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Wprowadzenie

W swojej stynnej ksiazce Zarys geografii miast Jaque-
line Beaujeu-Garnier i Georges Chabot twierdza, ze mia-
sto zmienia sie, dostosowuje do okreslonej formy cywili-
zacyjnej, ktorej jest wyrazem, a zatem jego definicja
nie moze by¢ jednakowa dla wszystkich epok i dla wszyst-
kich krajow [1]. W konsekwencji — zdaniem tych auto-
réw — miasta nalezy rozpatrywac na tle ich srodowiska
i cywilizacji, do ktdrej naleza. Nie jest przedmiotem
tej pracy definiowanie miasta, a rozwazenie pewnej istot-
nej i — paradoksalnie — najtrwalszej cechy miasta — zmien-
nosci.

Kazdy system — a miasto rozumiane jako funkcjonuja-
cy organizm bez watpienia stanowi system — mozna opi-
sa¢ przez zbidr elementéw systemu oraz relacji pomiedzy
nimi. Na stan kazdego z elementéw mogg wpltywaé roz-
maite czynniki znajdujace si¢ poza systemem, a takze stan
pozostatych elementéw. Te z kolei zmieniajg relacje, kto-
ra to zmiana w konsekwencji znowu prowadzi do zmiany
stanu poszczego6lnych elementéw. Ze wzgledu na charak-
ter zwiazkoéw z otoczeniem miasto mozna zaliczy¢ do
systemoéw otwartych. Oznacza to, ze zwiazki te sq teore-
tycznie dowolne, a w praktyce bardzo rozlegte. Jest oczy-

wiste, ze na stan poszczego6lnych elementow miasta majg
wplyw zmiany gospodarcze, spoteczne, przyrodnicze,
transportowe, kulturowe, techniczne. Miasto w oczywisty
sposob na te zmiany reaguje. Teoria systemow uczy takze,
ze miasto — podobnie jak inne systemy zywe — moze
odznacza¢ si¢ celowym dziataniem, moze zatem modyfi-
kowaé swoja wewnetrzng strukturg tak, aby zblizy¢ sie
do jakiego$ punktu réwnowagi.

Jesli wigc spojrzy si¢ na miasto w $wietle teorii syste-
mow, to okaze si¢, ze zardOwno ze wzgledu na nature mia-
sta (system zywy), jak i na powiazania miasta z otocze-
niem (system otwarty) naturalne jest, ze nastgpuja w nim
przemiany manifestujace si¢ takze przeksztalceniami struk-
tur. Te przeksztatcenia o charakterze fizycznym sa oczy-
wiscie najbardziej zauwazalng przemiang, ale nie ulega
watpliwosci, ze musza odbywac si¢ na bazie przemian
innego rodzaju — cywilizacyjnych, gospodarczych, spotecz-
nych, przyrodniczych.

Przedmiotem zainteresowania tej pracy jest przede
wszystkim fizyczny aspekt przeksztalcenia, chociaz oczy-
wiscie rozwazane beda takze czynniki, ktore do niego do-
prowadzity i ktére go umozliwity.

Przemiany spoleczne, gospodarcze i uwarunkowania techniczne

Krzysztof Gasidlo [4] przedstawil schemat uzytkowa-
nia terenéw przemystowych, ktory ma taki charakter, ze
moze sta¢ si¢ podstawa uogdlnienia obejmujacego prze-
ksztalcenia struktur miejskich w ogole.

Przeksztatcenia struktur miejskich mozna opisa¢ jako
proces majacy cztery fazy:

— urzadzanie (zagospodarowywanie),
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—uzytkowanie,

— degradacja,

— odnowa,
po ktérej moze nastapi¢ ponowne urzadzanie juz zupetnie
innego rodzaju lub tez udoskonalenie i odnowienie do-
tychczas istniejacego zagospodarowania.

W ramach pierwszej fazy powstaje na danym terenie
pewnego rodzaju zagospodarowanie. W dalszej kolejno-
$ci nastepuje faza uzytkowania, ktéra moze mieé bardzo
rézny czas trwania. Zazwyczaj koncowym jej etapem jest
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degradacja, co doktadniej zostanie opisane dalej. Wresz-
cie zachodzi jakiego$ rodzaju odnowa, ktéra moze mie¢
bardzo rozne formy. Moze to by¢ na przyktad renowacja
lub restauracja (rozumiana jako techniczna poprawa stanu
zagospodarowania lub odtworzenie znieksztalconych
form), rekultywacja (rozumiana jako przywrocenie war-
tosci przyrodniczych) czy oczyszczenie terenu z pozosta-
tosci dotychczasowego zagospodarowania i przygotowa-
nie go do ponownego urzadzenia. Ponowne urzadzenie
moze by¢ zupehnie niezalezne od poprzedniego, ale moze
tez wykorzystywac pewne wartosci, jakie wytworzone zosta-
ty w przestrzeni przez poprzednie zagospodarowanie. W tym
drugim przypadku proces przeksztalcenia mozna nazwaé
rewitalizacja (rozumiang jako przywrdcenie wartosci urba-
nistycznych, w tym znaczenia w strukturze miasta!). Rewi-
talizacja nie musi oznaczaé odtworzenia poprzedniego spo-
sobu zagospodarowania, a jedynie przywrdcenie wartosci
okreslonemu miejscu w calej strukturze funkcjonalno-prze-
strzennej miasta. W ten sposdb przeksztalcenie pewne;j struk-
tury miejskiej wplywa na przeksztalcenie catej struktury funk-
cjonalno-przestrzennej miasta.

Rozwazenia wymaga rozumienie pojecia degradacji oraz
okreslenie punktu odniesienia przy ustalaniu poziomu degra-
dacji. Degradacja obszaru jest procesem pogarszania si¢ sta-
nu jego zagospodarowania. Aby ocenic, czy nastapilo takie
pogorszenie i w jakim stopniu, nalezy okresli¢ punkt odnie-
sienia tej oceny. Trzeba wigc zatozyé, jakie powinno by¢ za-
gospodarowanie obszaru odpowiadajace stanowi, w ktérym
degradaciji sig nie stwierdza, lub inaczej to formutujac, kiedy
poziom degradacji réwny jest zero. Jezeli stwierdzi sig, ze
zagospodarowanie obszaru jest gorsze od przyjetego punktu
odniesienia, to bedzie mozna méwi¢ o degradacii.

Uzycie stowa ,,pogorszenie” mogloby wskazywac na to,
ze na danym obszarze istniat kiedy$ pierwotny, pozadany,
niejako ,,idealny” stan zagospodarowania, ktory zostat w istot-
ny sposob naruszony i godnym poparcia celem jest jego od-
tworzenie. Czy taki stan zagospodarowania moze by¢ poszu-
kiwanym punktem odniesienia? W niektorych przypadkach
tak. Na przyklad, jezeli mamy do czynienia ze zdewastowa-
nym klasztorem, to jest wiele argumentow za tym, aby dazy¢
do odtworzenia jego poprzedniego ksztattu i funkcji. Wyko-
rzystanie obiektu poklasztornego na hotel lub na centrum
kulturalne zaakceptowano by réwniez jako rozwiazanie po-
zytywne. W wielu, a byé moze nawet w wigkszosci przypad-
kow trudno jednak uznaé, ze przywrdcenie pierwotnego sta-
nu jest wiasciwe. Na przyktad, na ulicy Rzezniczej we Wro-
ctawiu, mieszczacej si¢ w historycznym centrum miasta,
w $redniowieczu istniala nad brzegiem Odry rzeznia miej-
ska, zaopatrujaca przede wszystkim pobliskie Stare Jatki [7].
Dzi$ taka, historyczng przeciez, form¢ zagospodarowania
uznano by w sposdb oczywisty za degradacje, jakkolwiek
nawigzanie do pierwotnego uksztattowania architektoniczne-
go jatek oraz ochrona niektorych ich materialnych elemen-
tow uchodzi za cnotg.

! Pojecie rewitalizacji definiuje si¢ takze jako polityke lokalng
majqcq na celu ozywienie spoleczno-gospodarcze zdegradowanych ob-
szarow zurbanizowanych [17], [9], jednak uzywajac sformutowania ,,war-
tosci urbanistyczne”, zaczerpnigtego z artykutu Krzysztofa K. Pawlow-
skiego Narodziny miasta nowoczesnego [14] miatam na mysli wartosci
ekonomiczne, techniczne, spoteczne, przyrodnicze i kulturowe.

Przeprowadzone rozwazania wskazuja, Ze stan z prze-
szlego okresu moze by¢ uznany za punkt odniesienia, czy-
li za pozadany sposob zagospodarowania nie w wyniku
uznania samego faktu, ze kiedy$ wystapit, lecz w wyniku
przekonania, ze powrdt do niego jest wiasciwy. Dalej
mozna stwierdzi¢, ze przekonanie takie jest raczej rzad-
kim przypadkiem. Jest tak, poniewaz potrzeby przestrzenne
oraz wymagania spoleczne stawiane zagospodarowaniu
terenow stale ewoluuja.

Wywody te prowadza do bardzo doniostego stwierdze-
nia. Punktem odniesienia przy ocenie poziomu degradacji
jest stan zagospodarowania uznany za najbardziej odpo-
wiedni dla danego obszaru na podstawie przyjgtego zbio-
ru przekonan, ktéry mozna okresli¢ jako wspotczesng dok-
tryn¢ planistyczna. Doktryna ta wskazuje, jakie rodzaje
zagospodarowania sg najwlasciwsze w zaleznosci od pre-
dyspozycji przestrzennych terenu, w tym w szczegdlnosci
jego potozenia w strukturze funkcjonalno-przestrzen-
nej miasta. Na przyktad, nie mozna w sposob absolutny
uznac, ze hipermarkety s3 same w sobie forma degrada-
cji przestrzeni. Uznaje si¢ zazwyczaj, ze degraduja prze-
strzen, jesli nie znajduja si¢ w podmiejskich osrodkach
handlowych (gdzie jest, zgodnie ze wspotczesna doktryng
planistyczna, odpowiednie dla nich miejsce), a pojawiaja
si¢ na przyktad w srodmiesciu. Nie chodzi tylko o to,
ze zmienita sig struktura funkcjonalno-przestrzenna miast,
ale zmienily si¢ takze pewne wymagania spoleczne w od-
niesieniu do przestrzeni, a w §lad za tym doktryna plani-
styczna.

Doktryny planistyczne okreslajace odpowiednio$¢ za-
gospodarowania do potozenia w strukturze funkcjonalno-
-przestrzennej sa w swojej wigkszej czgsei (o ile nie w ca-
tosci) subiektywne i zmieniajg si¢ w czasie. Jeszcze nie
tak dawno w Polsce w $rodowiskach planistow, urbani-
stow i architektéw do$é powszechnie przyjmowano,
ze dzielnice XIX-wiecznej kamienicowej zabudowy miesz-
kaniowej w ukladzie obrzeznym to obszary zdegradowa-
ne, skazane na wymarcie i wymagajace przeksztatcenia.
Uwazano, ze nalezy je zastapi¢ ,,nowoczesnymi” blokami
mieszkalnymi o uktadzie swobodnym. W niektérych mia-
stach ten proces cze$ciowo nastapil. Zmienita si¢ jednak
doktryna planistyczna, dzielnice zabudowy XIX-wiecznej
uznano za wazne jako nosniki pewnych warto$ci moral-
nych, kompozycyjnych, historycznych. I nagle okazalo sig,
Ze to nie dzielnice XIX-wiecznej zabudowy mieszkanio-
wej sa obszarami degradacji, ale przeciwnie — bloko-
wiska, ktore mialy je zastapi¢. Z kolei w ostatnich la-
tach pojawia si¢ zainteresowanie budynkami z lat 60.
i 70. XX w. jako waznym manifestem ideowym pokole-
nia. Proces redefiniowania doktryny trwa.

Myslenie o degradacji jest takze skazone tym, jakie dzia-
lania inwestycyjne uwaza si¢ za korzystne na danym obsza-
rze. Moze si¢ na przyktad okazac, ze stara fabryka $wietnie
nadaje si¢ do wykorzystania (jak na przyktad Piazza Metalli-
ca w Duisburgu czy Stary Browar w Poznaniu) albo Zze trze-
ba ja catkowicie usunac, aby teren przestat nosi¢ cechy de-
gradacji (jak na przykiad doki portowe na Isle of Dogs na
terenie Docklands w Londynie czy Solway w Krakowie).

Na marginesie warto zauwazyc¢, ze problem ten wiaze
si¢ z zagadnieniem studiéw terenu wolnego. Ten rodzaj
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badania jest szczego6lnie rozpowszechniony w Stanach
Zjednoczonych, a obejmuje nie tylko analize terendéw nie-
zabudowanych, ale calego miasta i ocen¢ pewne;j ,,skton-
nosci do przeksztalcen”. Ta analiza dotyczy w przedsta-
wianym tu rozumieniu terenéw zdegradowanych, gdyz nikt
przeciez nie zajmuje si¢ przeksztalcaniem terenow $wiet-
nie funkcjonujacych.

Analiza moze by¢ prowadzona juz po uswiadomieniu
sobie tej zaleznosci. Z gory nalezy uznaé, ze nie jest to
analiza w pelni obiektywna, bo nie istnieje degradacja
obiektywna (moze z wyjatkiem technicznej, ale i to nie
Jjest do kofica pewne, bo czasem ruiny sa bardzo korzystne
dla konkretnego miejsca). Kazdy osad jest skazony my-
$leniem w kontekscie predyspozycji terenu wynikajacych
z potozenia w strukturze funkcjonalno-przestrzennej mia-
sta (w tym dostegpnosci), czyli potencjalnych funkcji,
warunkow sasiedztwa oraz dostgpnosci wystepujacych
na danym obszarze. Ten ostatni element najlepiej chyba
oddaje owa ambiwalencj¢ w ocenie, co jest, a co nie jest
degradacja.

Aby 6w subiektywnie postrzegany proces poddaé
jednak jakiemus rygorowi badawczemu, mozna wyr6znié
cztery kryteria, wedtug ktérych oceni¢ mozna degradacje
poszczegdlnych obszarow. Sa to:

1) degradacja materialna, obejmujaca przede wszyst-
kim stan techniczny budynkéw oraz rodzaj wyposazenia
technicznego terendw,

2) degradacja funkcjonalna, obejmujaca proces prze-
ksztatcen funkcjonalnych wystepujacych na danym terenie,

3) degradacja moralna, zwiazana przede wszystkim
z wizerunkiem miejsca,

4) degradacja kompozycyjna, obejmujaca stopien wy-
ksztatcenia struktur kompozycyjnych oraz realizacje funk-
cji kompozycjiZ.

2 Wymienione kryteria degradacji zostaty szczegétowo opisane
w pracy Metodologia badania degradacji obszaréw o funkcjach me-
tropolitalnych [13].

Przedmiotem zainteresowania tej pracy nie jest jednak
sam proces degradacji, ale raczej nastgpujace po nim eta-
py —odnowy i ewentualnego ponownego zainwestowania,
stanowigce najbardziej spektakularne etapy procesu prze-
ksztatcen struktur miejskich. Wiadomo, ze istnienie tere-
néw zdegradowanych obniza jakos$¢ przestrzeni miejskiej
i w konsekwencji szeroko rozumiang jakos¢ zycia. Dlate-
go tez analiza procesow przeksztalcen terenow miejskich,
ktora zostata przeprowadzona, z powodzeniem moze by¢
bardzo wazna wskazowka dla licznych podejmowanych
lub niezbednych przeksztalcen struktur w miastach pol-
skich.

W strukturach polskich miast wystgpuje bardzo wiele
obszaréw dotknigtych degradacja réznych typéw. Sa to
czgsto obszary poprzemystowe, pokolejowe, powojsko-
we, ale takze zespoly zabudowy mieszkaniowej rozne-
go typu, znaczne obszary ogrédkéw dziatkowych, pod-
upadajace kompleksy sportowe. Obecnie wiele miast
przystepuje do ogromnego zadania rewitalizacji tych
terendw. Przedsigwzigcie takie wymaga zbudowania struk-
tury organizacyjnej, ktdra to zadanie bedzie realizo-
wac, okreslenia wizji rozwoju i znalezienia zrédet finan-
sowania.

Teoretycznie znane i opisane sa pewne uniwersalne
narzedzia i instrumenty realizacyjne, znane tez sg typy
struktur wdrazajacych i ogélne zasady budowania progra-
moéw operacyjnych. Jednak co najmniej rownie wazne jest
przesledzenie procesu rewitalizacji, ktéry miat miejsce
w rzeczywistosci. Szczegdlnie pouczajace moze by¢ prze-
analizowanie takich przeksztalcen, ktore zakonczyly sig
sukcesem, czyli ,,przywroceniem” terenu strukturze mia-
sta i uczynieniem go atrakcyjnym dla mieszkancow i in-
westorow.

W tym celu doktadnie przeanalizowano procesy trans-
formacji wybranych obszaréw w miastach europejskich
1 wyciagnigto wnioski, ktére moga by¢ uzyteczne w pro-
wadzeniu przeksztalcen zdegradowanych obszaréw miast
polskich.

Londyn — przebudowa dawnych dokow

Jednym z najwigkszych przedsigwzigé ostatniego
éwieréwiecza pod wzgledem wielkos$ci obszaru objetego
przeksztatceniami jest przebudowa Docklands w Londy-
nie. Dziatania podj¢te w Docklands wzbudzity bardzo
ozywiona dyskusj¢ zardwno w srodowisku planistow
i urbanistow, jak i wérdd spoleczenistwa. Wskazywano
w niej wielokrotnie na btedy — rzeczywiste czy wyimagi-
nowane — popetnione w trakcie procesu przeksztatcen, jed-
nak ostatnio temperatura tej dyskusji znacznie spadia
z powodu oczywistych sukceséw ekonomicznych, spotecz-
nych, transportowych i przestrzennych zwiazanych z prze-
ksztalcanym terenem. Tak wigc przyjrze¢ si¢ mozna cate-
mu temu przedsigwzigciu z pewnego dystansu i w Swietle
osiagnigtych wynikow.

Obszar rozciagajacy si¢ wzdtuz Tamizy od rejonu
Tower of London, gdzie znajdowaly si¢ St. Katharine's
Docks, poprzez Surrey Commercial Docks, East i West
India Docks oraz Royal Docks az do Barking, stanowil

niegdys najwigkszy port na $wiecie. Rozwijal si¢ on przez
ponad 200 lat, szczeg6lnie za$ intensywnie w XIX w. Wte-
dy powstato w tym rejonie wiele fabryk, sktadow, warsz-
tatow, stoczni oraz liczne domy dla biedoty i pracowni-
kow portu. Szczyt rozwoju ekonomicznego portu przypadt
na potowe lat 30. XX w., kiedy to corocznie przetadowy-
wano tu ponad 35 milionéw ton towaru dostarczanego
1 odbieranego przez 55 tysigcy statkow, a ostatnim etapem
ekspansji terytorialnej byto otwarcie w roku 1921 doku
Jerzego V w Royal Docks. Bezposrednie zatrudnienie
w porcie znalazto 30 tysigcy ludzi a dalsze 70 tysiecy znaj-
dowato prace w zwiazku z funkcjonowaniem tego gigan-
tycznego przedsigbiorstwa.

Wiele czynnikoéw przyczynito si¢ do tego, ze po
IT wojnie §wiatowej rozwdj londynskiego portu zostat za-
hamowany i przedsigbiorstwo zaczeto podupadaé. Wsrdd
najwazniejszych mozna wymieni¢ zmiany technologicz-
ne, zmiany w organizacji handlu, a takze sposob zarza-
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dzania firma. Wtedy tez po raz pierwszy wladze zaczgly
rozwaza¢ mozliwos$¢ zamkniecia portu i przeznaczenia jego
obszaru pod inne zagospodarowanie.

W 1962 r. powstat tak zwany raport Rochdale’a doty-
czacy sytuacji najwazniejszych portow Wielkiej Brytanii.
W dokumencie tym wskazano po raz pierwszy na koniecz-
nosc¢ przeksztatcenia obszaru zajmowanego przez — na ra-
zie zachodnig cze$¢ — portu londynskiego. Wspomniany
raport rozpoczat intensywny okres studiow i analiz doty-
czacych sensownos$ci dalszego funkcjonowania, stanu
i mozliwo$ci ewentualnych przeksztalcen portu. Nie po-
dejmowano jednak jeszcze zadnych konkretnych dziatan
majacych na celu transformacje Docklands lub jego czg-
$ci. Nastgpowat jednak coraz wyrazniejszy odptyw miesz-
kancow i kapitatu, spadato zatrudnienie.

W konsekwencji tych procesow, a takze postgpujace-
go spadku efektywnosci ekonomicznej portu, zarzadzaja-
ce nim Port of London Authority (PLA) zdecydowato
o zamknieciu czeséci — szczegodlnie mniejszych — dokow.
W 1967 r. zamknieto East India Docks, w nastgpnym zas
St. Katharine Docks, London Docks i Surrey Docks. To
postawito w bardzo trudnej sytuacji West India Docks
i Millwall Docks, ktére zostaty niejako ,,odcigte” od pota-
czonej z morzem, wschodniej czgséci londynskiego portu,
Royal Docks, tez zreszta niepozostajacej w najlepszej kon-
dycji. Zamkniecie cze$ci dokdéw wywotato bardzo drama-
tyczny spadek liczby miejsc pracy, nie tylko w wyniku
zwolniefi w samym porcie (6 tysigcy do 1971 1.), ale takze
w firmach z nim powiazanych.

Na poczatku lat 70. trwaty liczne i zupelnie z soba
nieskoordynowane prace planistyczne inicjowane przez
Greater London Council (GLC), PLA i zainteresowane
boroughs (samorzady lokalne). Poszczegdlne pomysty na
nowe zagospodarowanie byly z soba sprzeczne, wywolywa-
1y sprzeciw innych podmiotow i kontrpropozycje. Jednak ten
czas zametu pokazal, ze pomysty na nowe zagospodarowa-
nie terendw londynskiego portu sg bardzo odlegte od dotych-
czasowego zagospodarowania. Proponowano na przykiad
rozwdj na jego obszarze wyzszej uczelni technicznej, cen-
trum konferencyjnego i wystawienniczego, lotniska. Okaza-
fo sig, ze wyzwolony zostat entuzjazm dla przemian, ale za-
brakto jeszcze ram organizacyjnych.

W 1971 r. minister srodowiska Peter Walker zlecit za
sume 300 tysigcy funtow opracowanie studium mozliwo-
$ci przeksztatcen obszaru Docklands® interdyscyplinarne-
mu zespotowi pod przewodnictwem Alfreda Goldsteina
z R. Travers Morgan and Partners. Po 18 miesiacach pra-
cy tego zespotu ministerstwo otrzymato kompletny raport,
ktory uwzgledniat nie tylko mozliwosci zagospodarowa-
nia poszczegolnych czgsci, ale takze proponowat komplek-
sowe scenariusze rozwoju catego obszaru i — co by¢ moze
wazniejsze — zawieral analiz¢ wykonalnosci przede wszyst-
kim pod wzgl¢dem finansowym. Nie wnikajac w szczego-
fowe rozwiazania proponowane w tamtym opracowaniu,
nalezy stwierdzi¢, ze jego zasadnicza wartos¢ wynikata
z kompleksowosci podejscia oraz analizy wykonalnosci

3 Co ciekawe, w tym wlasnie zleceniu po raz pierwszy uzyta zosta-
ta nazwa Docklands dla calego objgtego analiza terenu rozciagajacego
si¢ od Surrey Docks na zachodzie do Beckton na wschodzie.

i to z punktu widzenia sektora prywatnego, bez udziatu
ktoérego niemozliwe bylo przeksztalcenie tak wielkiego
obszaru. Ewidentng staboscig raportu byto pominigcie
oczekiwan i nadziei lokalnych wspdlnot, przedsigbiorstw
1 instytucji.

Na marginesie warto zaznaczy¢, ze na niwie planistycz-
nej (w sensie normatywnego postgpowania projektowego)
wystapito bardzo charakterystyczne zjawisko — plan roz-
woju wielkiego Londynu z 1969 r. w ogoéle ,,nie zau-
wazal” przemian zachodzacych na terenie londynskiego
portu. Nadal przeznaczano ten teren pod dotychczasowe
uzytkowanie, chociaz oznaki degradacji byty juz w tym
czasie widoczne. To bardzo symptomatyczne, ze tego ro-
dzaju opracowania z pewnym opoznieniem reaguja na zja-
wiska wymagajace przetamania inercji i przedefiniowania
struktury funkcjonalno-przestrzennej miasta.

W 1972 r. zaczgto poszukiwac formuty organizacyj-
nej, ktéra z jednej strony koordynowatlaby przeksztalce-
nie Docklands, a z drugiej — umozliwilaby kontrole tego
procesu przez GLC i boroughs potozone na jego obsza-
rze. Minister srodowiska Geoffrey Rippon powotal wigc
na poczatku 1974 r. Docklands Joint Committee (DJC),
ktérego zadaniem byto przygotowanie strategicznego pla-
nu rozwoju Docklands i koordynacja procesu przeksztat-
cen. Komitet sktadat si¢ z o$miu czlonkéw wybranych
przez GLC, o$miu wskazanych przez boroughs potozone
na obszarze Docklands (przy czym Greenwich i Lewisham
wybieraty po jednym przedstawicielu, a Newham, South-
wark i Tower Hamlets — po dwoch) i o$miu cztonkow re-
prezentujacych $wiat biznesu i finanséw, ktorych wskazy-
wal minister srodowiska. Jednoczesnie GLC i boroughs
zgodzity si¢ przekazaé temu ciatu wigkszos¢ swoich upraw-
niefi kontrolnych zwigzanych z rozwojem przestrzennym.

W momencie powstania DJC obszar objgty przeksztal-
ceniami zamieszkiwato okoto 55 tysigcy ludzi i znajdo-
walo si¢ tam okoto 40 tysiecy miejsc pracy. Plan rozwoju
opracowywany przez DJC miat by¢ doktadnie konsulto-
wany zarOwno z mieszkancami, jak i pracownikami Dock-
lands. Warto zwrdcié uwage, ze powierzchnia obszaru
przeksztatcen wynosita okoto 2200 ha, przy czym znako-
mita wiekszo$¢ terenu (okoto 80%) znajdowala si¢ we
wladaniu podmiotéw publicznych, z ktérych najwigksi
udziatowcy to PLA (ktory posiadat ponad 36% terenu),
GLC (ponad 15%), British Gas Corporation (ponad 12%)
i pie¢ boroughs potozonych w obrgbie Docklands (facznie
ponad 9%).

W 1976 r. plan strategiczny rozwoju Docklands (London
Docklands Strategic Plan) zostat opublikowany i skierowa-
ny do konsultacji. Nota bene, dokument ten znajdowat sie
w zasadzie ,,poza” systemem planistycznym obowiazujacym
w Wielkiej Brytanii i zajmowal swego rodzaju posrednig
pozycje pomiedzy planem rozwoju Wielkiego Londynu (Gre-
ater London Development Plan) ustalajacego strukture cale-
go miasta a planami lokalnymi przygotowywanymi przez
poszczegolne boroughs na ich obszarze.

Temu dokumentowi — w przeciwienstwie do opraco-
wania przygotowanego przez R. Travers Morgan and Part-
ners — zarzucano z kolei, ze przygotowany zostat pod
dyktando lokalnych wspolnot i realizuje wytacznie ich in-
teresy, pomijajac interes miasta jako catosci. Chodzito
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gléwnie o to, ze plan ten dazyt zasadniczo do zachowania
status quo zaré6wno w odniesieniu do rozwoju mieszkal-
nictwa, jak i miejsc pracy — bo wtedy uzyskiwat poparcie
boroughs. Dokument nie uwzgledniat takze trendéw prze-
ksztafcen przemystu i zmiany charakteru ustug. W zakre-
sie mieszkalnictwa proponowal raczej subsydiowane
mieszkania na wynajem niz rozwoj wlasnosciowego ryn-
ku mieszkaniowego.

DIJC przy okreslaniu swojego programu stanat wobec
wielu trudnosci, wynikajacych przede wszystkim z nieja-
snych plandw instytucji publicznych co do finansowania
przeksztatcen, niejasnego stanowiska samego portu doty-
czacego jego plandw rozwojowych (lub precyzyjniej
— planow ,,zwijania” dziatalno$ci), a takze planow in-
nych podmiotéw prowadzacych dziatalno$¢ na terenie
Docklands (np. British Gas Corporation).

Wielka staboscia DJC byly bardzo ograniczone mozli-
wosci dziatania. Chocby to, ze komitet nie miat praw ob-
rotu ziemig i nie miat zagwarantowanych srodkow publicz-
nych, ktére pozwalatyby w sensowny sposob planowaé
dtugofalowe prace. Decyzje paralizowane byty takze przez
wewnetrzng sprzecznos¢ interesow — przyktadowo, po-
szczegolne boroughs chcialy, aby rozpoczynaé procesy
inwestycyjne (szczegdlnie tworzace nowe miejsca pracy)
na ich obszarze, nie wyrazajac zgody na relokacje $rod-
kow w inne miejsca. Warto zauwazy¢, ze boroughs poto-
zone w obregbie Docklands nalezaty do najbiedniejszych
w Londynie; nie moze zatem dziwié, ze — takze z powo-
déw politycznych — staraly si¢ ,,wyszarpa¢” dla siebie
mozliwie najwigksze srodki.

W 1977 r. uruchomiono pierwsze 17 miliondéw funtow
pomocy publicznej na rozpoczecie rewitalizacji Docklands
i obiecano dalsze 15 milionéw rocznie na lata 1979-1982.
Te relatywnie mate §rodki zostaty wykorzystane w rézny
sposob. Po pierwsze, podjeto prace nad projektami budo-
wy wodociagow i kanalizacji i przygotowaniem terenow
pod zagospodarowanie. Dotyczylo to przede wszystkim
rejonu Beckton, Wapping, Surrey Docks i Greenwich.
Niestety, prace infrastrukturalne doprowadzity do za-
sypania wielu basenéw portowych. Nie dostrzezono
w pore potencjatu i atrakcyjnosci wody dla ksztattowania
nowego zagospodarowania. Widziano nie mozliwosci,
a tylko ,,inzynierskie trudnosci”. Dla przyktadu, w Lon-
don Docks zasypano niemal 50 ha (120 akrow) basenow
portowych za sumg¢ 10 milionéw funtéw, pozostawiajac
niespetna 3 ha (7 akréw) wod w rejonie Shadwell Basin.
Uruchomiono takze program rozbudowy droég — w pierw-
szej kolejnosci w Beckton i Greenwich. Intencja byto uta-
twienie powstania nowych stref przemystowych, ktore
mialy przyciagna¢ inwestorow w celu stworzenia nowych
miejsc pracy w Docklands. Ze wsparciem GLC ruszyt takze
program przyciagania inwestycji przemystowych i budo-
wy mieszkan. Wszystkie te dziatania stanowily jednak
zaledwie przystowiowsq krople w morzu potrzeb, jakie
stanowil plan transformacji catego wielkiego obszaru
Docklands. Bardzo maty postep, na przyktad, poczyniono
w programach rozwoju komunikacji, majacych na celu po-
wigzanie terenéw potozonych na przeciwleglych brzegach
Tamizy oraz rozwoju komunikacji publicznej, w tym
przede wszystkim Jubilee Line.

W 1979 r. zblizajace si¢ wybory i grozba zmiany ukfa-
du politycznego wywotaty pewne ruchy w obrebie zarow-
no samego DJC, jak i instytucji, ktore go powotaty. Ruchy
te objawialy si¢ i pewnymi zmianami organizacyjnymi
wewnatrz samego komitetu, i dostrzezeniem oczywistych
stabosci samego planu rozwoju Docklands oraz podjeciem
pierwszych prac nad jego rewizja.

Pomimo wysitkéw podejmowanych przez DJC sytu-
acja ekonomiczna i warunki zycia w obszarze Docklands
dramatycznie si¢ pogarszaty. Od 1967 r., kiedy to zamknie-
to pierwsze doki (East India Docks), do 1981 r. znikneto
we wschodnim Londynie 150 tysiecy miejsc pracy zwia-
zanych bezposrednio lub posrednio z funkcjonowaniem
portu. Liczba mieszkancow spadta z 55 tysiecy w 1976 .
do 39 tysiecy w 1981 r. Ponad potowa terenu byta pusta
1 porzucona, chociaz w wigkszosci teren 6w nalezat nadal
do podmiotéw publicznych, ktére zachowywaly go dla
blizej nieokreslonego ,,operacyjnego wykorzystania”.

Jak wiadomo, wybory w 1979 r. wygrata Partia Kon-
serwatywna. Powstaly w maju tego roku rzad Margaret
Thatcher prezentowat zupetnie inne podejscie do gospo-
darki niz wczesniejszy rzad Partii Pracy. Powoli zaczat
zmienia¢ si¢ stosunek instytucji publicznych do problemu
przeksztatcenia ogromne;j i znaczacej czesci Londynu,
polozonej w sasiedztwie biznesowego centrum miasta.

Podsumowanie dziatan w obrgbie Docklands dokona-
ne w 1981 r. nie wygladato zbyt optymistycznie: z plano-
wanych 6000 nowych jednostek mieszkalnych zbudowa-
no zaledwie 1300, a dalsze 900 bylo w trakcie budowy,
z planowanych 10-12 tysigcy nowych miejsc pracy wyge-
nerowano zaledwie 800, ale jednoczesnie okoto 8,5 tysia-
ca miejsc pracy znikneto.

Wobec takiego bilansu parlament zezwolit nowemu
ministrowi sSrodowiska Michaelowi Heseltine’owi na po-
wotanie korporacji rozwoju (urban development corpo-
ration) majacej za zadanie przejecie odpowiedzialnosci
za przyszto$¢ Docklands. Powotanie takiej jednostki byto
nowoscia w podejsciu do przeksztatcania terenéw miej-
skich. Nowy minister i rzad uwazali, wyciagajac wnioski
z opracowanego wiele lat wczesniej raportu przygotowa-
nego przez Travers Morgan, ze skupienie mozliwosci de-
cyzyjnych, wykonawczych i zarzadczych w jednym reku
podniesie efektywnos¢ dziatania i przyczyni si¢ do rze-
czywistej transformacji Docklands. Podkreslano takze,
ze przebudowa Docklands jest wielkq szansa dla odnowy
centralnej czg$ci Londynu i moze mie¢ pozytywny wptyw
na calq struktur¢ miasta. Zauwazono, ze podstawg suk-
cesu jest udoskonalenie powiazan transportowych we
wszystkich kierunkach. Zdawano sobie sprawe, ze nalezy
rozwazy¢ znaczace wydatki na wykup gruntéw, poprawe
infrastruktury i likwidacje zagrozen srodowiska, zanim pry-
watni inwestorzy zdecydujq si¢ na zaangazowanie wia-
snych srodkéw. Poniewaz boroughs potozone na obszarze
Docklands nalezaty do najbiedniejszych, Heseltine uwa-
zal, ze GLC musi ponownie przemysle¢ swoje priorytety,
a ponadto nie wykluczal, ze potrzebna bedzie specjalna
pomoc rzadu. Uswiadomienie sobie tych wszystkich uwa-
runkowan legto u podstaw powotania korporacji rozwoju
jako narzedzia nowego podejscia rzadu do planowania
i przebudowy struktur miejskich w Wielkiej Brytanii.
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2 lipca 1981 r. minister srodowiska powotat instytucje
pod nazwa London Docklands Development Corporation
(LDDC), jako ciato zarzadzajace obszarem pod nazwa
London Docklands Urban Development Area.

Do wykonywania swoich zadan LDDC otrzymato bez-
precedensowe uprawnienia i srodki. Ta bezprecedensowos¢
polegata na tym, Ze wczesniej operacje tego rodzaju byty
prowadzone przez wladze lokalne reprezentowane przez
ciata wybieralne. W omawianym przypadku 12-osobowy
zarzad LDDC podlegat bezposrednio ministrowi $rodo-
wiska. Kazdy z cztonkow byt osobiscie akceptowany przez
ministra na 3 lata, przy czym zarezerwowano trzy miejsca
dla 0sdb zgtoszonych przez boroughs. Rzad nadat LDDC
nastgpujace uprawnienia:

— zapewnienie finansowania bezposrednio z budzetu
poprzez Departament Srodowiska (Department of Envi-
ronment) w wysokos$ci 60—70 milionéw funtdw rocznie na
poczatek,

— przejecie wladzy planistycznej od samorzadow lo-
kalnych (boroughs), polegajacej na udzielaniu rad i po-
zwolen inwestorom i deweloperom, przy czym samorzady
zachowaty prawo wykonywania planéw,

— prawo nabywania gruntéw ze specjalng ,,szybka
$ciezkg” pozyskiwania gruntow od podmiotéw publicz-
nych na podstawie ustanowionej przez parlament proce-
dury majacej ulatwiaé rewitalizacjg,

— prawo pehienia funkcji zarzadu Isle of Dogs Enter-
prise Zone* (rodzaju specjalnej strefy ekonomicznej) po-
wotanej w 1982 r. na 10 lat na obszarze obejmujacym okoto
200 ha,

— prawo promowania i reklamy obszaru Docklands.

Znaczace jest, ze LDDC nie miata prawa sporzadzania
planow. Po doswiadczeniach z London Docklands Strate-
gic Plan przygotowanym przez DJC idea sporzadzania tzw.
masterplandw zostata — w opinii rzadu — zdyskredytowa-
na. Uwazano, ze sporzadzanie takich opracowan zajmuje
tylko czas i w zaden sposdb nie gwarantuje sukcesu, a na-
wet raczej zniecheca niz zacheca do inwestowania.

Zadanie, jakie postawiono przed LDDC, mozna okresli¢
nastgpujaco:
rewitalizacja London Docklands Urban Development Area
przez zapewnienie efektywnego uzytkowania budynkow
i terenéw, zachecenie do rozwoju istniejacych i tworze-
nia nowych przedsigbiorstw przemyslowych i ustugowych,
wytworzenie atrakcyjnej przestrzeni i zachecenie ludzi
do zamieszkania i pracy na tym terenie.

Na poczatek LDDC postawito sobie nastgpujace zada-
nia operacyjne:

— szybkie poprawienie wizerunku obszaru Docklands
nie tylko przez podjecie programéw majacych poprawié
fizyczny stan terendw, ale takze budowanie zaufania, ze
prace te beda kontynuowane i rozwijane,

— szybkie wykorzystanie wiasnych srodkow, aby pod-
nie$¢ atrakcyjno$é inwestycyjng dla prywatnych podmio-

4 Utatwienia wynikajace z ustanowienia Enterprise Zone polegaty
m.in. na 10-letnim zwolnieniu z lokalnych podatkow, mozliwosci odli-
czenia catosci inwestycji od przysztych podatkéw, uwolnieniu si¢ spod
rygoréw wiadzy planistycznej (chociaz potrzebne bylo specjalne po-
zwolenie na wznoszenie budynkow o wysokosci wigkszej niz 36,6 m).

tow, poniewaz $rodki publiczne, jakimi mogta dyspono-
wac korporacja, byly stanowczo niewystarczajace w sto-
sunku do zadania, jakie przed nig postawiono,

— skupienie mozliwie duzej ilosci gruntow znajduja-
cych si¢ w rekach podmiotow publicznych, uzbrojenie ich
i przygotowanie do zagospodarowania, a nastgpnie ponow-
ne odsprzedanie w rgce sektora prywatnego wszedzie tam,
gdzie dotychczasowi wiasciciele nie byli zainteresowani
przeksztatceniem i aktywnym rozwojem tych terenow,

— podniesienie standardu drég i transportu publiczne-
g0, zapewnienie lepszego powiazania z pozostatymi czg-
§ciami miasta,

— doprowadzenie do znaczacej poprawy w zakresie
oferowanych rodzajow i standardu mieszkan oraz lokal-
nych propozycji rekreacji i rozrywki, jednak bez podej-
mowania takich dziatan bezposrednio.

Wynika stad, ze ozywienie ekonomiczne lezato w cen-
trum zainteresowania LDDC.

Uprawnienia, jakie otrzymata korporacja, wzbudzity
kontrowersje w wielu srodowiskach. Krytykowano zwtasz-
cza pozbawienie lokalnych samorzadow wiladzy planistycz-
nej i proinwestorskie, liberalne nastawienie korporacji.
Dzi$ jednak mozna oceni¢ dziatalnos¢ tego ciata po efek-
tach, jakie zostaty osiagnigte. Sytuacja wyjsciowa w roku
1981 wygladata nastgpujaco:

— liczba ludno$ci Docklands zmniejszyta si¢ o 20%
w ciagu dekady (1971-1981),

— stopa bezrobocia w Docklands wynosita 17,8%,

—w ciagu trzech lat 1978-1981 znikngto z obszaru
Docklands 10 tysiecy miejsc pracy,

— 60% terenu byto zniszczone, porzucone lub nieuzyt-
kowane.

LDDC dziatata przez 17 lat. Jej ostatni raport z 1998 r.
tak zestawia najwazniejsze osiggnigcia:

— 1,86 miliarda funtéw inwestycji sektora publicznego,

— 7,7 miliarda funtow inwestycji sektora prywatnego,

—niemal 430 ha terenu sprzedanego pod ponowne
zagospodarowanie,

— 144 km nowych i wyremontowanych ulic,

—budowa Docklands Light Railway,

— 2250 000 m? zabudowy ustugowej i przemystowej,

— 754 ha odzyskanego zdewastowanego wczesniej
terenu,

— 24 046 nowych domow,

—2700 firm,

— dofinansowanie pigciu nowych centréw zdrowia
i przebudowa nastepnych szesciu,

— ufundowanie 11 nowych szkét podstawowych, dwoch
gimnazjow, trzech szkot srednich i dziewigciu centrow
ksztatcenia zawodowego,

— 94 nagrody architektoniczne, konserwatorskie i w za-
kresie architektury krajobrazu,

— 85000 0s6b obecnie pracujacych w London Docklands.

Niemal potowa ze $rodkéw publicznych, jakimi dys-
ponowata LDDC, zostata przeznaczona na infrastrukture
transportowa. Wybudowano prawie 30 km Docklands
Light Railway, ktora zdolna jest przewiez¢ 80 tysigcy pasa-
zerow dziennie. Rozpoczgcie w 1984 r. budowy DLR stano-
wilo pierwsza od dziesigcioleci znaczaca inwestycj¢ trans-
portowa w tym rejonie. Juz samo rozpoczgcie budowy dato
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efekt w postaci przyciagnigcia nowych inwestordw, ktory
to efekt dodatkowo zostal wzmocniony preferencjami
wynikajacymi z ustanowienia strefy ekonomicznej (Isle of
Dogs Enterprise Zone). Do 734 miliondw funtéw srod-
kéw publicznych wydanych na budowe DLR sektor pry-
watny dotozyt nastgpne 200 milionow na przedtuzenie
linii do Lewisham (5 dodatkowych stacji) juz po zakon-
czeniu dziatalnosci przez LDDC (inwestycja zostala za-
konczona w 2000 r.). Duza cz¢s$¢ srodkow publicznych
pochtoneta takze budowa lub przebudowa 116 km drog
(w tym przede wszystkim budowa Docklands Highways),
$ciezek pieszych i rowerowych, ktére umozliwity dostgp
w pierwszej kolejnosci do atrakcyjnych rekreacyjnie
nabrzezy rzeki.

LDDC promowata rowniez polityke transportu zinte-
growanego, jaka dawaly réznorodne srodki transportu oraz
zroznicowanie wlasnosciowe transportu publicznego
(przyktadowo, Isle of Dogs Central Business District
w godzinach szczytu jest obstugiwany przez srodki trans-
portu znajdujace si¢ w 27% w rekach sektora prywatnego
a w 73% — publicznego).

LDDC wspomogta takze budowe London City Airport
na terenie Royal Docks, ktore to lotnisko przyjeto w 1997 r.
1,2 miliona pasazerow, oraz przedtuzenie linii metra (Jubilee
Line Extension) otwarte w 1999 r.

Wazne inwestycje objety tez infrastrukture techniczng
—wodociagi, kanalizacjg, elektroenergetyke. ,,Odzyskano”
takze — poprzez renowacjeg, oczyszczenie, rekultywacje
— tacznie 826 ha terendw i wdd (w przewazajacej wigk-
szosci — 754 ha — byl to jednak lad).

Bardzo duza wagg przyktadano do spraw srodowiska
przyrodniczego. Starano si¢ zapewniC otwarte przestrzenie,
w tym w pierwszej kolejnosci otworzy¢ dostep do rzeki.
O ile w 1981 r. Docklands dysponowato 6 km S$ciezek nad-
rzecznych, o tyle w 1998 r. ich dtugos¢ wzrosta do 50 km.
Powstaly takze ktadki piesze ulatwiajace poruszanie si¢
po obu stronach Tamizy.

Zadbano rowniez o zapewnienie mozliwosci rozwoju
sportow wodnych w wigkszosci dawnych dokow i wielu
miejscach uwolnionego od funkcji portowych nabrzeza.
Powstaty parki o charakterze rekreacyjnym (np. Thames
Barrier Park w Royal Docks, King Edward VII Memorial
Park w Wapping), ekologicznym (Bow Creek), a nawet
rezerwaty (East India Dock Basin). Urzadzone zostaly
skwery, przestrzenie publiczne wzbogacono o zielen.

Ciekawe, ze cele prorozwojowe nie staly bynajmnie;j
w sprzecznosci z wykorzystaniem wartosci dziedzictwa
kulturowego, ktére pozostato — mimo zniszczen — na tere-
nie Docklands. W 1981 r. na liscie obiektow objetych
ochrong znajdowato si¢ ich 210, ponadto wyznaczono
10 stref ochrony konserwatorskiej. W trakcie swojej
dziatalnosci LDDC dodata do listy chronionych obiektow
jeszcze 116 budynkow i budowli, rozszerzyta granice czte-
rech z istniejacych stref konserwatorskich i utworzyta
18 nowych. Prace konserwatorskie skupialy si¢ na restau-
racji budynkéw, a niekoniecznie na zachowaniu ich przezna-
czenia, chociaz w wielu przypadkach takie zachowanie
bylo najsensowniejsza forma ich wykorzystania (np. w przy-
padku budynkéw mieszkalnych). Duza wage przyktadano
do zachowania charakteru obiektu i pieczotowicie urza-

dzano otoczenie. Pieniadze na prace konserwatorskie po-
chodzily z grantdw, stosowano takze rozmaite systemy
zachet i (rzadziej) restrykcji dla inwestoréw. Nie starano
si¢ jednak odtworzy¢ obiektow nieistniejacych, a takze ze-
zwolono na catkowicie nowoczesng zabudowe w sasiedz-
twie, co pozwolito uzyskac unikalne potaczenie historii
1 wspétczesnosci, stworzy¢ nowe wartosci przestrzenne.

Planujac mozliwe zagospodarowanie, LDDC przyjeta
zatozenie, ze nalezy mozliwie zréznicowaé przeznacze-
nie terenu. Aby jednak przeksztalcenia nie doprowadzity
do chaosu, wyznaczone zostaly pewne ramy, w ktérych
starano si¢ ksztaltowaé okre$lone calo$ci przestrzenne
— osiedla czy centra — i ustala¢ dla nich ogdlng strategie
rozwoju. Owo ksztattowanie nie miato jednak charakteru
restrykcyjnego planu miejscowego, ale raczej pewnej ogol-
nej dyspozycji terenu, w ktdrej ramach zagospodarowa-
nie mogto by¢ elastyczne w zaleznosci od przyjetej strate-
gii rozwoju.

Na przyktad, na obszarze Isle of Dogs okre$lono
w zasadzie jedynie uwarunkowania zewngtrzne wynikaja-
ce z powiazan transportowych oraz kompozycyjnych.
Te ostatnie ograniczyly si¢ zreszta do ustalenia waznych
punktow i osi widokowych. Byé moze byl to — obok inwe-
stycji w infrastrukture i ustanowienia Enterprise Zone —
dodatkowy element, ktéry zadecydowat o powodzeniu
przedsigwzigcia, jakim okazato si¢ zagospodarowanie tego
obszaru, stanowiacego dzi§ wizytdwke i symbol nowych
Docklands. Oczywiscie, szanowano wyznaczone obszary
chronione, o ktorych byta mowa wczesniej.

Jednak te warunki nie bylyby zapewne wystarczaja-
ce, gdyby nie dostrzezono w por¢ mozliwosci, jakie sie
pojawity w 1984 r. i nie zweryfikowano (elastycznos$é!)
wczesniejszego podejscia. Chodzi mianowicie o to, ze
przez pierwsze dwa lata dzialania strefy pojawita si¢ pew-
na — stosunkowo niewielka — liczba firm, ktére czgsciowo
wykorzystywaty istniejace obiekty na ustugi czy produk-
cj¢. Prawdziwy przetom nastapit jednak wraz ze stworze-
niem na terenie Isle of Dogs wielkiego centrum finanso-
wego 1 biznesowego. Sam pomyst powstal w zwiazku
z poszukiwaniem przez pewnych restauratoro6w i wspét-
pracujace z nimi banki oraz doradcoéw finansowych miej-
sca na lokalizacj¢ nowych biur. Banki dostrzegly potencjat
miejsca i postanowily same zlokalizowac swoje siedziby
w tym rejonie. Byl to strzal w dziesiatke. Bardzo szybko
podjeto konkretne prace umozliwiajace prestizowe zago-
spodarowanie (infrastruktura, transport). Rozpoczeto tez
negocjacje z deweloperami, ktorzy zaproponowali $miate
projekty architektoniczne i urbanistyczne. Najbardziej dzi$
znana realizacja to oczywiscie Canary Wharf Tower —
w momencie budowy najwyzszy budynek w Wielkiej Bry-
tanii. Na poczatku lat 90. na Isle of Dogs znajdowalo si¢
juz 10 biurowcéw, wielkie centrum handlowe oraz cen-
trum konferencyjne. Od strony przestrzennej przedsiewzig-
cie byto bardzo ambitne, a wiele budynkéw otrzymato
nagrody architektoniczne.

Kiedy LDDC konczyta dziatalnosé¢, niemal cata po-
wierzchnia biurowa i ustugowa — a byto jej niemato, bo
418 tysiecy m? biur i 19,5 tysigca m? powierzchni handlo-
wej — byla wynajeta i uzytkowana. W tym czasie rozpo-
czela sig takze budowa glownej siedziby Citibanku, pro-
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wadzona wedtug projektu Normana Fostera, zwigkszaja-
ca powierzchni¢ biurowa o nastgpne 53 tysiace m2.

Mimo nastawienia na rozwoj Isle of Dogs jako cen-
trum finansowo-biznesowego, nie zrezygnowano z przy-
ciggania inwestorow prowadzacych dziatalno$¢ pro-
dukcyjna. W Leamouth nadal $wietnie funkcjonowatly
przedsigbiorstwa produkcyjne, wérdd ktorych do najwiek-
szych nalezato Pura Foods. Pojawili si¢ takze nowi inwe-
storzy, tacy jak na przyktad West Ferry Printers, dzigki
ktéremu powstato 30 tysiecy m? nowej powierzchni pro-
dukcyjnej w rejonie Millwall Docks. Ciekawe, ze zarow-
no na Isle of Dogs, jak i w sasiednich Surrey Docks 1 Wap-
ping powstaly drukarnie gazet. W konsekwencji przenie-
siono w rejon Isle of Dogs takze redakcje.

Biznes i przemyst dawaty duze zyski i staty si¢ sila
rozwojowa Isle of Dogs. Jednak gdyby przyjrze¢ si¢ ilo-
$ciowym proporcjom sposobu zagospodarowania terenu,
to fatwo mozna dostrzec, ze znaczaca powierzchni¢ na tym
obszarze zajmuje zabudowa mieszkaniowa. LDDC wycia-
gneto wnioski z amerykanskiej lekcji’. Isle of Dogs prze-
zyla dwie fale spadku liczby ludnosci — pierwsza byla
wynikiem bombardowan wojennych, ktére zniszczyty sub-
stancj¢ mieszkaniowa, druga zas byta konsekwencja zamk-
nigcia dokéw. Rewitalizacja Docklands — jak wiadomo
— miala za zadanie takze zachecenie ludzi do zamieszka-
nia na tym obszarze. Juz na wstgpie warto zaznaczy¢,
ze w odniesieniu do Isle of Dogs zadanie to zostato zreali-
zowane i to w dwoch ptaszczyznach — ilosciowej i jako-
$ciowej. Wynik ilosciowy to wzrost liczby mieszkancow
z 15 472 w roku 1981 do 23 000 w 1997 (odpowiednio
wzrost liczby gospodarstw domowych z 5687 do 9300)
oraz zbudowanie 4000 nowych mieszkan, z ktérych prze-
wazajaca wigkszo$¢ (81%) stanowita wlasno$¢ prywatna,
a pozostale przeznaczone byty na wynajem (przede wszyst-
kim nalezaty do sp6ldzielni mieszkaniowych i wspdlnot).

Warto tu zwroci¢ uwage na fakt, ze za ogromny sukces
(zaréwno na Isle of Dogs, jak 1 w innych rejonach
Docklands) LDDC poczytywala sobie przyciaganie pry-
watnych inwestycji, w tym inwestycji mieszkaniowych.
W raporcie otwarcia za jedna z cech degradacji uznano
ogromne obszary wlasnosci publicznej i przewage miesz-
kan komunalnych, socjalnych i dotowanych w rozmaity
sposob nad wiasnosciowymi.

Poprawa jako$ciowa objawita si¢ pojawieniem sig¢ no-
wej, prestizowe]j zabudowy mieszkaniowe]j oraz bardzo
udanymi renowacjami starych budynkoéw. Przyktadem
pierwszej z wymienionych form moze by¢ 20-pigtrowy
budynek Cascades przy Westferry Road, mieszczacy
171 mieszkan. Zostat on zbudowany w rekordowym cza-
sie 1,5 roku. Ale obok takich reprezentacyjnych, nowo-
czesnych obiektow, starano si¢ takze stworzy¢ tradycyjne
angielskie formy mieszkan. Zaproponowano typowe, ni-
skie szeregowki, ktore — zaprojektowane przy wspotpracy
znakomitych architektow — oddawaty charakter miejsca,

5 Przypomnie¢ tu nalezy, ze w latach 60. XX w. centra miast amery-
kanskich przezywaty ogromny kryzys, ktérego jedna z przyczyn bylo cat-
kowite niemal wyprowadzenie z nich zabudowy mieszkaniowej. R6zno-
rodne programy naprawcze zmierzaty do przywrdcenia znaczenia dzielnic
centralnych jako miejsc nie tylko pracy, ale takze mieszkania.

a dodatkowo stwarzaly atrakcyjna ofert¢ mieszkan w mie-
$cie — w poblizu miejsc pracy, ustug, rekreacji, rozrywki
i bez koniecznosci klopotliwych dojazdéw — z zachowa-
niem typowych cech komfortu dostgpnego dotad jedynie
na obszarach potozonych znacznie dalej od centrum. Ta-
ka polityka przyczynita si¢ do poprawy struktury miasta
w tym sensie, ze przywrdcita intensywnos¢ zagospodaro-
wania w centrum i obnizyla globalne koszty dojazdow.

Nie zapomniano jednak takze i o dotychczasowych
mieszkancach, ktorym zaproponowano budowanie — pod
pewnym nadzorem i przy wsparciu — swoich nowych do-
mow tuz obok realizacji komercyjnych. Zesp6t budynkow
przy Maconochies Wharf byt najwigksza realizacja budo-
wang ,,we wlasnym zakresie” na Wyspach Brytyjskich.

Powstawaty takze adaptacje istniejacych obiektow
— jak choéby Plate House przy Burrell s Wharf, w ktorym
to obiekcie fabrycznym pochodzacym z 1850 r. obecnie
znajduja si¢ mieszkania, basen ptywacki i rozmaite miejsca
rekreacyjne.

Oczywiscie zabudowie mieszkaniowej towarzysza nie-
zbedne ustugi — handel, edukacja, ochrona zdrowia, re-
kreacja i sport. W odniesieniu do ustug publicznych — czyli
przede wszystkim szkot i osrodkéw zdrowia oraz lokal-
nych centréw sportowych — LDDC wsparta je ze Srodkow
publicznych lub sfinansowata w catosci.

Niewatpliwy sukces rewitalizacji, rozumiane;j jako
przywrocenie do normalnego miejskiego zycia porzuco-
nego jeszcze niedawno obszaru miasta, jaki mozna obser-
wowa¢é na Isle of Dogs, nie jest odosobniony. Podobne
— a niekiedy nawet bardziej spektakularne efekty prze-
strzenne mozna dzi§ oglada¢ w Wapping, Surrey Docks
czy Royal Docks. Ten ostatni rejon jest — podobnie jak
Isle of Dogs — bardzo rozlegly i zréznicowany pod wzgle-
dem form zagospodarowania. Powstala tam interesujaca
zabudowa mieszkaniowa — i to nie tylko prywatna, ale takze
socjalna, biura, park biznesu, centrum wystawiennicze, no
i oczywiscie lotnisko biznesowe (City Airport), ktére przy-
czynito si¢ i do rozwoju Docklands, i do wzmocnienia
pozycji Londynu jako miasta o randze $wiatowej. Nie zapo-
mniano tez o zieleni i rekreacji. Zatozono — po migdzy-
narodowym konkursie, w ktorym zwycigzy! projekt tworcy
parku André Citroén w Paryzu Alaina Provosta — Thames
Barrier Park, mieszczacy si¢ w pasie pomigdzy dokiem
a rzeka (mysla przewodnia bylo utworzenie ,,zielonego
doku” nawiazujacego w oryginalny sposéb do tradycji
miejsca).

Osiagniecia, jakimi moze pochwali¢ si¢ LDDC, sa
z pewnoscia znaczace, choé trzeba sobie zdawac sprawe,
ze kiedy korporacja zostawiata Docklands swoim nastep-
com, pozostato jeszcze wiele do zrobienia. Czg$¢ mozli-
wosci zostata wykorzystana i dzi$, po kolejnych 10 latach
mozna oglada¢ znakomite efekty przeksztalcen przestrzen-
nych w wielu nowych obszarach (Beckton, Greenwich
Pennisula). Warto jednak zauwazy¢ pewne nowatorstwo
w podejsciu do duzych projektow przeksztatcen, jakie
zaprezentowata LDDC.

Na koniec tego krotkiego przegladu mozna sformuto-
wac kilka ogo6lnych wnioskow.

Po pierwsze, tak duze przedsigwzigcie musi opiera¢
si¢ na wspotpracy sektora publicznego i prywatnego. Na-
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wet przy znaczacych srodkach publicznych (nie tylko lo-
kalnych, ale takze rzadowych) nie jest mozliwe zrealizo-
wanie spotecznych oczekiwan i uzyskanie ekonomicznej
efektywnosci. Przeksztalcenia musza zatem opiera¢ si¢ na
przyciaganiu inwestycji prywatnych. Nalezy wigc uczynic¢
zdegradowany teren atrakcyjnym dla inwestoréw prywatnych
(polepszenie dostepnosci komunikacyjnej, w tym z uzy-
ciem $rodkow transportu publicznego, podniesienie jako-
$ci infrastruktury technicznej) i jednoczesnie starac si¢ zro-
zumie¢ wymagania tegoz sektora, a tym samym elastycznie
reagowac na jego potrzeby. Nie oznacza to wcale, ze reali-
zacja tych wymagan prowadzi¢ bgdzie do obnizenia war-
tosci przestrzennych, przeciwnie, przyktad Docklands
pokazuje, ze moze sta¢ si¢ doktadnie odwrotnie. Nie wol-
no przy tym zapominaé, ze inwestycje sektora prywatne-
go zaangazowane w rewitalizacje Docklands ponad czte-
rokrotnie przewyzszaty inwestycje sektora publicznego.

Po drugie, nalezy dazy¢ do podniesienia jakosci zycia
(w tym przede wszystkim polepszenia edukacji, stworze-
nia mozliwosci ksztalcenia, stworzenia ofert rekreacji
i rozrywki, poprawy stanu bezpieczenstwa) i pobudzenia
rozwoju ekonomicznego (w pierwszej kolejnosci zwigk-
szenia liczby miejsc pracy), a nie do realizacji konkret-
nych przestrzennych wizji. Innymi stowy, ksztaltowanie
formy powinno by¢ odpowiedzia na zapotrzebowanie,
a nie determinanta rozwoju. Doswiadczenie Docklands
Joint Committee pokazuje, ze plan rozumiany jako sztyw-
no zdefiniowana wizja przestrzenna moze by¢ przeszkoda
a nie pomoca w rewitalizacji. Wazne jest jednak, aby mieé
wizje rozwoju i zbudowane w oparciu o nig strategie.
Wazne jest takze, aby mozna bylo elastycznie korygowac
poszczegolne elementy strategii. Nie mozna tez zapomnieé
o budowie spotecznej akceptacji dla rozwoju i wzmacnia-
niu dazen oraz aspiracji lokalnej spotecznosci do popra-
wy jakosci zycia. Wymaga to bardziej ztozonych dziatan
niz ,,uzgadnianie planéw”, wymaga budowania dlugofa-
lowej obywatelskiej wspotpracy.

Po trzecie, sukces, jaki osiagngta LDDC, wynikat
z przyjetej przez nia strategii polegajacej na przyciaganiu
inwestycji i stwarzaniu réznorodnych mozliwosci. Masa
tych inwestycji data efekt synergii w postaci coraz silniej-
szego rozwoju ekonomicznego i coraz lepszej jakosci
zycia. W efekcie — Docklands jeszcze silniej przyciaga
inwestycje i moze przeznaczaé jeszcze wigcej sSrodkow na
poprawe jakosci zycia.

Po czwarte wreszcie, niekoniecznie lokalne wspodlno-
ty i1 ich reprezentanci (w tym przypadku boroughs)
podejma najbardziej efektywna $ciezke przeksztatcen.
Dzieje si¢ tak dlatego, ze nie sa w stanie z jednej strony
zaplanowac i udzwigna¢ najwazniejszych inwestycji o cha-
rakterze infrastrukturalnym, a z drugiej sq raczej zain-

teresowane zachowaniem status quo niz radykalnymi
zmianami (w obawie o utrat¢ spotecznego poparcia). Kry-
tykowane przez wielu pozbawienie boroughs wtadzy pla-
nistycznej nie przyniosto ani optakanych efektow dla lo-
kalnych spotecznosci w postaci pogorszenia jakosci zycia,
ani nie doprowadzito do dewastacji przestrzeni. Przeciw-
nie, dzi§ mozna z cala pewnoscia stwierdzié, ze uzyskano
bardzo wyrazng poprawe standardéw zamieszkiwania
izycia oraz bardzo duzy postgp w rozwoju gospodarczym.
Oznacza to, ze przeksztatcenia musza by¢ racjonalne
z punktu widzenia struktury catego organizmu miejskiego
a nie jego zdegradowanej czesci.

Proces rewitalizacji Docklands zaczat przywracaé za-
burzong od bardzo dlugiego czasu réwnowage w rozwoju
wschodniej i zachodniej czg$ci Londynu. Po raz pierwszy
od dawna inwestycje sektora publicznego na East End
wygenerowaly wielokrotnie wigksze inwestycje sektora
prywatnego. Wykreowane zostaly zréznicowane i zrow-
nowazone struktury, ktére zapewnity mieszkancom moz-
liwos¢ zycia i pracy w tym samym miejscu. Spora liczba
nowych mieszkan i atrakcyjne renowacje starych obiek-
tow zmniejszyly ogromna dotad presj¢ na zabudowe zie-
lonego pierscienia wokot Londynu i zachecily ludzi do
zaangazowania $rodkow w budow¢ mieszkan w centrum
miasta. Dodatkowo, w rejonie tym mogty powsta¢ budyn-
ki mieszkalne, ktore w City czy na West End nie mialy
szans na realizacj¢ ze wzgledu na historyczne uwarunko-
wania.

Rozwéj Docklands przyczynit si¢ takze podjgcia wy-
sitkow na rzecz rewitalizacji Thames Gateway, co pozwo-
1i w przysztosci na maksymalizacj¢ korzysci, takze w ska-
li regionalnej, wynikajacych z kontynentalnych powiazan
tego obszaru. Po raz pierwszy w tysiacletniej historii roz-
woju Londynu jego wschodnia czgs¢ stala si¢ jego silng
strona.

Kiedy w potowie 1998 r. rozwiazywano LDDC, miara
jej sukcesu bylo to, ze na wigkszosci obszaréw Docklands
nie byta juz potrzebna specjalistyczna agencja rozwoju.
Wyjatek stanowity Royals Docks, ktorych rewitalizacje
podjeto najpdzniej, bo najpdzniej zostaty one wyltaczone
z uzytkowania portowego. Opieke nad nimi przejeta za-
tem inna rzadowa agencja — English Partnerships — wspot-
pracujaca z London Borough of Newham, na ktorej tere-
nie znajduja si¢ Royals. Zasady wspotdziatania sg juz jed-
nak zupetnie inne niz w przypadku LDDC. Przyktadowo,
wladze lokalne ,,0dzyskaly” wiadzg planistyczna.

London Docklands Development Corporation opra-
cowata niezwykle bogata dokumentacj¢ swojej pracy.
Korzystalam z niej w trakcie badan. Z publikacji tej
pochodza zamieszczone tu dane [www.lddc-histo-

ry.org.uk].

Euralille

Mozna sadzi¢, ze tak gigantyczne przedsigwzigcie, jak
przeksztatcanie londynskich dokéw, nie moze by¢ wzo-
rem dla zdegradowanych struktur miejskich miast polskich,
gdyz ani zakres prac, ani wielko$¢ zaangazowanych $rod-
kow nie znajdujg odpowiednika w polskich realiach. Dla-

tego tez chcialam oméwic proces przeksztalcen podjety
W innym miejscu — mniej znaczacym i bez wsparcia tak
duzych srodkéw — projekt Euralille, majacy za cel wyko-
rzystanie atutéw, jakie wynikly z nowych powiazan trans-
portowych flandryjskiego miasta.
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Lille w granicach administracyjnych liczy mniej niz
200 tysiecy mieszkancow, jednak jesli rozwazac caly ob-
szar metropolitalny (z uwzglednieniem przede wszystkim
Roubaix, Tourcoing i Villeneuve-d’Ascq) to liczba ludno-
$ci wzrosnie do ponad miliona. Sama aglomeracja Lille
liczy ponad 350 tysigcy mieszkancow.

W czasie rewolucji przemystowej w XIX w. Lille stato
si¢ waznym osrodkiem przemystu tekstylnego, a liczba
ludnosci wzrosta w tym czasie czterokrotnie. W XX w.
nadal rozwijal si¢ tu przemyst nie tylko tekstylny, ale tak-
ze metalurgiczny i weglowy. Rozwoj przestrzenny miasta
nie miat charakteru koncentrycznego, polegat raczej na
,,dolepianiu” poszczegdlnych czgsci. Stare miasto (Vieux
Lille) i cytadela znalazty si¢ w pdtnocnej czgsci rozrosnietej
nowej struktury. Linie kolejowe przebiegly w potudnio-
wej 1 wschodniej czesci miasta. Dworzec kolejowy Lille
Flandres zlokalizowany zostat we wschodniej czgsci,
w niewielkiej odleglosci od administracyjnego centrum
miasta (Lille Centre).

Wielka szanse dla podupadajacego miasta (stopa bez-
robocia 17%, przemyst starego typu) dostrzegt Pierre
Mauroy, byly premier i przewodniczacy obszaru metro-
politalnego Lille (Communauté Urbaine de Lille). Kiedy
w 1986 r. trwaly prace nad projektem linii szybkich kolei
aczacych Paryz, Londyn i Brukselg, Mauroy ,,wywalczyt”
dla Lille trase TGV, a nastgpnie to, ze dworzec kolejowy,
na ktérym zatrzymywac si¢ beda pociagi, znajdzie si¢
w centrum miasta. W 1987 r. rzad zatwierdzil projekt.
To pozwolito miastu wejs¢ do zamknigtego dla innych
elitarnego klubu europejskich miast o wybitnie uprzywi-
lejowanej pozycji transportowe;.

Miasto t¢ szanse wykorzystato niemal natychmiast. Juz
w nastepnym roku zostalo powotane ciato badawcze ma-
jace za zadanie przygotowac projekt rozwoju rejonu przy-
sztych dworcéw. Zaproszono znanego holenderskiego
architekta Rema Koolhaasa do koordynowania wizji prze-
strzennej zamierzenia. Chodzito o 120 ha terenu przyle-
glego od wschodu do centrum miasta, ktére pozostaty
po dawnych fortyfikacjach.

Jednak najwazniejsze bylo nie tyle stworzenie wizji
przestrzennej, ile wizji rozwoju Lille w zwiazku z nowa
uprzywilejowang sytuacjq transportowa oraz koordynacja
prac zmierzajacych do jej realizacji. W tym celu powota-
no spotke akcyjng z kapitalem mieszanym, ktéra miala
zarzadzaé zmianami.

Warto w tym miejscu poswigci¢ kilka stéw instytucji,
jaka we francuskiej tzw. urbanistyce operacyjnej jest taka
spotka. SEM lub SAEM (Société d’Economie Mixte lub
Société Anonyme d’Economie Mixte) to spotka publicz-
no-prywatna, ktéra moze podejmowacé dziatalnos$¢ w dzie-
dzinie zagospodarowania przestrzennego i budownictwa,
a takze $wiadczenia ustug czy podejmowania dziatalnosci
przemystowej oraz realizowac rozmaite potrzeby lokalne;j
spotecznos$ci. Powotywanie takich spotek ma pewne ogra-
niczenia — na przykfad partner publiczny musi mie¢ wigk-
szo$ciowy pakiet udziatow (co pozwala na kontrolowanie
spolki przez swoich przedstawicieli w jej organach), jed-
nak akcjonariusze inni niz wiadze publiczne nie moga miec
mniej niz 20% tychze udziatéw. SAEM ma wigksza ela-
stycznos$¢ dziatania niz wladze lokalne, zwlaszcza jesli
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zajmuje si¢ dziedzing zagospodarowania przestrzennego
i stosuje inne narzedzia urbanistyki operacyjnej. SAEM
moze dziata¢ na przyktad jak deweloper — wznosi¢ r6zne-
go rodzaju budynki (biura, mieszkania, obiekty ustugo-
we), a nastepnie je wynajmowac lub sprzedawaé. Tak wigc
w 1990 r. powotano SAEM Euralille, ktérego zadaniem
bylo zagospodarowanie i rozwoj terendw zwiazanych
z funkcjonowaniem dworca dla szybkich kolei.

W tym samym roku uzyto takze drugiego czgsto stoso-
wanego narzedzia urbanistyki operacyjnej — utworzono
ZAC (Zone d’Aménagement Concerté), czyli strefe zago-
spodarowania uzgodnionego. Dla zagospodarowania strefy
wazne jest to, ze mozna prowadzi¢ w niej inwestycje bez
planu miejscowego. Wystarczy sporzadzi¢ plan zagospo-
darowania strefy, ktéry w sensie zwarto$ci merytorycznej
jest podobny do planu miejscowego, jednak ma przewagi
proceduralne w stosunku do tradycyjnego planu. Po pierw-
sze, w sprawie zagospodarowania strefy obowiazuje
,uzgadnianie”, ktore nie jest tozsame z wylozeniem planu
do publicznego wgladu i uzyskaniem opinii oraz formal-
nych uzgodnien od okreslonych jednostek i instytucji.
,Uzgadnianie” moze polegaé na przyklad na informowa-
niu w lokalnych dziennikach, biuletynach, wydawaniu bro-
szur, kontaktach osobistych z radnymi i profesjonalistami
(ktore nie musza mie¢ sformalizowanego charakteru),
spotkaniach z radami osiedlowymi, ankietach, wystawach
w merostwie. Dodatkowo negatywny wynik uzgodnien nie
przeszkadza w funkcjonowaniu ZAC. Krétko mowiac,
ZAC pozwala na znacznie szybsze zagospodarowanie. Po
drugie, w ZAC istnieje mozliwos¢ skorzystania z prawa
wywlaszczenia i pierwokupu gruntéw. ZAC jest uzytecz-
nym narzedziem w przypadku, gdy instytucje publiczne
(czesto przy wsparciu inwestoré6w prywatnych) chcg prze-
prowadzi¢ operacj¢ kompleksowa, wymagajaca przy tym
realizacji infrastruktury publicznej, a jednoczesnie chca
zachowa¢ kontrole i nadzdr nad procesem zagospodaro-
wywania.

W przypadku Lille podmiotem inicjujacym byl oczy-
wiscie SAEM Euralille. W 1990 r. ustanowiono zatem ZAC
Centre International d’Affaires des Gares. Opracowanie
studialne podjete jeszcze przed powotaniem SAEM i ZAC
proponowalto zréznicowane zagospodarowanie rejonu
dworcow, jednak z akcentem na obsluge biznesu i rozwdj
handlu.

W pierwszej kolejnosci postanowiono polepszy¢
infrastrukturg transportowsa, tacznie z budowa nowego
dworca kolejowego Lille Europe, ktéry wspomagatby
dotychczasowy dworzec Lille Flandres. Do miasta do-
chodzily autostrady, istniata takze obwodnica, jednak
mimo to podjeto prace nad udoskonaleniem powiazan
drogowych.

W porozumieniu z inwestorami prywatnymi rozpoczgto
takze (juz w 1994 1.) realizacj¢ najwazniejszych elemen-
tow programu komercyjnego — centrum handlowo-ustu-
gowego w formie wielkiej struktury przestrzennej, biu-
rowcow (Crédit Lyonnais, Atrium, Lilleurope), centrum
kongresowo-wystawienniczo-widowiskowego oraz zespo-
u szkét migdzynarodowych.

Plan zagospodarowania terenu przygotowat zespot za-
proszonych projektantow pod przewodnictwem Rema
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Koolhaasa. Zatozono, ze przyciagnigcie stawnych archi-
tektow podniesie prestiz catego przedsigwzigcia i przy-
czyni si¢ do jego sukcesu. Starano si¢ takze nada¢ mu
dynamiczny wyraz nowoczesnosci.

Obecnie infrastruktura transportowa miasta jest impo-
nujaca: dwa polaczone z sobg linig metra dworce kolejo-
we przyjmujace pociagi TGV, autostrady, obwodnica, szyb-
kie drogi miejskie, szybkie pociagi regionalne, linie tram-
wajowe i najdluzsza sie¢ metra automatycznego (VAL).
Doda¢ nalezy, ze czasy potaczen wynoszg: 40 minut
na lotnisko Roissy Charles de Gaulle, godzina do Paryza,
40 minut do Brukseli, godzina i 40 minut do Londynu,
2 godziny do Amsterdamu i niewiele dtuzej do Kolonii.
Ponadto w Lille znajduje si¢ jeden z terminali Eurotunelu
biegnacego pod kanatem La Manche.

W roku 2000 ustanowiona zostata jeszcze jedna strefa
uzgodnionego zagospodarowania Euralille 2, ktdra obej-
muje teren 22 ha potozony na potudnie od Grand Palais.
Tak wigc taczna powierzchnia obszaru objgtego zagospo-
darowaniem wynosi obecnie 142 ha. Catos¢ projektu
podzielono na pigé¢ czgsci stanowiacych pewne catosci:

— Euralille Centre,

— Romarin,

— Chaude Riviere,

— Saint Maurice,

— Euralille 2.

Do tej pory zrealizowano nastgpujace przedsiewzigcia:

— dwa dworce kolejowe — jeden nowy (Lille Europe),
drugi zmodernizowany (Lille Flandres), stanowiace cen-
tralny punkt projektu,

— centrum handlowe Euralille, mieszczace hipermarket
wielkosci 10 tysiecy m? i galerie¢ handlowa dla 120 buti-
kéw, co tacznie daje 66 tysigcy m? powierzchni handlo-
wych i ushugowych,

— 81 tysigcy m? powierzchni biurowe;j,

— 1000 mieszkan, zamieszkanych obecnie przez 2300
ludzi, dalsze 500 mieszkan w trakcie budowy,

— I’INPI (Institut National de la Propriété Industrielle),
ktérego oddziaty przeniesiono do Lille,

— park miejski imienia Henri Matissa,

—centrum Lille Grand Palais — 20 tysigcy m? po-
wierzchni wystawienniczej, centrum konferencyjne z trze-
ma salami na 300, 500 i 1500 miejsc, sala koncertowa
(Zénith) na 5000 miejsc siedzacych lub 7000 miejsc
w wariancie siedzace i stojace pod jednym dachem,

— uniwersytety i centra badawcze, w tym Wyzszg Szkote
Handlowa (L’Ecole Supérieure de Commerce de Lille)
1 Centre de Recherche de Souham,

— centrum kultury rockowej 4éronef, ktorego celem jest
umozliwienie produkcji i rozpowszechniania szeroko
rozumianej kultury rockowej, z sala koncertowa na 1500
miejsc,

— przebudowe w 2000 r. placu des Buisses dla utatwie-
nia pieszego dostgpu do dworcdw i przemieszczania si¢
pieszo po Euralille,

— budowg przejscia pieszego laczacego centrum han-
dlowe Euralille i dworzec Lille Flandres z rejonem Grand
Palais.

Efekt ekonomiczny 15-letniej dziatalnosci SAEM
Euralille mozna podsumowacé nastepujaco:

— przewidywana wielko$¢ inwestycji publicznych i pry-
watnych do 2010 r. to 1,8 miliarda euro,

— ponad 7 tysigcy zatrudnionych obecnie w Euralille,
w tym przede wszystkim w sektorze bankowym, ubez-
pieczeniowym, telekomunikacyjnym, informatycznym
i w doradztwie, przy czym prognozuje si¢, ze zatrudnienie
wzrosnie do 11 tysigcy w roku 2007 i 15 tysiecy w 2010,

— centrum handlowe Euralille obstuguje obecnie
14 milionéw klientdw rocznie (czyli srednio niemal 40 ty-
sigcy kazdego dnia), przy czym bardzo wzrosta atrakcyj-
nos¢ tego centrum po uruchomieniu galerii handlowe;j
(mall),

— centrum kongresowo-wystawienniczo-widowiskowe
odwiedza ponad milion klientéw rocznie,

—dworce Lille Flandres i Lille Europe przyjmuja
ponad 20 milionéw pasazerdw rocznie,

— planuje sig¢, ze docelowo na terenie Euralille ma
mieszkaé 67 tysigcy ludzi.

Calos¢ projektu jest jeszcze w trakcie realizacji i do
2010 r. planuje si¢ osiagnigcie nastepujacych wielkosci
inwestycji (facznie z juz zrealizowanymi):

— okoto 180 tysigcy m? powierzchni mieszkalnej, przy
czym znaczna jej czes¢ juz sprzedano,

— okoto 300 tysigcy m? dla biur, przy czym ponad
245 tysigcy juz zostalo sprzedane,

— okoto 40 tysigcy m? na hotele, przy czym ponad
15 tysigcy zostato juz sprzedane,

— okoto 100 tysigcy m? powierzchni handlowej i ushugo-
wej, przy czym prawie 79 tysiecy juz zostato sprzedane,

— okoto 100 tysigcy m? dla ustug publicznych®, przy
czym ponad 81 tysigcy juz zostato sprzedane,

— 19 ha terendw zielonych.

Ponadto planuje si¢, ze w ramach ustug publicznych
powstanie nowa siedziba wiadz regionu Nord-Pas de Calais
(wielkosci docelowej 60 tysiecy m?).

Podsumowanie dotychczasowych osiagnie¢ przed-
siewziecia pod nazwa Euralille musi prowadzi¢ do wy-
ciagniecia pewnych wnioskow o charakterze bardziej
ogolnym.

Francja jest krajem znacznie bardziej niz Wielka Bry-
tania zbiurokratyzowanym, dodatkowo silne sg tam trady-
cje kontrolowania przez wladze publiczne procesu zago-
spodarowania przestrzeni. Nawet jednak w tym kraju
stosuje si¢ formy organizacyjne i prawne, ktére pozwalaja
na partycypacj¢ sektora prywatnego w przeksztalceniach.
Tworzone w tym celu podmioty (jak Société d’Economie
Mixte — SEM) przejmuja kontrole nad procesem transfor-
macji. Nie jest to dziatalnos¢ tak elastyczna, jak w przy-
padku brytyjskich korporacji rozwoju, jednak prowadzi
proces zagospodarowania przestrzeni w charakterze
superdewelopera z uwzglednieniem ekonomicznych efek-
téw tego procesu.

Trzeba takze zauwazy¢, ze zupelnie inaczej niz w Wiel-
kiej Brytanii prowadzony jest sam proces zagospodaro-

6 Pod pojeciem ,,ustug publicznych” kryje si¢ szeroki zakres dzia-
talnosci, ktére weale nie musza by¢ utrzymywane ze $rodkéw publicz-
nych, ale stuza zaspokajaniu waznych potrzeb spotecznych; moga to
by¢ migdzy innymi szkoty, uczelnie, obiekty sportowe, rozrywkowe
czy kulturalne.
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wywania. Spotka powotana do prowadzenia procesu
przeksztatcenia bardzo czgsto sama prowadzi proces in-
westycyjny — co daje jej petna kontrolg nad ostatecznym
przestrzennym efektem — a dopiero potem poszczegélne
obiekty komercjalizuje (sprzedaje lub wynajmuje). Oczy-
wiscie, zazwyczaj, wstepne umowy dotyczace komercja-

lizacji sa podpisywane w trakcie albo nawet przed rozpo-
czeciem inwestycji, co zapewnia optacalnos¢ calej opera-
cji. W przypadku inwestowania przez podmioty prywatne
(w Euralille nalezat do nich na przyktad bank Crédit Lyon-
nais), przez spotke uzgadniany jest projekt i plan zagospo-
darowania terenu.

Rewitalizacja Bilbao

Bilbao, miasto liczace okoto 350 tysigcy mieszkancow,
jest centrum obszaru metropolitalnego zamieszkiwanego
przez ponad milion ludzi, co stanowi 43% populacji Kra-
ju Baskow’. W latach 70. i 80. XX w. zaczal podupadaé
tradycyjny przemyst tego regionu oparty gtéwnie na bran-
zy stalowej i stoczniowej. Stopniowo zamykano kolejne
przedsiebiorstwa, wzrastata stopa bezrobocia. W celu za-
pobiezenia katastrofie gospodarczej gtéwnego osrodka
Kraju Baskow i calej prowincji juz na poczatku lat 90.
przystapiono do dziatan majacych na celu przeorientowa-
nie i restrukturyzacje gospodarki oraz rewitalizacj¢ mia-
sta, a wlasciwie calego obszaru metropolitalnego Bilbao.
Wiadze Kraju Baskow zdawaty sobie sprawe z globalnych
wyzwan, przed jakimi stalo miasto i prowincja, dostrze-
galy zagrozenia wynikajace z degradacji Srodowiska i prze-
strzeni. Dlatego w 1989 r. zainicjowano na wniosek za-
rzadu regionu Kraju Baskow oraz rady prowincji Bizkaia
(Vizcaya) wysitek sformutowania strategicznych celow
rozwojowych. Owa strategia, znana pod nazwa Strategicz-
ny plan rewitalizacji obszaru metropolitalnego Bilbao,
zostata ostatecznie przyjeta w 1992 r. Jej horyzont czaso-
wy siegat 2010 r. Plan identyfikowat osiem gtéwnych ob-
szardw, na ktorych koncentrowacé sie powinny dziatania:

— inwestycje w kapital ludzki,

— stworzenie metropolii ustugowej w regionie plano-
wanego nowoczesnego przemystu,

— poprawienie moblino$ci wewngtrznej i dostgpnosci,

— poprawa stanu §rodowiska,

— rewitalizacja urbanistyczna,

— stworzenie centrum kulturalnego wysokiej rangi,

— koordynacja zarzadzania sektora publicznego i pry-
watnego,

— akcje spoteczne.

W kontekscie tej pracy szczegélnie interesujace wy-
daja sie trzy cele. Pierwszym jest rewitalizacja urbanistycz-
na, ktora wedlug strategii obejmowala:

— poprawe dostgpnosci mieszkan o odpowiedniej ja-
kosci dla spotecznosci metropolitalnej,

— udoskonalenie systemu infrastruktury technicznej
i wyposazenia terendw,

— wzniesienie znaczacych, symbolicznych budowli,
ktore przyczynityby si¢ do kreowania miasta jako centrum
kulturalnego wysokiej rangi i poprawialy zewngtrzny
wizerunek metropolii,

— dziatania w strefie planowania i zarzadzania, ktore
pobudzatyby zaréwno jednostki publiczne, jak i prywatne
do udzialu w procesie odnowy i przyspieszalyby imple-
mentacj¢ planu na réznych poziomach,

7 Formalnie rzecz ujmujac, Kraj Baskow jest regionem Hiszpanii.

— odzyskanie zdegradowanego obszaru miejskiego
i infrastruktury miejskiej, w tym w szczegdlnosci terenéw
poprzemystowych, a takze rewitalizacja i renowacja sta-
rego miasta,

— stworzenie osi integrujacej obszar metropolitalny
wzdtuz ujscia rzeki Nervion.

Analizujac cele w ramach strategii rewitalizacji urba-
nistycznej, warto zwrdci¢ w szczegolnosci uwage na ten
dotyczacy $wiadomej decyzji wykreowania bardzo wyso-
kiej klasy zespotdw kulturalnych, ktdre statyby si¢ nowym
symbolem miasta. To — przypomnijmy, ze rzecz dziala si¢
na poczatku lat 90. XX w. — wydawalo si¢ decyzja zaska-
kujaca, by nie powiedzie¢ ryzykowna, w miescie o bardzo
silnych tradycjach przemystowych i z takim wizerunkiem
na zewnatrz. Kto w 1992 r. znat jakie$ kulturalne zasoby
Bilbao, ktére przyciagnetyby turystow z catego swiata?
Takze decyzja o tworzeniu nowej osi integrujacej wzdtuz
rzeki byla decyzja $miala, przedefiniowujaca strukture
calego miasta i zobaczenie go wlasnie w kontekscie ob-
szaru metropolitalnego.

Drugim celem strategicznym, ktory przedefiniowywat
wewnetrzng strukture miasta i wptywatl na proces jego
odnowy, byla szeroko rozumiana mobilnos¢ i dostgpnosc,
a w szczegodlnosci:

— stworzenie systemu przemieszczefi wewngtrznych,
ktory przyspieszylby powiazania w ramach regionu,
obejmujacego takze sie¢ transportu publicznego i alterna-
tywnego,

— przylaczenie do europejskiej sieci autostradowe;j
i kolejowej, ktora pozwolitaby zaja¢ miastu bardzo wazne
miejsce w rejonie wokot Zatoki Biskajskiej,

— przeniesienie portu i jego zagospodarowania blizej
ujécia rzeki i uwolnienie w ten sposob zajmowanych przez
niego terenéw w centrum miasta, ktdre to tereny powinny
zosta¢ poddane rewitalizacji i wykorzystane dla kreowa-
nia wysokiej rangi centrum kulturalnego,

— rozw0j portu lotniczego.

W celach dotyczacych polityki transportowej znowu
wida¢ owo wsparcie dla realizacji idei ,,centralizmu kul-
turalnego” Bilbao.

[ wreszcie ostatni element — wspdtpraca publiczno-pry-
watna, wokot ktorej koncentruja si¢ nastgpujace cele:

— rozwijanie planowania lokalnego na terenie obszaru
metropolitalnego i wzmocnienie kompetencji wladz miej-
skich w zarzadzaniu rozwojem urbanistycznym,

— powotywanie specjalistycznych organizacji do nad-
zoru roznego rodzaju ustug miejskich, przede wszyst-
kim zwigzanych z infrastruktura techniczng (dostarczanie
wody, odprowadzanie $ciekow, gospodarka odpadami,
transport),
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— udoskonalenie i uczynienie bardziej efektywnym za-
rzadzania ustugami publicznymi, obejmujace takze reor-
ganizacj¢ administracyjna,

— rozw0j mieszanych publiczno-prywatnych inicjatyw
w przedsigwzigciach interesujacych obie strony.

W odniesieniu do tego ostatniego uwazano, ze przy-
czyni sig to takze do wniesienia ducha przedsigbiorczosci
oraz ze uwrazliwi ten sektor na dobro publiczne.

W maju 1991 r. powolano Stowarzyszenie na Rzecz
Rewitalizacji Obszaru Metropolitalnego Bilbao pod nazwa
Bilbao Metropoli-30. Jego zadaniem bylto rozwijanie prac
planistycznych i badawczych oraz promocja projektow
nastawionych na realizacje zalozen strategii.

Bilbao Metropoli-30 zostato zatozone przez 19 pod-
miotéw jako publiczno-prywatna organizacja typu non
profit. Wsréd cztonkdéw-zatozycieli znalezli sig¢: zarzad
(rzad lokalny) Kraju Baskéw, zarzad prowincji Bizkaia,
rada miasta Bilbao, Izba Handlowa Bilbao, Stowarzysze-
nie Gmin Baskijskich, firmy prywatne, media, uniwersy-
tety i centra badawcze, organizacje spoteczne. Wazne jest,
ze czlonkami-zatozycielami byto Renfe (koleje) oraz za-
rzad portu. Obecnie stowarzyszenie liczy okoto 130 czton-
kow.

Zakres dziatan Bilbao Metropoli-30 koncentrowaé sie
miat na czterech zasadniczych obszarach:

— po pierwsze, zadaniem stowarzyszenia bylo kiero-
wanie wdrazaniem opisanego wczesniej Strategicznego
planu rewitalizacji obszaru metropolitalnego Bilbao,

— po drugie, stowarzyszenie miato podejmowac wszyst-
kie rodzaje dziatan wynikajace z tego planu strategiczne-
go, a w szczegdlnosci te, ktorych celem byta poprawa
zewngtrznego i wewnetrznego wizerunku obszaru metro-
politalnego Bilbao,

— po trzecie, stowarzyszenie miato zleca¢ studia i ana-
lizy projektéow zwiazanych z obszarem metropolitalnym
Bilbao, a takze innych metropolii, po to, by zdoby¢ nie-
zbedna wiedze,

—1 wreszcie po czwarte, stowarzyszenie miato rozwi-
ja¢ wspotprace publiczno-prywatna, majaca na celu zna-
lezienie wspdlnych rozwigzan réznorodnych probleméw
trapiacych obszar metropolitalny Bilbao.

Stowarzyszenie bardzo intensywnie przystapito do
prac, szczeg6lng uwage przyktadajac do wykreowania
nowego wizerunku Bilbao — wizerunku, ktéry wigzalby
si¢ ze sztuka 1 kultura, a takze do promocji biznesu o wy-
sokiej specjalizacji.

Podjecie decyzji strategicznej dotyczacej rozwoju opar-
tego na dziatalnosci kulturowej spowodowato, ze wladze
zwrocily si¢ jeszcze w 1991 r. do Fundacji Solomona
R. Guggenheima z propozycja udziatu w programie rewi-
talizacji. Pod koniec tego roku zawarta zostata wstgpna
umowa powotujaca niezalezng instytucj¢ pod nazwa Gug-
genheim Muzeum Bilbao, w ktorym to kulturowym cen-
trum miata by¢ prezentowana amerykanska i europejska
sztuka XX w. W lutym nastepnego roku umowa ta zostata
uroczys$cie podpisana przez przewodniczacego zarzadu
Kraju Baskow i prezesa Fundacji Guggenheima. Od poczat-
ku bylo jasne, ze sam budynek muzeum sztuki nowocze-
snej musi stanowi¢ czytelny, rozpoznawalny znak, symbol
nowego Bilbao. Zadanie powierzono Frankowi Gehry’emu,

ktorego koncepcja najpelniej wykorzystywata potencjat
miejsca i przeksztalcata znaczng cze$é miasta.

Gehry zaprojektowat oryginalny budynek, liczacy
24 tysigce m? (powierzchnia wystawiennicza oraz audyto-
rium, niezbgdne zaplecze administracyjne, restauracja
1 sklepy).

Otwarcie muzeum w 1997 r. stato si¢ wydarzeniem na
skale swiatowa, gtéwnie z powodu $miatosci projektu.
Zaproszenie do prac w miescie innych stynnych architek-
tow (kolej podziemna projektu Normana Fostera otwarta
w 1995 1., most pieszy Uribitarte projektu Santiago Cala-
travy czy przebudowa nabrzeza Cesara Pelli) takze ode-
grato niemata rolg. Bilbao z procesu rewitalizacji uczyni-
to znaczace wydarzenie kulturalne.

Warto takze zwrdci¢ uwage, ze muzeum okazato sie
bardzo dochodowym przedsigwzigciem. W ciagu pierw-
szych pigciu lat dziatalnosci zanotowano 5 150 000 zwie-
dzajacych, co oznacza, ze $rednio rocznie muzeum zwie-
dza ponad milion ludzi — dwukrotnie wiecej niz zaktadat
wstepny biznesplan. Muzeum stato si¢ takze niebywatym
srodkiem promocji — niemal cala $wiatowa prasa wspomi-
nata o ,,wydarzeniu architektonicznym”, jakim byta reali-
zacja muzeum. ,,Time Magazine” nazwal je ,,pierwszq
wielka budowla XXI wieku”. Podczas pierwszych czte-
rech miesigcy funkcjonowania tej instytucji naliczono
blisko 3000 wzmianek, reportazy i artykutléw w europej-
skich, amerykanskich i potudniowoamerykanskich me-
diach. Nic dziwnego, ze zadziatato to jak magnes na tu-
rystow z réznych krajow, ktorzy dotad nie odznaczali si¢
zainteresowaniem dla sztuki wspodlczesnej. Przyciagato ich
raczej ,,wydarzenie urbanistyczne” niz zbiory, jakimi mo-
glo pochwali¢ si¢ muzeum.

Budowa muzeum, kosztujaca 84 miliondéw euro, sfinan-
sowana w catosci ze Srodkéw publicznych (50% zarzad
Kraju Baskéw i 50% rada prowincji Bizkaia), zwrocila sie
w rekordowo krétkim czasie (3 lata). W nastgpstwie powsta-
nia i funkcjonowania muzeum bezpo$rednie korzysci po-
migdzy rokiem 1997 a 2001 zamknely sie kwota ponad
775 miliondw euro, czyli 10-krotnie wyzsza niz koszty samej
inwestycji. Doda¢ tu nalezy, ze na poczatku wiadze lokal-
ne zobowiazaly si¢ takze ponie$¢ pewne koszty zwigzane
z funkcjonowaniem muzeum. Zatozono, ze muzeum bedzie
si¢ samofinansowac w 70%, a pozostate 30% pokryja w row-
nych czgsciach inwestorzy (czyli zarzad Kraju Baskow i rada
prowincji Bizkaia). Tymczasem do 2001 r. oprocz bezposred-
nich przychodéw do kasy regionu naptyneto dodatkowo
niemal 120 milionéw euro z tytutu podatkow.

Muzeum Guggenheima, jakkolwiek najstynniejsze, jest
tylko jednym z elementdw programu catej sieci ,,infrastruk-
tury kulturalnej”, obejmujacej wiele elementow, w tym
Muzeum Reprodukeji Sztuki, Muzeum Baskijskie, Mu-
zeum Walk Bykow, Muzeum Procesji Wielkiego Tygodnia
czy Muzeum Morskie.

Nastepnym waznym elementem owe;j ,,infrastruktury kul-
turalnej” stato si¢ Centrum Kongresowo-Koncertowe Euskal-
duna, ktérego budowg rozpoczgto w roku 1994, a zamknieto
kosztem 76 milionéw euro cztery lata pozniej. Tym razem
takze nie byto konieczne czekanie zaktadanych wstepnie
pigciu lat na zwrot kosztéw inwestycji — odzyskano je
bowiem juz w dwa lata. Od otwarcia w koncu 1998 r.
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do 2002 r. centrum wygenerowalo 47 milionéw euro w po-
datkach i optatach oraz stworzylo 1358 miejsc pracy.
Euskalduna zdobyta takze — jako pierwsza wsrdd sal koncer-
towych i centréw kongresowych Hiszpanii — certyfikat jako-
$ci ISO 9002 i jest najchetniej wybierana przez organizato-
réw rozmaitych imprez. Co wazne, centrum wspolpracuje
i koordynuje swoje dziatania z innymi jednostkami kultural-
nymi w miescie i regionie.

Niezaleznie od realizacji znaczacych przedsigwzigé
zwiazanych z kulturg zakonczono takze wiele innych in-
westycji, m.in. centrum biznesowe, centra handlowe czy
mieszkania. Istotne dla procesu rewitalizacji byly takze
inwestycje infrastrukturalne, w tym rozbudowa portu
lotniczego i metra. Rozwijajac wizerunek Bilbao jako cen-
trum kulturalnego, powierzono projekty znanym architek-
tom. I tak, zbudowany naktadem 42 milionéw euro port
lotniczy projektowat Santiago Calatrava. Lotnisko to, otwarte
w 2000 r., jest w stanie obstuzy¢ 2,5 miliona pasazerow
rocznie. Z kolei system metra miat za zadanie poprawi¢
znacznie wewngtrzne powigzania obszaru metropolitalne-
go i catego regionu. Zaprojektowanie stacji metra w obre-
bie centrum miasta powierzono Normanowi Fosterowi.
Jego dzietem jest wyglad stacji, dojs¢ oraz zewnetrznych
czesci budowli. Oprocz tego podjeto wiele inwestycji in-
frastrukturalnych, w tym wdrozony zostal unikalny sys-
tem gospodarki odpadami.

Wsrdd najbardziej znanych przedsigwzigé rewitaliza-
cyjnych w Bilbao nalezy wymieni¢ rewitalizacje¢ tak zwa-
nych waterfrontow, czyli obszaré6w potozonych wzdtuz
rzeki Nervion. Od strony organizacyjnej zadanie prze-
ksztatcenia dawnych terendéw przemystowych i portowych
wzdtuz rzeki Nervion powierzono korporacji Bilbao Ria
2000, zatozonej w listopadzie 1992 r. Zadaniem tego cia-
la o charakterze non profit jest koordynacja, wdrazanie
oraz realizacja projektow urbanistycznych, transportowych
i zwigzanych z ochrong srodowiska.

Bilbao Ria 2000 zostata utworzona w zasadzie wylacz-
nie przez podmioty publiczne — panstwowe, reprezento-
wane przez publiczne spotki, w tym SEPES (zajmujaca
si¢ miedzy innymi zagospodarowywaniem terenéw czy
realizacja programéw taniego mieszkalnictwa), zarzad
portu, spotki kolejowe ADIF (dawniej Renfe) i Feve oraz
regionalne, reprezentowane przez administracje r6znych
szczebli. Ksztatt udziatdéw wyglada nastgpujaco:

—25% — SEPES,

— 10% — zarzad portu Bilbao,

— 10% — Renfe,

— 5% — Feve,

— 15% — zarzad Kraju Baskow,

— 15% — rada prowincji Bizkaia,

— 15% — miasto Bilbao,

— 5% — miasto Baracaldo.

Kapitat zatozycielski korporacji wyniést 1,8 miliona
euro. Udziatowcy wniesli do spotki prawa wlasnosci tere-
noéw potozonych w centralnych cz¢sciach Bilbao i Bara-
caldo. Miasta zmienialy przeznaczenia terendéw, a nastgp-
nie Bilbao Ria 2000 w nie inwestowala (na przyktad
w oczyszczenie obszaru, budowe drog, wyposazenie w in-
frastrukture) i sprzedawala dziatki, uzyskujac fundusze
na dalsza dziatalnosé. Celem spoitki nie jest dziatalnos¢
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zarobkowa — jej naczelnym zadaniem jest rewitalizacja
obszaréw zdegradowanych, na ktdra przeznacza $rodki
ze sprzedazy terenow. W ostatnich latach Bilbao Ria 2000
pozyskuje takze srodki w ramach subsydiéw z Unii Euro-
pejskiej na finansowanie wybranych projektow. Obecnie
$rodki te stanowig 14% budzetu korporacji.

Wiréd najwazniejszych obszaréw rewitalizowanych
mozna wymienic:

— Abandoibarra,

— Ametzola,

— Bilbao La Vieja,

— Baracaldo,

— Basurto-San Mamés-Olabeaga.

Bilbao Ria 2000 rozpoczgta takze przebudowe linii
kolejowych i powigzania ich w nowga sie¢. Najwigkszy
projekt w tym zakresie jest realizowany w poludniowej
czgsci Bilbao.

Abandoibarra to najbardziej znaczacy projekt Bilbao
Ria 2000, obejmujacy niemal 35 ha gruntu w centrum mia-
sta. Teren ten przez diugie lata byt catkowicie niedostgp-
ny. Plan przewidywatl uczynienie tego miejsca centrum
nowego Bilbao. Udostepnione i urzadzone zostaty nabrze-
za, ktérymi mozna si¢ przechadzaé¢ od centrum Fuskaldu-
na az do mostu pieszego Uribitarte. Promenada obejmuje
$ciezki piesze, $ciezke rowerowa i obstugiwana jest przez
trzy przystanki tramwajowe. Wiele uwagi poswigcono
uksztaltowaniu przestrzeni publicznych — parkow, placow,
ciagdw pieszych, natomiast reszt¢ terenu przeznaczono pod
dzialalnos$¢ ustugowa, w tym biura, hotele, centra handlo-
we irozrywkowe. Powstata takze nowa zabudowa miesz-
kaniowa. Ponad 11,5 ha zajmuje obecnie zielen.

Inng duza inicjatywa podjeta przez Bilbao Ria 2000
jest projekt znany pod nazwa Operacion Galindo, reali-
zowany od 1998 r. na terenie Baracaldo. Obszar wzdtuz
linii brzegowej o wielkosci okoto 60 ha uzytkowany byt
dawniej przez przemyst, przede wszystkim stalowy. Wigk-
szo$¢ terenu zostala uzyczona Bilbao Ria 2000 przez
rade prowincji Bizkaia, cz¢$¢ natomiast wniosty do spot-
ki znajdujace si¢ w niej podmioty. Podobnie jak mia-
to to miejsce na obszarze Abandoibarry, takze i tu podjeto
decyzje o catkowitej transformacji. Zaplanowano tere-
ny mieszkaniowe i zwigzane z nimi tereny rozrywkowe
i rekreacyjne, centrum biznesowe oraz nowoczesny kom-
pleks sportowy. Waznym elementem rewitalizacji by-
fa poprawa powiazan transportowych dzielnicy, w tym
przede wszystkim powiazanie jej z autostrada A8 oraz
przebudowa wewngetrznego uktadu komunikacyjnego. Te
ostatnie dziatania w duzej mierze znosity bariery, ktore
dotad uniemozliwialy odegranie rejonowi znaczacej roli
w obszarze metropolitalnym Bilbao. W$réd wazniejszych
inwestycji zrealizowano jak dotad spore centrum bizneso-
we, oferujace 41 tysiecy m? powierzchni biurowej, w ra-
mach ktorego zlokalizowana zostata takze nowa siedziba
rady prowincji Bizkaia. Do inwestycji majacych charak-
ter zdecydowanie ponadlokalny nalezy takze nowy stadion
pitkarski Lasesarre, otwarty we wrzesniu 2003 r. Stadion
ten, liczacy niemal 8000 miejsc dla publiczno$ci, ma czg-
sciowo kryte trybuny oraz bardzo nowoczesne wyposaze-
nie. Calkowity koszt tej inwestycji wyniost 9,6 miliona
euro.
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Przedsigwzigcia prowadzone przez Bilbao Ria 2000
sa naprawd¢ bardzo réznorodne, nie ma potrzeby szcze-
gotowo opisywacd ich wszystkich. Pamigtaé przy tym trze-
ba, ze jest to tylko jeden z podmiotow realizujacych poli-
tyke rewitalizacji miasta nadzorowana przez Bilbao Me-
tropoli-30.

Jako miernik sukcesu rewitalizacyjnego miasta moga
postuzy¢ wyniki badan zamieszczone w raporcie rocznym
Bilbao Metropoli-30, ktére wskazuja, ze 86% wszystkich
0sob przybywajacych do miasta uwaza je za atrakcyjne do
zwiedzenia lub organizacji roznych przedsiewzigé. Nalezy
to uzna¢ za ogromny sukces miasta, jeszcze kilkanascie lat
temu znanego jedynie w skali lokalnej, a na dodatek obciazo-
nego wieloma problemami spoteczno-gospodarczymi. Nie
bez znaczenia dla sukcesu przeksztalcania obszaru metropo-
litalnego Bilbao i samego miasta byt fakt, ze wladze Kraju
Baskow mialy juz na poczatku lat 90. XX w. jasno zdefinio-
wang strategi¢ rozwoju caltego regionu. Znalazta ona nowy
kontekst regionu w skali europejskiej — jako obszaru facza-
cego ,.Luk Atlantycki” (rozpiety od kanatu La Manche po
wybrzeza Portugalii) i ,,Luk Srédziemnomorski” (wia-
zacy rejon Gibraltaru z polnocnym krancem Adriatyku),
adodatkowo potozonego na linii Paryz—Madryt. Strategia roz-
pisywata takze role trzem gtéwnym miastom Kraju Baskow
— Bilbao, San Sebastian, Vitorii.

Na przyktadzie przedstawionej tu rewitalizacji Bilbao
mozna przeanalizowac jeszcze inng droge transformaciji
zdegradowanych obszarow miejskich niz te, ktére mozna

bylo zaobserwowac¢ w modelu brytyjskim czy francuskim.
Mozna jq uzna¢ za model angazujacy w najwigkszym stop-
niu $rodki i podmioty publiczne oraz rezerwujacy tymze
podmiotom najwigkszy wptyw na decyzje o przeksztatce-
niach przestrzennych. Jednak nawet w sytuacji, kiedy do-
minujaca rol¢ przejmuja jednostki samorzadu terytorial-
nego i spétki publiczne, zawiazana przez nie korporacja
rozwoju (jak mozna by okresli¢ zaréwno Bilbao Metro-
poli-30, jak 1 Bilbao Ria 2000) dziata na zasadach dos¢
precyzyjnego biznesplanu, ktorego zadaniem jest takie
wdrozenie przedsigwzigcia, aby zaczelo ono generowaé
zyski. Mozna zatem zaryzykowac twierdzenie, Ze najistot-
niejszy nie jest chyba sktad udziatowcéw korporacji roz-
woju, ale zasady jej dziatania.

Warto takze odnotowac, ze spotki publiczne wchodza-
ce w sktad opisywanych tu korporacji rozwoju byty zwia-
zane przede wszystkim z dziatalnoscia w zakresie trans-
portu kolejowego. Poniewaz przedmiotem przeksztatcen
byly czesto zdegradowane tereny kolejowe lub pokolejo-
we, ich udzial w calym przedsigwzigciu pozwalat na
skuteczniejsze wdrazanie programOw naprawczych. W sy-
tuacji, kiedy tego rodzaju przedsigbiorstwa pozostajg
w rekach panstwa, doswiadczenia Bilbao moga okaza¢ si¢
nad wyraz pozyteczne.

Wreszcie wazne jest, ze promocja projektu rewitaliza-
cji Bilbao skierowana byta nie tylko na zewnatrz, ale tak-
ze miata na celu zaangazowanie w realizacj¢ wizji lokal-
nej spotecznosci.

Podsumowanie

W Europie prowadzi si¢ wiele duzych projektow rewita-
lizacji miast. Wsrdd nich szczegélnie interesujace sa zapew-
ne programy transformacji Koop van Zuid w Rotterdamie,
rewitalizacja portu w Genui, przebudowa centrum Berlina
i nabrzezy w Amsterdamie, przebudowa centrum pétnocne-
go w Zurychu czy projekt Lyon Confluence, obejmujacy in-
teresujacy teren w widlach Saony i Rodanu. Znajduja si¢ one
w rozmaitych stadiach realizacji. W ramach przeprowadzo-
nych badan przeanalizowano takze te programy, jednak nie
ma juz potrzeby opisywac ich doktadnie, gdyz przytoczone
weczesniej przyktady wystarcza do wyciagnigcia wnioskow
w interesujacej nas dziedzinie.

Whioski, jakie sformutowano po analizie transforma-
cji opisywanych tu obszarow, warto cho¢ w cze$ci uznac
za zasady, ktére daja szans¢ na powodzenie operacji prze-
ksztatcania duzych fragmentéw miasta.

Jako warunek powodzenia nalezy chyba wymienié
w pierwszym rzg¢dzie partnerstwo publiczno-prywatne.
Owo partnerstwo moze — jak widaé to w opisanych wyzej
przypadkach — przybiera¢ rozne formy, jednak zawsze musi
uwzgledniaé potrzeby partnera prywatnego. Bez tego ele-
mentu nie zdota si¢ przyciagna¢ zadnych inwestycji. Nie
jest takze uzasadnione twierdzenie, ze partnerzy prywatni
nie rozumiejg interesu publicznego. W wielu przypadkach
to ich sitami ocalane jest na przyktad cenne dziedzictwo
kulturowe. Paradoksalnie wida¢ to najlepiej tam, gdzie
sektor prywatny ma najwigksza swobodg dziatania, a pod-
mioty publiczne wykazujg najwigksza elastycznosé.

Po drugie, konieczne jest stworzenie specjalnych ram
organizacyjnych procesu rewitalizacji. W wiekszosci
opisanych przypadkow sa to specjalnie korporacje dewe-
loperskie lub rozwojowe. Ich forma prawna i zakres inge-
rencji wladz publicznych w ich tworzenie i funkcjono-
wanie moze by¢ bardzo rézny. Widaé, ze najbardziej
liberalng postawa odznacza si¢ tu Wielka Brytania, gdzie
korporacja tego rodzaju kontrolowana byta w zasadzie wy-
acznie przez podmioty reprezentujace sektor prywatny lub
niezaleznych specjalistow. Mniej liberalny model obser-
wujemy we Francji. Tam z kolei powotane do przeksztal-
cenia terenu spoitki sa kontrolowane przez wtadze publicz-
ne, ale udziat sektora prywatnego w tych spotkach jest
znaczacy. Wreszcie przyktad hiszpanski pokazuje, ze moz-
na prowadzi¢ takze ten proces przez podmiot catkowicie
kontrolowany przez wladze publiczne. (Ale zaangazowa-
ne w projekt spotki — chociaz publiczne — dziataja na za-
sadach rynkowych). Ten ostatni przyktad jest jednak moze
nieco nietypowy, gdyz dotyczy Kraju Baskéw, ktory ma
spotecznos¢ bardzo silnie zaangazowang w sprawy swo-
jego regionu i z silnym poczuciem wiasnej odrgbnosci
kulturowe;.

Po trzecie, dos¢ paradoksalnie — wydaje sig, ze warun-
kiem udanej transformacji jest rezygnacja z tradycyjnych
narzedzi planistycznych. W kazdym analizowanym przy-
padku rewitalizacja odbywa si¢ albo przez specjalne na-
rz¢dzia urbanistyki operacyjnej, ktore pozwalajg ,,ominaé”
normalna procedure planistyczna, albo — jak miato to miej-
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sce w przypadku Docklands — przez catkowite zawiesze-
nie tradycyjnych procedur. Oznacza to by¢ moze, ze tra-
dycyjne planowanie nie nadaje si¢ zbytnio do wspierania
procesu rewitalizacji.

Nastepstwem dwoch wezesniej opisanych warunkow jest
fakt, ze spotecznos¢ lokalna (rozumiana najbardziej wasko
— czyli mieszkancoéw przeksztalcanego obszaru) nie moze
uczestniczy¢ w procesie uzgadniania sposobu zagospodaro-
wania terenu w tradycyjnym jego rozumieniu. Zazwyczaj
prowadzi to bowiem nie tylko do ujawnienia si¢ syndromu
NIMBY (Not In My Backyard), ale wrgcz BANANA
(Build Absolutely Nothing Anywhere Near Anyone)®. Nalezy

8 Ta dowcipna nazwa pochodzi z ksiazki Halla i Pfeiffera [6].

natomiast podja¢ obywatelska dyskusj¢ w ramach szerszej
spotecznos$ci miejskiej, obejmujacej takze biznes. Co cieka-
we, brak gtosu lokalnej spotecznosci — znowu paradoksalnie
— nie prowadzi do pogorszenia si¢ warunkéw zycia na da-
nym obszarze, a przeciwnie — bardzo znaczaco je podnosi.
Niekiedy takze wyzwala nieoczekiwana spoteczna aktywnos¢.

No i wreszcie nalezy jasno stwierdzié, ze nie dokona
sie transformacji bez zaangazowania §rodkéw publicznych.
W wersji ,,minimum” oznacza to inwestycje w infrastruk-
ture techniczna, w tym w pierwszej kolejnosci w powiaza-
nia transportowe.

Przeprowadzone badania moga — jak si¢ wydaje — sta-
nowi¢ wazng pomoc dla konstruowania modelu rewitali-
zacji miast polskich.
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On the regeneration of deteriorated urban areas

There are many degraded areas in Polish cities, including not only
former military, railway and industrial terrains but also housing areas
or degenerated sports fields. At present, many Polish cities take up
regeneration programmes. Such a task requires particular expertise
— how to define a strategic vision of future development, how to build
an organizational structure supporting the implementation of this
vision, and how to gain financial support.

Many papers consider theoretical instruments of regeneration
processes but case studies are also very useful. The most interesting are

case studies of successfully completed transformations that had resulted
in establishing new, living parts of the city.

The paper presents three different case studies of urban regenera-
tion — London Docklands, Euralille and the new waterfront of Bilbao.
Three different ways of transformation that had been applied are
analyzed in the paper — a liberal approach in the Docklands to very
strong public supervising in Bilbao. Those cases prove that different
regeneration systems may be applied in Polish cities. The paper
indicates basic conditions of successful urban regeneration.
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