar atrakcyjny
zaréwno z punktu widzenia niektérych podmiotéw gospodarczych (3), jak i budownic-
twa mieszkaniowego (np. lofty) - pojawiaja sie tam ustugi restauracyjne, kompleksy
handlowe. Miejsce to jest atrakcyjne takze z punktu widzenia ustug morskich i aktyw-
nosci nadwodnych (4) (mariny, rekreacja, obiekty wodne, Zzegluga indywidualna). Brak
pewnej synchronizacji w czasie tych proceséw, inercja po stronie aktywnos$ci miejskiej
- inwestycyjnej, moze powodowac¢ degradacje tych terenéw pod wzgledem krajobrazo-
wym, oraz opéznienie zagospodarowania pod nowe funkcje.

SZCZECIN — MIASTO I PORT, REWITALIZACJA,
ANALOGIE DO MODELI RELACJI MIASTA I PORTU

Retrospekcja relacji przestrzennych miasta i portu w przypadku Szczecina w kore-
sponduje z zatoZeniami zaprezentowanych wyzej modeli. Poczatkowo miasto Szczecin
i port stanowity jedna cato$¢. Znaleziska archeologiczne stowianskich todzi z IX wie-
ku oraz badania zabudowy $§wiadcza, Ze port i miasto Szczecin majq wspo6lng geneze.
We wczesnym Sredniowieczu port zlokalizowany byt na lewym brzegu Odry Zachod-
niej u podnéza grodu éwczesnych ksigzat pomorskich z dynastii Gryfitéw. P6Zniej na
obszarze pomiedzy Odrag Wschodnig Regalica a Odra Zachodnia tzw. Miedzyodrzu.
Rozwijajac sie w te strone port miat wiecej bezpiecznych i otwartych terenéw. Port
ulokowany byt w stosunkowo ptytkich wodach - okoto 1,5 metra w odlegtosci okoto
40 km w linii prostej od otwartych wéd morskich Battyku. Gteboko$¢ ta byta wystar-
czajaca dla todzi o wypornosci do 5 ton, byt to port srédladowy - rzeczny i cze$ciowo
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Rycina 8. Schemat rozwoju portu w Szczecinie na podstawie modelu Hoyle’a (rycina 5)

’ 1. 2. 3. 4. 5. 6. 7.‘
> Ce @ COOOC)>

Port symbolizuje czarne koto, miasto koto biate.

Zrédto: opracowanie wlasne

morski. W XIII wieku port rozwijat sie na wyspie Lasztownia, blizej gtéwnego nurtu
rzeki, ponizej muréw miasta. Od potudnia ograniczony zostat przez Most Dtugi, a od
potnocy przez Most Ktodny. Lokalizacja portu miedzy dwoma mostami uregulowana
zostata prawnie i utrzymana do potowy wieku XVIII. Na zewnatrz portu funkcjonowa-
ty mniejsze przystanie, stuzyty one miejscowej ludnosci trudnigcej sie rybotéwstwem
(wiecej: Kotla, 2007; Zarzad Morskich Portéw..., 2021). Szczegétowe opisy historyczne
dotyczace portu i miasta wyczerpatyby ramy artykutu i zmienity jego cele, dlatego do-
konano poréwnania rozwoju uktadu miasto Szczecin-port z modelem ewolucji mia-
sta i portu Hoyle’a (rycina 5) skupiajac sie na przetomowych momentach rozwoju tych
dwéch uktadéw przestrzennych. Na schemacie miasto oznaczone jasnym okregiem,
port - ciemnym. Nachodzenie na siebie okregéw symbolizuje symbioze obu obszaréw,
wielko$ci - proporcje powierzchni portu i miasta (rycina 8).

Kluczowe momenty w ewolucji uktadu przestrzennego miasta i portu w Szczeci-
nie:

1. Bogate stowianskie grodzisko portowe z X wieku. 1243 rok - nadanie praw miej-
skich. W 1278 roku miasto zostato cztonkiem Hanzy. W roku 1283 wzmiankowano
o budowie Mostu Dtugiego na Odrze (Hansabruecke).

2. Po 1648 roku, w wyniku pokoju westfalskiego, Szczecin nalezat do Krélestwa
Szwecji. Obowiagzywaty wtedy wysokie cta uniemozliwiajace rozwoj handlu, a tym
samym portu.

3. W latach 1662-1668 wybudowano kanat taczacy Odre ze Sprewa, dzieki czemu
Szczecin uzyskat bezposrednie potaczenie wodne z Berlinem. Po 1679 roku ob-
nizono cta dla szczecinskich kupcéw i zniesiono optaty celne na wyroby szcze-
cinskich manufaktur, co rozwineto handel morski i ladowy. Do drugiej potowy
XIX wieku rozwoj portu ograniczat sie do brzegéw Odry miedzy Mostem Dtugim
i Ktodnym.

4. Szczecin w latach 70. XIX wieku przestat peini¢ role obronng i warowna, ktéra
rozwijano od 1630 roku. Zdecydowano o likwidacji twierdzy Stettin. Fortyfikacje
izolowaty miasto od otaczajacych je miejscowosci, np. osobnego miasta Grabowo
(niem. Grambow), obecnie integralnej cze$ci miasta, ktére dynamicznie sie rozwi-
jaty w oparciu o funkcje portowe i przemystowe. W 1877 roku zostat wybudowany
na Kepie Parnickiej dworzec kolejowy i linia kolejowa taczaca port z droga kolejo-
wa prowadzaca do Kostrzyna, a w kolejnym roku doprowadzono kolej do nowych
nabrzezy przy Dunczycy (kanat). Dworzec ten zlikwidowano w 1896 roku pozosta-
wiajac nowoczesny uktad kolejowy obstugujacy port, potaczenia z Berlinem i Wro-
ctawiem. Wzrost iloSci przetadunkéw wymusit rozbudowe terenéw portowych.
Poczatkowo nowe nabrzeza sytuowano wzdtuz brzegéw Parnicy i Duniczycy. Na
przetomie XIX i XX wieku, gdy te juz nie wystarczaty, nabrzeza zaczely powstawac
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wzdtuz zachodniego brzegu Odry, a na Lasztowni (rycina 9) wybudowano dwa
baseny portowe (Basen Wschodni i Zachodni) wraz z urzadzeniami przetadunko-
wymi i zapleczem magazynowym. Powstat takze Basen Gorniczy (przetadunki ma-
sowe). Znaczna rozbudowa portu w tym czasie wynikata gtéwnie z polityki rzadu
pruskiego, ktory dostrzegt w Szczecinie port zdolny oprzec sie blokadzie alianckiej
na wypadek wojny. W okresie I wojny Swiatowej Szczecin byt najwiekszym portem
niemieckim. W dwudziestoleciu miedzywojennym rozwoj portu zatrzymat sie, by
bliZej I wojny nabra¢ znaczenia militarnego. Znane sa plany daleko idacej rozbu-
dowy portu stworzone przez nazistow. Miasto i port nadal taczyta rozlegta strefa
handlu, spichlerzy i magazynéw - Bollwerk.

5. Bombardowania i dywersja w koncowej fazie Il wojny $wiatowej unieruchomity
port, jego dewastacji dokonaty tez wojska radzieckie. Inwentaryzacja powojenna
wykazata w porcie 80% zniszczen. Zniszczone byly urzadzenia (np. wszystkie 152
dZzwigi), akweny byty zatarasowane wrakami. Catkowite zniszczenie Starego Mia-
sta, bulwaréw nad Odra (Bollwerk), decyzja o ich wyburzeniu oraz dalsza socja-
listyczna i modernistyczna przebudowa miasta odsuneta miasto od rzeki i portu.

6. Port w catosci przejety zostat przez polskie wiadze z rak sowieckich 19 wrzes$nia
1947 roku. Zasadnicze prace zwigzane z odbudowa portu prowadzone byty w ra-
mach tzw. planu trzyletniego w latach 1947-1949. W efekcie zdolnos$¢ przetadun-
kowa portu zwiekszyta sie z 98 tys. t/rok (obrét w ruchu morskim wyniést ok. 45
tys. t) w 1946 roku do 5,9 mln t/rok w 1959 roku.

7. W 1994 roku w porcie szczecifiskim zostal ustanowiony wolny obszar celny. Dzia-
talnos$¢ eksploatacyjna zostata podjeta 1 lipca 1995 roku na obszarze o powierzch-
ni 4,49 ha. W 2000 roku poszerzono wolny obszar celny do 19 ha, a nastepnie
w 2005 roku do 19,66 ha. W pierwszych dekadach XXI wieku w porcie przepro-
wadzono wiele inwestycji zwigzanych z dostepem drogowym, estakad i wjazdow
do portu. Obecnie port Szczecin zajmuje w swoich graniach 901 ha powierzchni
ladowej, 2/3 teren6éw nalezy do Skarbu Panistwa, pozostate to miasta Szczecin i in-
nych podmiotéw (wiecej: Palmowski, Bochenski, 2015; Zarzad Morskich Portéw...,
2021).

Najnowsze informacje pochodzace z publikacji Zarzad Morskich Portéw... (2021)
$wiadcza o podjetych decyzjach dotyczacych obecnych i przysztych proceséw inwe-
stycyjnych. Przeprowadzana jest modernizacja drobnicowej cze$ci portu. Inwestycja
docelowo obejmie budowe nowego nabrzeza Norweskiego — przedtuzenie nabrzeza
Finskiego, petnigcego funkcje terminala kontenerowego. Remontowane beda istnieja-
ce nabrzeza Czeskie i Stowackie. Zaplanowano tez budowe nabrzeza na dtugosci ok.
600 m, ktére w przyszto$ci ma nazywac sie nabrzezem Dunskim. Poszerzony zosta-
nie takze Kanat Debicki (ze 120 m do 200 m), ktéry prowadzi do wspomnianych na-
brzezy. Zaplanowano podobne prace w rejonie Basenu Kaszubskiego, Dabrowieckiego,
przebudowe istniejacych nabrzezy (Katowickiego, Chorzowskiego i uskokéw Gliwic-
kiego i Chorzowskiego) na tacznej dtugosci ok. 1300 metréw, obudowe brzegéw wysp
Ostrow Mielenski i Mieleniska. Zaleta obecnego uktadu portu w Szczecinie jest duze za-
plecze terenéw inwestycyjnych, ktére sa oddalone od obszaru miasta w kierunku wysp
obszaru Miedzyodrza.

Uwolnione od dziatalno$ci portowej i przemystowej obszary na terenie Lasztowni,
ponad 100 ha z Wyspa Grodzka, sa elementem toczacej sie od wielu lat w Szczecinie
publicznej debaty pod hastem powrotu miasta nad wode. Nazwa terenu pochodzi od
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dawnej jednostki miary materiatéw sypkich - tasztu i tacinskiego stowa ,lastadie”
oznaczajacego tadunek. W ramach idei powrotu nad wode stworzona zostata w 2007
roku strategia marketingowa Szczecina Stettin 2050 Floating Garden, w ktérej znacza-
ce miejsce ma potaczenie potencjatu przyrodniczego wynikajacego z nadwodnego po-
tozenia z planowana nowoczesng architektura.

W wyniku dziatan wojennych i zniszczenia portu oraz terendw starego miasta
przez naloty alianckie, dywersje niemiecka i grabieze sowieckie, odbudowy w mysl
modernistycznych rozwiazan infrastrukturalnych (Trasa Nadodrzaniska i Zamkowa)
braku rekonstrukcji starej tkanki miejskiej (rozbiérka Starego Miasta) Szczecin ,,oddalit
sie” od wody. Opisane wyzej uwarunkowania rozwoju dziatalno$ci portowej sprawi-
ty, Ze tereny na wyspie Lasztownia (Kepa Parnicka, Wyspa Grodzka) oraz w okolicach
bytej Stoczni Szczecinskiej przy ul. Kolumba nabraty cech zdegradowanych terenéw
poprzemystowych i portowych - fotografia 1. W 2009 oraz 2011 roku obszar Miedzyo-
drza i Lasztowni objeto miejscowym planem zagospodarowania przestrzennego.

W ustaleniach ogélnych w MPZP omawiany obszar przeznaczono na $Srédmiejska
zabudowe wielofunkcyjna o charakterze centrotwoérczym, z przestrzeniami publiczny-
mi, m.in. nadwodnymi, o wysokim standardzie i szerokim spektrum ustug, ze szcze-
gbélnym uwzglednieniem ustug publicznych, o znaczeniu ponadlokalnym. Wschodnig
czes$¢ tego obszaru, nalezaca do portu wolnoctowego, przeznaczonego na sktady, prze-
tadunek, ustugi dystrybucyjno-logistyczne, przewiduje sie sukcesywne przeksztatcac
w struktury wielofunkcyjne, w tym wprowadzenie tam ustug wystawienniczo-handlo-
wych, hotelarstwa, rozrywki, sportu, turystyki, zespotéw apartamentowych (obowia-
zujacy plan miejscowy; Uchwata Nr XII/268/11..., 2011). Obszar objety jest tez pro-
gramem rewitalizacji. Przedmiotem rewitalizacji sa: budowa uktadu komunikacyjnego
z przeprawami mostowymi, budowa infrastruktury technicznej, realizacja obiektéw
uzyteczno$ci publicznej, renowacja substancji budowlanej i zabytkéw, budowa prze-
strzeni publicznych wraz z wyposazeniem, w tym budowa/modernizacja nabrzezy dla
jednostek ptywajacych, tereny zieleni urzadzonej, zagospodarowanie terenéw na cele
kultury, sportu, rekreacji i wypoczynku (Rada Miasta Szczecin, 2010).

Informacje zawarte w planie zagospodarowania przestrzennego przedstawiaja
ogrom problemoéw, jakie stwarza obszar poprzemystowy i poportowy - rycina 9 i 10.

Fotografia 1. Przyktady opuszczonych terenéw portowych i poprzemystowych w Szczecinie

Zrodto: prasa lokalna, fot. 3 J. Rudewicz
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Np. duzym problemem technicznym jest no$no$¢ gruntéw, problemem prawnym wy-
stepowanie wielu wtascicieli dziatek i wymagania przepiséw zwigzanych z okalajacymi
opisywany obszar drogami wodnymi. Nielatwe jest pogodzenie wspoétistnienia funkcji
gospodarczych, rezydencjalnych, publicznych, skomunikowania obszaru, ochrony przy-
rody i krajobrazu oraz dziedzictwa i archeologii. Propozycje rewitalizacji Lasztowni
pojawily sie takze w Lokalnym Programie Rewitalizacji miasta z 2010 roku (aktualizo-
wanym w 2017 roku). W rozdziale 4.1 ,Ksztattowanie struktury przestrzennej miasta”
mowi sie 0 wzmacnianiu tradycyjnej roli Srodmiescia Szczecina, jako centrum miasta
i osrodka administracyjno-ustugowego dla catego obszaru metropolitalnego, z ukie-
runkowaniem dalszego jego rozwoju w strone Odry i wysp odrzanskich. Rejony wysp
Miedzyodrza i Stare Miasto to tereny inwestycyjne dla nowych struktur §rédmiescia
Szczecina, z preferencja dla jednostek prestiZowych o najwyzszej randze, wysokich wa-
lorach estetycznych i uzytkowych, ponadlokalnych funkcjach ustugowych, biurowych,
administracyjnych, turystycznych, powiazane z wysokostandardowa funkcja miesz-
kalnga i rewitalizacja istniejacej zabudowy historycznej. Opisywany obszar poportowy
i poprzemystowy poddany jest obecnie procesowi inwestycyjnemu. Zmodernizowaniu
iuatrakcyjnieniu poddane zostaty nadodrzanskie bulwary, stajac sie miejscem spacero-
wym z ofertg gastronomiczng oraz infrastrukturg umozliwiajaca cumowanie jednostek
ptywajacych (przytacza). Co cztery lata Szczecin jest gospodarzem finatu miedzynaro-
dowych regat The Tall Ships Races, do miasta przyptywa kilkadziesiat duzych zaglow-
cow i setki mniejszych jednostek. Jest to kilkudniowe wydarzenie masowe, ktore odby-
wa sie sprawnie dzieki powstatej infrastrukturze.

Przyktadem konwersji do nowej funkcji w strefie interface jest m.in. budynek daw-
nej rzezni (nazwany Stara RzeZnia). Po roku 1945 uzytkowany byt jako baza zywca

Rycina 9. Szczecin, granice miasta i tereny portowe oraz przemystowe. Port w granicach ladowych liczy 901 ha,
w tym powierzchnia sktadowa: odkryta 74 ha, kryta 12,5 ha. Dt. nabrzezy eksploatacyjnych wynosi 15 km
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Rycina 10. Plan sytuacyjny z rzutem lotniczym. Dawne tereny portowe i poprzemystowe w Szczecinie, cze$¢
obszaru Lasztowni i Miedzyodrzaha
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wotowego dla zaktadéw miesnych, a w latach 80. XX wieku petnit role magazynu. Budy-
nek jest nowa siedziba spo6tki CSL, ktéra wyremontowata obiekt. W XIX-wiecznym bu-
dynku, niegdy$ zaniedbanym i opustoszatym, po renowacji organizuje sie wydarzenia
kulturalne, prowadzona jest restauracja, sala konferencyjno-projekcyjna, ksiegarnia,
galeria z kacikiem dla dzieci. Przyktadem nowo powstatej inwestycji na trenach por-
towych jest otwarty w 2015 roku port jachtowy wraz z nowoczesnym zapleczem i mo-
stem. To obiekt odwotujacy sie do tradycji morskich Szczecina. Cze$¢ wyspy Grodzkiej,
przy ktdrej znajduje sie marina, petni role plazy miejskiej, znajduje sie tam klub i obszar
pokryty piaskiem stuzacy za miejsce uprawiania sportu i rekreacji. W rejonie Lasztowni
budowany jest obecnie futurystyczny budynek Morskiego Centrum Nauki, ktory ksztat-
tem przypomina kadtub statku. Mie$ci¢ bedzie planetarium i interaktywne wystawy
poswiecone nauce i technice. Symbolem zmian na tych terenach, zdobywajacym mia-
no kolejnego fotogenicznego i ikonicznego obiektu, sa pozostawione i odnowione
przedwojenne zZurawie portowe (firmy Krupp). Maszyny zostaty pod$wietlone barwna
iluminacjg, ktéra wzmacniana odbiciem w wodzie stanowi fotograficzna atrakcje. Na
omawianym terenie powstal okazaty biurowiec Lastadia, w jego potudniowej czesci
rozpoczeto budowe osiedli mieszkaniowych, ktérych gtéwnym atutem ma by¢ potoze-
nie nad woda i walory widokowe. Wolne przestrzenie Lasztowni wykorzystywane sa
na réznego rodzaju wydarzenia kulturalne i miejsce dla parku rozrywki.
Stowarzyszenie Architektéw Polskich wraz z wtadzami miasta ogtosito w 2017
roku miedzynarodowy konkurs na opracowanie koncepcji urbanistycznej dla obszaru
Lasztowni pt. Szczecin: Lasztownia - nowe serce miasta. Do konkursu zgtosity sie 242
pracownie m.in. z USA i Japonii. Prace przystato 26 zespotéw. Pierwsza nagrode otrzy-
mato biuro Ma¢kéw Pracownia Projektowa, druga zesp6t PAREGA, a trzecig pracownia
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architektek, Aleksandry Krzywanskiej i Mai Matuszewskiej. Zwycieska koncepcja za-
ktada $miate przesuniecie strefy rewitalizacji w strone portu i zagospodarowanie te-
ren6w portu wolnoctowego przy zachowaniu zabytkowych budynkéw industrialnych,
likwidacje Trasy Zamkowej oraz uzupeinienie istniejacych budynkéw o nowoczesna
architekture. W $miatej koncepcji duza wage przywiazano do terenéw zieleni oraz
komunikacji pieszej (Architektura Murator, 2017; Gotebiewski, 2016). Koncepcja nie
bedzie realizowana w stu procentach. Przez Lasztownie poprowadzony bedzie Nowy
Most Ktodny wraz z uktadem komunikacyjnym, finalizowana jest budowa Morskiego
Centrum Nauki. Problemem dla petnej realizacji koncepcji moga by¢ rosnace potrzeby
komunikacyjne miasta, ktére uwidaczniaja sie w krzyzowaniu sie drég i natezeniu ru-
chu, warunkiem ptynnosci jest rozbudowa drég obwodowych.

WNIOSKI

Miasto Szczecin rozwineto sie jako polifunkcyjna jednostka osadnicza. Port, bedacy
w przesztosci integralng czes$ciag miasta, w obecnych uwarunkowaniach technicznych,
prawnych, ekologicznych i ekonomicznych stanowi w granicach administracyjnych
obszar odrebny. Port jako czynnik miastotwoérczy i inicjujacy zaznaczyt swéj wptyw
na tkanke miejska w przesztos$ci pozostawiajac w niej liczne obiekty poportowe i po-
przemystowe w otoczeniu terenéw nadwodnych. Port w Szczecinie jest obecnie uni-
wersalno-specjalistycznym portem morsko-rzecznym dla tadunkéw drobnicowych
i masowych. Obstuguje linie zeglugowe bliskiego i Sredniego zasiegu oraz tranzyt, wraz
z portem w Swinoujéciu tworzy integralny zesp6t portéw. Zaprezentowane w tresci ar-
tykutu plany inwestycyjne i rozbudowujaca sie baza logistyczna portu koncentruje sie
gtéwnie na obszarach juz zainwestowanych lub nowych terenach. Rozwéj gospodarczy
zaplecza portu, a tym samym masa i warto$¢ przetadunkéw wpltywa na wzrost jego
znaczenia na mapie gospodarczej kraju, sprzyja to integracji portu i miasta z sieciami
transportowymi. Pod tym wzgledem port ma charakter miastotwdrczy, stanowiac na-
dal dla cze$ci mieszkancéw bezposrednie i poSrednie miejsce pracy. Miastotwoérczy
charakter maja rowniez tereny nadwodne interface i waterfront dajace obecnie mia-
stom portowym mozliwo$¢ budowy obiektéw ustugowych i kulturalnych oraz rekre-
acyjnych (mariny, promenady nabrzeza, bulwary). Obszary te nie charakteryzuje juz
produkcja, lecz postindustrialna konsumpcja ,entertainment machine”, ktéra powin-
na odbywac¢ sie z zachowaniem industrialnego dziedzictwa materialnego. Wtodarze
miasta staraja sie przeksztatca¢ bedace w ich gestii tereny nadwodne zgodnie z tren-
dami wytyczonymi w miastach zachodnich. Takie dziatanie ma dwie wzmacniajace sie
perspektywy. Pierwsza - wewnetrzna - poprawiajaca i uatrakcyjniajaca miasto dla jego
mieszkancow, druga - wzmacniajaca efekt wizerunkowy zewnetrzny - podkreslajacy
portowy charakter miasta, uatrakcyjniajacy je wizualnie i nadajacy indywidualno$ci.
W Szczecinie, pomimo wielu sukceséw, watpliwo$ci budzi tempo przeksztatcen, pomi-
jajac ograniczenia kapitatowe, brak jest spéjnej wizji obszaru Lasztowni i innych tere-
noéw, a dotychczasowe dokumenty planistyczne i strategiczne zawieraja jedynie zarys
kierunkéw zmian. Koncepcje urbanistyczne niestety nie stanowia realizowanego krok
po kroku planu dziatan, pojawia sie zagrozenie dziatan doraznych. Przeksztatcenia
przestrzenno-funkcjonalne Lasztowni wymagaja od aktoréw tego procesu wywazenia
kwestii partycypacji i inkluzji spotecznej z préba odgérnego podejmowania decyzji. Za-
grozeniem dla catego procesu moze by¢ tez gentryfikacja polegajaca na wprowadzeniu
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na omawiane w artykule obszary zabudowy luksusowej, o ograniczonej dostepnosci
dla mieszkancéw w mysl znanego w Polsce pojecia neoliberalnego urbanizmu. Takie
symptomy pojawiaja sie w zwiazku z rozpoczetymi budowami luksusowych osiedli
mieszkaniowych na omawianych terenach. Z kolei nadanie cze$ci bulwaréw nadod-
rzanskich charakteru publicznego - strefy swobodnego spozycia alkoholu - powoduje
konflikt funkcji reprezentacyjnej tego miejsca. Problematyka wzajemnych relacji mia-
sta i portu to obszerne zagadnienie badawcze, niniejszy artykut tylko w pewnym stop-
niu jej dotyka. Relacje miasta i portu na podstawie przegladu literatury warto bada¢ nie
tylko opisowo i poprzez obserwacje, ale stosujac wielowymiarowy aparat statystyczny,
stuzacy do okreslania przeptywdédw pomiedzy miastem, a portem np. poziomu zatrud-
nienia w przemysle i porcie oraz gospodarce morskiej w kontek$cie egzo/endgenicz-
nej funkcji miasta. Wéréd zagadnienn ekonomicznych wskaza¢ mozna problematyke
okreslenia efektu mnoznikowego i lokalizacyjnego aktywnosci gospodarczej wywoty-
wanego poprzez istnienie portu i gospodarki morskiej. Innym obszarem badan moga
by¢ kwestie zarzadzania procesem zmian w obszarach poportowych, partycypacji spo-
tecznej, zrownowazonego transportu, a takze szeroko rozumianej analizy konfliktow
na réznych ptaszczyznach: przestrzennej, ekonomicznej, spotecznej i Srodowiskowe;.
Badania relacji miasta i portu wpisa¢ mozna w ré6zne skale. Od konkretnego miejsca,
przypadku, poziomu osiedla, catego miasta az do regionu metropolitalnego.
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