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Abstrakt. W obecnej dobie kwestia wilasciwego zagospodarowanie terendéw po-
przemystowych, pokolejowych i po bytych portach jest bardzo wazna. W Polsce rzadko
urzadza sie w ich miejsce tereny zielone. Artykut przedstawia dwa, pochodzgce ze Stanéw
Zjednoczonych AP przyktady adaptacji na parki miejskie bytego wiaduktu kolejowego
i nabrzeza przetadunkowego. Te ostatnie sg najczesciej adaptowane na cele magazynowe,
czasem stuzg jako parkingi. Ciekawy przyktad adaptacji dawnego nabrzeza na park miejski
pochodzi z Filadelfii. Na park zamieniono rowniez stary wiadukt biegngcy zachodnim
brzegiem Manhattanu. Konstrukcja przez lata zarosta krzakami i drzewami, a projekt jedynie
usankcjonowat ten stan. Oba przyktady wyraznie ukazujg role, jakg w kreowaniu przestrzeni
miejskiej mogg odegrac lokalne spotecznosci.

Stowa kluczowe: rewitalizacja, nabrzeze, architektura krajobrazu, dziedzictwo
przemystowe, park miejski.

Relikty infrastruktury transportowej, a szczegodlnie obiekty liniowe, jak torowiska,
bocznice, wiadukty czy nabrzeza przetadunkowe, traktowane sg najczes$ciej jako rezerwa
terenéw, a wszelkie konstrukcje z nimi zwigzane — jako kosztowna ucigzliwo$¢ do usuniecia.
Towarzyszgca tym obiektom wtdrna zielen postrzegana jest takze przez pryzmat kosztow,
jakie nalezy ponies¢, by oczysci¢ teren pod nowe inwestycje. Tymczasem pokryte bujng
roslinnoscig tereny wzdtuz starych linii kolejowych, nabrzezy itd., stanowig cenng rezerwe
terendw zieleni, wystepujgcg — co szczegdlnie wazne — na terenach poprzemystowych,
zwykle niemal catkowicie zieleni pozbawionych. Pozostawianie ich w stanie dzikim
oczywiscie nie wchodzi w rachube, gdy chcemy, by nasze miasta byty uporzadkowane,
piekne i zadbane. Dlaczego zatem nie zaakceptowac rozwigzania, ktére podsuwa nam sama
natura? W obecnej sytuacji planowania przestrzennego w Polsce, gdy zamiast urbanistow
w role kreatorébw przestrzeni miejskiej czesto wcielajg sie deweloperzy i inwestorzy,
a wskaznik zysku zdaje sie niepodzielnie panowac¢ nad wskaznikami wykorzystania terenu,
tereny pofabryczne zastepowane sg przez lofty igalerie handlowe, prézno tam szukaé
parkéw.

Dwa interesujgce i chyba warte rozpropagowania przyktady adaptacji takich reliktéw na
parki miejskie pochodzg z Nowego Jorku i Filadelfii. Oba zostaty zaprojektowane przez to
samo biuro projektowe i w obu przypadkach w procesie decyzyjnym ogromng role odegraty
lokalne spotecznoéci.
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High Line — park na wiadukcie

W czerwcu 2009 r. w Nowym Jorku zostat otwarty dla publicznosci wyjatkowy park.
Wyjatkowy, bo waski na kilka metrow, dtugi na kilkaset i potozony na wysokosci dwoch
kondygnacji nad poziomem terenu. Nowy park urzgdzony zostat bowiem na nieczynnym
wiadukcie kolejowym biegngcym wzdtuz zachodniego skraju Manhattanu.

Pierwsze tory utozono na tej trasie juz w 1847 r. Biegly na poziomie terenu, oddzielajgc
miasto od nabrzeza rzeki Hudson. W miejscach, w ktérych tory przecinaty ulice i aleje,
dochodzito do licznych wypadkoéw, totez biegngcg wzdtuz tej trasy 10th Avenue szybko
przechrzczono na aleje Smierci (ryc. 1). W 1929 r. zdecydowano przebudowag linie tak, by
zapobiec tragicznym wypadkom, a zarazem usprawni¢ jej funkcjonowanie. Wiadukt
poprowadzono przez $rodek kwartatdw zabudowy. Czasem nawet tory przebiegaty przez
budynki fabryczne przewazajgce w tej dzielnicy. Po High Line kursowaty gtoéwnie pociggi
towarowe z surowcami transportowanymi wprost do zaktadéw, dzieki czemu tatwy byt odbiér
gotowych produktéw. Rozwdj transportu samochodowego w latach 50. sprawit, Zze znaczenie
tej linii kolejowej znacznie zmalato. Ostatni pocigg — transport trzech wagonéw mrozonych
indykoéw, pokonat te trase w 1980 r. Od tej pory stalowa konstrukcja juz tylko zaciemniata
ulice, a na nieuzywanych torowiskach wyrosty krzaki i drzewa.

Ryc. 1. Dzi$ nad miejscem feralnego skrzyzowania 10th Avenue z High Line istnieje

plac urzadzony w formie amfiteatralnej widowni
(fot. S. Lotysz, 2012)

W latach 90. wiasciciele terenu pod wiaduktem zawigzali stowarzyszenie, domagajgc
sie usuniecia pozostatosci linii kolejowej. We wrzesniu 1992 r. Federal Interstate Commerce
Commission wydata zgode na wyburzenie catego wiaduktu. Odcinek na dtugosci pieciu
kwartatbw od Gansevoort do Bank Street padt nawet wczesniej, bo na poczatku 1991 r.
Proces wyburzania ustal, gdy pojawity sie watpliwoéci, kto ma zan zapfaci¢c. Wiadze
federalne chciaty roztozenia kosztéw na firme Conrail, ostatniego zarzgdce linii kolejowej,
i wiascicieli posesji, przez ktore przebiegata. Spér i procesy sadowe trwaty przez lata,
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a tymczasem w miescie dojrzewat coraz silniejszy ruch na rzecz ocalenia reliktéw High Line
jako zabytku techniki.

Nie bez znaczenia bylo ozywienie, jakie w koncu lat 90. stato sie udziatem dzielnicy
Chelsea i catego zachodniego Manhattanu. Chelsea stato sie modne. W starych fabrykach
zaczeto urzadzaé mieszkania, pojawity sie nastrojowe knajpki i markety, zaczeli sie tu
przenosi¢ artysci, studenci i podstarzali hippisi. Za nimi zawitali turysci. Stara High Line
przebiegata m.in. przez kwartat, w ktéorym dzi§ miesci sie niezwykle popularmy zespot
handlowo-ustugowy Chelsea Market. W starych wnetrzach, niemal w sercu dawnej dzielnicy
ubojni i rzezni (zwanej Old Meat District), przy 9th Avenue i 15th Street ulokowaty sie sklepy,
punkty ustugowe, restauracje i kawiarnie (ryc. 2). Choé na wysokosci 15th Street High Line
jest juz rozebrana, belki nosne wiaduktu przechodzacego przez budynek zachowaty sie.
Widac je nad korytarzem prowadzgcym do zachodniego wyjscia marketu.

Ryc. 2. Pasaz handlowy urzadzony w poprzemystowych wnetrzach Old Meat District
(fot. S. Lotysz, 2004)

Spoteczna batalia o tory

W reakcji na ozywienie gospodarcze dzielnicy wtasciciele terenéw pod wiaduktem
jeszcze usilniej dazyli do wyburzenia jego resztek. Najwyrazniej nie dostrzegali, ze
najwiekszy urok Chelsea polega na postindustrialnym charakterze tego miejsca. W oczach
deweloperow stary wiadukt to tylko sterta ztomu zajmujgca miejsce, na ktérym mogtyby
stang¢ nowe obiekty — nowoczesne apartamentowce i biurowce, najpewniej niewiele
odbiegajgce od tego, co buduje sie gdzie indziej w miescie. Tymczasem przekonanie
lokalnej spotecznosci o wyjgtkowosci dzielnicy i waloréw przebiegajgcej przez nig starej linii
kolejowej znalazto wyraz w powotaniu w 1999 r. Stowarzyszenia Przyjaciét High Line.
Aktorzy, intelektualisci i pisarze wystgpili w obronie tego zabytku techniki. W sukurs przyszty
im pozytywne przyktady realizacji obiektéw, ktérych projektanci nie tylko umiejetnie

131



wkomponowali je w przestrzen wokét wiaduktu (a raczej pod nim), ale i uczynili z tego
sgsiedztwa zalete. Projekt myjni samochodowej Chelsea Carwash, wzniesionej w 2000 r.,
wyszedt z pracowni Cybul & Cybul and Chrsitopher K. Grabe i od razu zostat dobrze przyjety
przez krytykéw. ,To szkliste poszycie nad ciemng stalg jest widokiem bardziej zatrzymujgcym
wzrok niz jakiekolwiek migajgce, neonowe cuda” — na tamach zurnalu ,Architecture” pisata
woéwczas krytyk Anne Guiney [2000].

Jeden budynek inkorporujgcy krétki odcinek wiaduktu to jednak za mato, by wskazac
kierunek zagospodarowania struktury o ditugosci liczonej w kilometrach. Taki pomyst
catosciowego wykorzystania nieuzywanego wiaduktu i to do$¢ wczesnie, bo ledwie rok po
zamknieciu linii, miat architekt Steven Holl. Zaproponowat on wybudowanie na odcinku od
19th do 29th Street serii osiemnastu doméw mieszkalnych. Miaty to by¢ indywidualnie
zaprojektowane budynki o roznym charakterze, od schronisk dla bezdomnych po luksusowe
apartamenty. Projekt ,Bridge of Houses” zaktadat pozostawienie przejécia pieszego
w poziomie dawnego torowiska a takze urzadzenie ciggu placow pomiedzy kolejnymi
domami, jakby nanizanymi na wstege wiaduktu. Holl pierwszy dostrzegt, Ze miejsce to ma
spory potencjat rekreacyjny. Brak terendw zieleni i przestrzeni publicznych w tej czeéci
miasta stat sie po latach jednym z mocniejszych argumentow zwolennikow zachowania
wiaduktu i urzgdzenia na nim parku.

Projekt Holla pozostat niezauwazony. W 1981 r. na takie pomysty bylo chyba za
wczesnie. Dwie dekady pozniej, juz w apogeum dyskusji nad przysztoscig starego wiaduktu,
pojawit sie kontrowersyjny projekt obiektu na dziatce przecietej przez historyczny
wiadukt. Francuski architekt Jean Nouvel zaproponowat wzniesienie na rogu West 13th
Street i Washington Street zespotu sktadajgcego sie 32-pietrowej wiezy mieszkalne;j,
budynku ustugowego o 5 pietrach oraz obiektu o funkcji mieszanej, wysokiego na 8 pieter.
Architekt wykorzystat wiadukt jako element determinujgcy forme budynku — torowisko
przecina pod ostrym katem caty zespét. Nie byla to jednak ani odpowiedz na pytanie, co
zrobi¢ z catg linig — jak Holla, ani tez subtelne powigzanie starego z nowym, jak w myjni
autorstwa Cybul & Cybul. Nouvel chciat takze zamieni¢ 100-metrowy odcinek wiaduktu
w teren parkowy, czym bynajmniej nie zyskat sobie poparcia Stowarzyszenia Przyjaciét High
Line. Oni chcieli wiecej. Chcieli urzadzenia parku na catym odcinku zachowanego wiaduktu.

Przyjaciele High Line zdawali sobie sprawe, Zze realizacja projektu Nouvela
zniweczytaby ich zamiary. Pozbawitaby ich tego, co najcenniejsze. Koronnym argumentem
w prawnej batalii przeciwko projektowi btyskotliwego, ale niezbyt czutego na kontekst
miejsca francuskiego architekta, jak okreslit go Robert Stern w monumentalnym dziele ,New
York 2000” [2006], byta zbyt duza wysoko$é budynku w poréwnaniu ze $rednig w tej
dzielnicy. Stowarzyszenie Przyjaciot High Line wygrato w sgdzie jeszcze raz w 2002 r.,
podwazajgc decyzje o rozbidrce wiaduktu, podjetg przez odchodzgcego burmistrza
Giulianiego. Tym razem to mito$nicy i obroncy tego zabytku techniki przeszli do ofensywy.
Postanowili zmieni¢ nastawienie wiadz miejskich, tak by nie probowaly wiecej rozebraé
wiaduktu. Wykonano plan studialny z analizg skutkéw inwestycji, z ktorej wynikato, ze
zamiana wiaduktu na otwartg przestrzen publiczng przyniesie miastu spore korzySci
ekonomiczne. Nadzieja na pomysiny finat walki o zachowanie High Line, niewatpliwie
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wartosciowego zabytku techniki, cho¢ w opinii wielu szpetnej, bezuzytecznej bariery
krepujgcej rozwdj tej czesci miasta, przyszta nieoczekiwanie ze strony biznesu. Zabytek jest
wart tyle, ile przynosi realnego zysku liczonego w dolarach, a najlepiej w milionach dolaréw.
Gdy burmistrzem Nowego Jorku zostat Michael Bloomberg, osobiscie popart idee adaptacii
starej linii kolejowej na teren rekreacyjny.

Wyzwanie dla architektow

We wrzesniu 2003 r. czes¢ wiaduktu wraz z otaczajgcym terenem zostata oficjalnie
uznana za obiekt zabytkowy. Ogtoszono tez miedzynarodowy konkurs architektoniczny na
koncepcje zagospodarowania High Line. Wptyneto nan 720 projektéw. Zwyciezyta koncepcija
biura Diller Scofidio + Renfro. Projekt zieleni wykonata pracownia Field Operations.
Architekci przedstawili projekt przestrzeni publicznej stanowigcej powigzanie parku
florystycznego z uwydatnieniem waloréw zabytku techniki. Zachowano cze$¢ dzikiej zieleni,
uzupetniajgc jg nasadzeniami, wprowadzono zréznicowane posadzki. Pozostawiono tez
oryginalne szyny kolejowe (ryc. 3).

Powstata wygodna trasa wycieczkowa prowadzaca przez coraz bardziej popularne
dzielnice miasta. Koszt inwestycji przekroczyt 150 min dol., z budzetu miasta pochodzito
43 min. Warto zauwazyé, ze miasto zaangazowato sie w te inwestycje, niekoniecznie
kierujgc sie wolg ochrony nieczynnej linii kolejowej czy nadziejg pozyskania przychylnosci
potencjalnych wyborcéw zrzeszonych w spotecznych organizacjach bronigcych High Line.
Ani jedno, ani drugie nie ttumaczytoby wyltozenia na ten cel tak duzej sumy z miejskiego
budzetu. Informujgc o wyasygnowanej kwocie, Bloomberg jednoznacznie wskazat, skad taka
zdecydowana zmiana w podejsciu wiladz. Zgodnie z wyliczeniami wplywy z podatkéw
w zwigzku ze wzrostem wartosci terenu oraz rozwojem aktywnoséci gospodarczej wyniosg
262 min dol. w ciggu nastepnych 20 lat.

Ryc. 3. Niektére z zachowanych szyn kolejowych noszg slady graffiti, powstatego

juz po wytaczenia High Line z ruchu
(fot. S. Lotysz, 2012)
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High Line, jako zabytek techniki oswojony przez dzikg przyrode, a nastepnie wtornie
ucywilizowany przez architektéw, na dobre juz zaistniat w $wiadomosci nowojorczykow.
W tym wzroscie popularnosci kryje sie jednak niebezpieczenstwo. Magnetyczna sita starego
wiaduktu kusi architektow i wiascicieli przylegtych terenéw, by nawigza¢ do jego
postindustrialnej formy. Pamietac¢ trzeba, ze mowa tu o obiekcie, ktérego dtugos¢ przekracza
dwa kilometry — takich natchnionych realizacji mogg by¢ dziesigtki. Zagrozenie sztampa
zwiastuje to, co stato sie ze wspomniang juz myjnia samochodowg w Chelsea. Myjnia
zostata ostatnio zamknieta i dziatke sprzedano sieci sklepow Milk Studios. Architekci ze
studia Richard Lanka & Associates, dziatajgcy na zlecenie nowego wiasciciela terenu,
usuneli charakterystyczng szklang attyke, tak chwalong przez krytykéw, nowojorczykdow
i turystéw. Odstonili w ten sposéb wiadukt, czynigc jego odbiér podobnym do tego, czego
doswiadczy¢ mozna na pozostatych kilometrach pierzei. Wewnatrz réownie sztampowo
podkreslono stalowe, nitowane belki dzwigajace catg konstrukcje. Powstat efekt identyczny
z tym, ktory od lat mozna ogladaé w Chelsea Market. Jesli wokot wszystko jest modne, gdzie
jest miejsce na indywidualizm i klase? Amanda Burden, przewodniczgca New York City
Planning Commission, powiedziata ze stawianie czegokolwiek w poblizu High Line wymaga
od architektow, by byli bardziej innowacyjni niz w innych rejonach Manhattanu. Jak widag,
nie wszyscy architekci sg w stanie podofa¢ temu wyzwaniu.

Race Street Pier — park na molo

Port w Filadelfii, ktéry w pierwszej potowie XVIII w. pod wzgledem wielkosci i wartosci
przetadunku ustepowat w Swiecie jedynie Londynowi, dzi$ plasuje sie w drugiej setce.
Czescig tego dumnego dziedzictwa jest rozbudowany system nabrzezy przetadunkowych
wzdtuz Delaware River, tgczacej miasto z Oceanem Atlantyckim.

Fatalny stan pozostatoéci infrastruktury portowej przez kilka ostatnich dekad zdawat sie
nie dociera¢ do Swiadomosci mieszkancéw i wiadz Filadelfii. Miasto byto praktycznie
odwrocone od rzeki. Powodem byto poprowadzenie w latach 70. XX w. migedzystanowe;j
autostrady 1-95 wzdtuz Delaware River, co pod wzgledem funkcjonalnym odcieto wybrzeze
od miasta. Dopiero w 1991 r., po przerzuceniu nad autostradg kilku ktadek dla ruchu
pieszego i kotowego, mieszkancy zaczeli zapuszczac sie w te okolice. Za nimi pojawili sie
inwestorzy. Wzdtuz wybrzeza zaczeto zaktadaé pierwsze restauracje i kluby, niektore z nich
na todziach. Uruchomiono niewielkie mariny, a przy zacumowanym przy Penn’s Landing
krgzowniku SS Olympia, okrecie flagowym admirata Deweya z czasu wojny amerykansko-
-hiszpanskiej 1898 r., rozrosty sie kramy z pamigtkami. Sympatie najmifodszych zyskaty
wyruszajgce stad rejsy turystyczng amfibig, stynng Philly Duck Boat. Kilka razy dziennie
wypeitniony turystami pojazd opuszcza rzeke tuz kofo mostu Benjamina Franklina, by
ociekajgc woda, ruszy¢ w dalszg trase, tym razem juz ulicami starej Filadelffii.

Frontem ku rzece
Miasto zatem zaczelo zwracac sie w strone rzeki, byta to jednak oddolna inicjatywa
mieszkancow. Od lat 90. XX w. mozna zaobserwowaé coraz wieksze zainteresowanie
inwestorow ta, niejako odzyskang przez miasto dzielnicg. Do najmniej ambitnych inwestycji,
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nastawionych jedynie na dorazny (cho¢ pokazny) zysk, nalezy zaliczy¢é budowe Kilku
ptatnych parkingdw nie tylko na starych pomostach przetadunkowych, ale takze — po
uprzednim zasypaniu — na terenach pomiedzy nimi. Parkingi te obstugujg nie tylko nowo
powstate mariny czy restauracje, ale stuzg tez mieszkancom spoza Interstate 95.

Nie brak tez przyktadow wykorzystania obiektdbw pomagazynowych, czesto
zajmujgcych cate pomosty i mola, na cele mieszkaniowe. Powstaty w ten sposéb atrakcyjne
lofty, m.in. na wysokosci Church Street. Do najbardziej charakterystycznych realizacji nalezy
jednak zaliczy¢ budowe apartamentowca Dockside Apartments na Nabrzezu nr 34 (ryc. 4).
Budowa ruszyta w 2000 r., wzbudzajgc tylez gtoséw entuzjazmu, co sceptycyzmu. Uwazano,
ze w Filadelfii nie bedzie zapotrzebowania na luksusowe apartamenty, ze zbyt wiele
podobnych inwestycji podejmowanych w poprzednich latach zostato porzuconych itd.
Zespot zaprojektowali architekci miejscowego biura Bower Lewis Thrower Architects,
nadajac budynkowi forme okretu, luksusowego transoceanicznego liniowca, jaki by¢
moze w przesziosci cumowat, jesli nie przy tym nabrzezu, to przy sagsiednich. Forma
architektoniczna moze wprawdzie razi¢ dostownoscig, warto jednak wspomnieé
o przestankach, jakie przyswiecaty projektantom, i o przebiegu procesu spotecznych
konsultacji wokot tej inwestycji. Niezaleznie od powierzchni kazde z 240 mieszkan miato
zostac i zostato wyposazone w tarasy i balkony. W najnizszej kondygnacji powstat garaz na
370 samochoddw. Cata inwestycja pochtoneta przeszto 75 min dol. Prace rozpoczety sie od
wykonania nowego palowania — stare pale nosne nabrzeza byly zbyt zniszczone, by
utrzymaé wielopietrowg konstrukcje. Schodkowa i znacznie odsunieta od ulicy elewacja
frontowa to efekt kompromisu zawartego z witascicielami posesji po przeciwlegtej stronie
South Front Street.

Ryc. 4. Dockside Apartments na dawnym nabrzezu nr 34
(fot. S. Lotysz, 2012)

Proces rewitalizacji strefy nadrzecznej w Filadelfii postepuje. Jednym z tematow
wzbudzajacych w ostatnich latach najwieksze emocje jest przyszto$¢ Nabrzeza
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Przetadunkowego nr 11, od pobliskiej ulicy nazywanego oficjalnie Race Street Pier. Pomyst
zagospodarowania tego mola zrodzit sie jeszcze w 2002 r. W wyniku rozpisanego wowczas
konkursu wytoniono dziewie¢ finatowych firm ...deweloperskich. Nie byto wéwczas mowy
0 poszukiwaniu wizji, ktéra mogtaby stanowi¢ zaczyn tak potrzebnej rewitalizacji wybrzeza
Delaware. Gdyby nie przeciggajgce sie postepowanie konkursowe, ktérego przebieg okrasito
postawienie przed sgdem jednego z jurorow pod zarzutem wymuszenia, na molu powstatby
zapewne kolejny apartamentowiec, mozliwe, ze réwnie pretensjonalny w formie, co Dockside
Apartments.

Po anulowaniu konkursu niewiele sie tutaj dziato. Jesienig 2007 r. ten odgrodzony
ptotem i pokryty dzikg roslinnoscig stary pomost zauroczyt autora podczas jednej z jego
wedrowek po wschodniej, najstarszej czesci Filadelfii (ryc. 5). Nabrzeze nr 11, zbudowane
w 1916 r., wykorzystywane byto gtéwnie do roztadunku wegla. W 1922 r. to wilasnie na tym
molo odbywaly sie gtéwne uroczystosci inaugurujgce budowe mostu Benjamina Franklina.

Ryc. 5. Nabrzeze nr 11 przed rewitalizacjq
(fot. S. Lotysz, 2007)

Na pewno byt tu woéwczas obecny jego projektant i budowniczy, wielki inzynier polskiego
pochodzenia Rudolf Modrzejewski. Od lat 70. na pomoscie funkcjonowata stacja policji
rzecznej. Po wyprowadzeniu sie stad policjantdw w 1992 r. pomostem nr 11 zawladneta
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natura. Do dyskusji nad jego zagospodarowaniem powrdécono po tym, jak w 2008r.
w Nowym Jorku podjeto decyzje o adaptowaniu starego, od lat nieczynnego wiaduktu
kolejowego High Line na park miejski. To nie zbieg okolicznosci, ze ledwie tydzieh po
otwarciu parku na Manhattanie, w czerwcu 2009 r. w zabytkowym filadelfijskim ratuszu
miejska Komisja Planowania oraz Delaware River Waterfront Corporation, spotka zarzadza-
jaca terenami wzdtuz rzeki, zaprezentowaly prace czterech finalistow ogtoszonego pét roku
wczesniej konkursu.

Jedna z koncepcji zakfadata przeksztatcenie Nabrzeza w swego rodzaju pole
doswiadczalne, demonstrujgce najnowsze trendy w dziedzinie ekologicznej energetyki. Jose
Alminana z lokalnej firmy Andropogon na niewielkiej powierzchni mola zaprojektowat
zestawy turbin wiatrowych i paneli stonecznych. Przestrzen publiczna, a o nig przeciez
gtéwnie organizatorom konkursu chodzito, stata sie ledwie dodatkiem do funkcji edukacyjne;j.
Mottem projektanta bylo uchwycenie tego, co mamy za darmo — energii wody, energii
miejsca, energii wiatru, energii stonca. To zaklinanie najwyrazniej nie przekonato
uczestnikow dyskusji, bowiem — odpierajgc ewentualne zarzuty, iz nie sg wystarczajgco
proekologiczni — zdecydowanie odrzucili te wizje. Kolejny z finalistdw, Michael Van
Valkenburgh z Brooklynu, zapomniat z kolei o ograniczonym budzecie inwestycji, okreslonym
przez organizatorow na 3,5 min dolaréw (dopiero pdzniej pule te powiekszono do 5 min). Za
zbyt drogg w realizacji uznano jeszcze jedng propozycje pochodzacg z Nowego Jorku.
Projektanci z firmy ,W Architecture” chcieli ztamac¢ schemat prostokatnego w rzucie mola,
dokonujgc podziatu starej struktury i wprowadzajgc nowe, niezwykle dynamiczne formy.

Zwyciestwo przypadto czwartej koncepcji. Jej autorem byt architekt James Corner
z Field Operations, tego samego biura, ktére zajmowato sie projektowaniem zieleni na High
Line. Sukces realizacji nowojorskiej — oddany do uzytku w czerwcu 2009 r. High Line Park
niemal od razu i jednogtosnie okrzyknieto sukcesem, zdawat sie potwierdzaé trafnosé
wyboru. Poza tym za Jamesem Cornerem przemawiat jeszcze jeden argument: pochodzi
z Filadelffii, jest profesorem na Uniwersytecie Pensylwanii, a od 2000 r. piastuje funkcje
kierownika Zakfadu Architektury Krajobrazu. 9 listopada 2010 r. odbyta sie w Filadelfii
uroczystos¢ wbicia w ziemie pierwszej topaty. Uczestniczyt w niej burmistrz Filadelfii Michael
Nutter. To on jeszcze w lutym 2009 r. zarezerwowat w miejskim budzecie 5 min dol. na ten
projekt.

Kwestia skali

Obie inwestycje trudno jednak poréwnywaé. W Nowym Jorku Michael Bloomberg lekkg
reka wytozyt 152 min dol. na modemizacje 200 arow wiaduktu. Filadelfia przeznaczyta na
przywrdcenie swietnosci pieciokrotnie mniejszego Race Street Pier zaledwie 5 min dol., czyli
30-krotnie mniejszg kwote. A zatem na rewitalizacje 1 ara Nowy Jork przeznacza przeszio
760 tys. dol., a w Filadelfii majg zrobi¢ to samo za 125 tys. Poczatkowo méwito sie o tym, Zze
zmodernizowac trzeba wszystko, poczynajgc od wymiany stuletnich pali wbitych w dno rzeki.
To niemal budowanie od nowa, co z kolei rodzi pytanie o autentyczno$¢. Tak jak na High
Line, gdzie porosty przez lata dzikg roslinnoscig wiadukt poddano gruntownemu remontowi,
usunieto catg roslinnos¢, warstwe wegetatywng, podktady kolejowe i podsypke. Odstonietg
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konstrukcje stalowg wiaduktu poddano konserwacji, wymieniono najbardziej skorodowane
elementy. Zatozono drenaz i niezbedne instalacje, po czym odtworzono wszystkie warstwy
po kolei. Na koncu posadzono catkowicie nowg roslinnos¢, dbajac jedynie o zgodnosé
gatunkow z tymi, ktére rosty tam wczedniej w stanie dzikim. Ten etap rewitalizacji
nowojorskiego wiaduktu wyraznie pokazuje, z jak wielkg mistyfikacja mamy do czynienia.
Zachowajmy High Line w stanie dzikim! — wotali przez ostatnie dwie dekady obrohcy tego
wyjatkowego zabytku techniki, tymczasem fotografie ukazujg pracownikéw plantujgcych
wedlug schematu nakreslonego przez architektéw krajobrazu z Field Operations kepy trawy
i rosliny, w innych okoliczno$ciach uwazane za chwasty.

Zblizony byt sposéb dziatania w Filadelfii, cho¢ tutaj, jak daje sie zaobserwowac,
ostatecznie zrezygnowano z wymiany palowania, pozostawiajgc nawet celowo czesé
konstrukcji na widoku. Wydaje sie jednak, ze zmiana pierwotnego zatozenia nie byta
powodowana troskg o zachowanie autentycznosci, ale ograniczonym srodkami finansowymi.

Filadelfijczycy zdajg sie jednak nie przejmowac¢ ani kwestig autentycznosci, ani
skromnoscig przyjetego budzetu inwestycji. Jeszcze przed zakonczeniem inwestycji
redaktorzy ,Philadelphia Inquirer” zapewniali, ze w ich parku nie bedzie oktadzin
z potudniowoamerykanskiego drewna gatunku ipe (Tabebuia impetiginosa) ani wykonywa-
nych na zamoéwienie elementéw posadzki, za to zaletg przyjetego do realizacji projektu
bedzie mocna i wyrazista kompozycja, zdolna wydoby¢ maksimum dramaturgii z tej waskiej,
ograniczonej przestrzeni. Zdaniem gazety, strategia atelier Field Operation jest mitym
przypomnieniem idei, ze o wartosci projektu decyduje nie tyle wysokosé budzetu, co
rozmach wyobrazni.

James Corner zatozyt formalny podziat parku na dwie czesci przez sciezke biegnaca
ukosnie po wznoszacym sie lekko terenie. Stad tez tytut projektu ,The Slice” — tak po
angielsku nazywa sie kawatek pizzy, i rzeczywiscie to pordwnanie jest tu najtrafniejsze. Obie
czesci odroznia faktura i materiat. Potozony nisko nad rzekg pomost jest wykonczony
twardymi deskami. tagodny stok powyzej Sciezki pokryty jest miekkg murawg. Po obu
stronach mozna swobodnie wypoczywa¢. W parku posadzono 37 dorostych drzew.
Wiekszos¢ z nich ma $rednice pnia okoto 20 cm. Kazde z nich oznaczone jest tabliczkg
z nazwiskiem fundatora. Kazdy, kto wytozyt 2500 dol., mégt sta¢ sie ,wtascicielem” drzewa.

.Kawalek pizzy” byt jedng z trzech przygotowanych przez Field Operations koncepciji.
Zrealizowano projekt wytoniony w procesie spotecznych konsultacji. Ocenia sie, ze podczas
kilku spotkan przeprowadzonych w latach 2009-2010 uczestniczyto w nich w sumie przeszio
4 tys. oséb. Podczas spotkan konsultowano kolejne etapy prac finatowych koncepcji, a po
wytonieniu zwyciezcy dyskutowano nad wyborem wariantu do realizacji. Uroczyste otwarcie
parku odbyto sie 12 maja 2011 r., a zatem budowe zakonczono zaledwie w pét roku.
Oczekiwania wobec tej inwestycji byty ogromne. Podczas uroczystego rozpoczecia budowy
w listopadzie 2010 r. Tom Corcoran, prezes Delaware River Waterfront Corporation, mowit
ze park ten ustanowi nowe standardy doskonatosci w projektowaniu ispofecznym
wspotdecydowaniu, ktére wywrg efekt daleko wykraczajagcy poza ten skrawek terenu.
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Potencjat, ale i wyzwanie

W Filadelfii na zagospodarowanie czekajg wcigz dziesigtki nabrzezy przetadunkowych.
Niektore z nich przejeta juz w posiadanie przyroda. Ktore z tych obiektéw zostang przezna-
czone na parkingi, a na ktérych powstang parki lub apartamentowce, pokaze przysziosé.
Duzg role w procesie decyzyjnym odegrali sami filadelfijczycy. Wiele pozytywnych przykta-
déw dowodzi, ze wtadze tego miasta przywigzujg ogromng wage do opinii mieszkahcow, a ci
z kolei chetnie wykazujg sie inicjatywg i zaangazowaniem w ksztattowanie otaczajgcej ich
przestrzeni.

Ewentualny sukces Race Street Park przysporzy zapewne zwolennikdéw koncepciji
zwrdcenia sie tego miasta z powrotem Kku rzece i przyspieszy realizacje programu
rewitalizacji wybrzeza w $rodkowym biegu rzeki Delaware. Ale czy filadelfijski park powtérzy
sukces nowojorskiego wiaduktu? Nalezy w to watpi¢. Do takiego wniosku skfania¢ moze
zwykfa przechadzka jednym i drugim parkiem. W Nowym Jorku, zdecydowanie czesciej
odwiedzanym przez turystéw niz Filadelfia, swobodne przejscie High Line jest niemozliwe.
Zwykle poruszaé sie trzeba w do$¢ zwartym strumieniu ludzi — sytuacja jako zywo
przypomina atmosfere z nie tak znéw odlegtej Fashion Avenue, czyli Szdstej alei, na ktdrej
usadowity sig liczne sklepy oferujgce ubrania.

Ryc. 6. Pierce Street Park w Filadelfii kilka miesiecy po otwarciu wcigz swieci pustkami
(fot. S. Lotysz, 2012)

High Line szybko stata sie obowigzkowym punktem wizyt odwiedzajgcych Nowy Jork
gosci. Jest to zresztg jedna z mozliwych drég dojscia ze stynnego Times Square do dzielnicy
artystow Greenwich Village, rowniez ostatnio obowigzkowo odwiedzanej i petnej nastrojo-
wych kafejek. Stad juz tylko krétki, pietnastominutowy spacer do memoriatu przy dawnym
World Trade Center. Dlaczegoz by zatem, przemieszczajac sie z Times Square do Ground
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Zero, nie przejs¢ sie wyjatkowym parkiem, opisywanym w kazdym nowojorskim przewod-
niku?

Tymczasem do rownie wyjgtkowego przeciez parku na molo w Filadelfii trzeba chcie¢
dotrze¢. Jak wspomniano, nabrzeze oddzielone jest od miasta autostradg. Na wysokosci
Race Street przebiega ona na wiadukcie, a dojscie przez do$¢ mroczng i jakby opuszczong
okolice dtuzy sie niemitosiernie, szczegolnie gdy pamieta sie o jednym z najwyzszych
wspotczynniku przestepczosci w tym miescie (i ponownie w tym poréwnaniu zwycieza Nowy
Jork, jako jedna z najbezpieczniejszych metropolii Ameryki).

Tury$ci odwiedzajgcy Filadelfie zatrzymujg sie przede wszystkim w rejonie
Independence National Historical Park, gdzie mieszczg sie wszystkie najwazniejsze pamigtki
zwigzane z poczgtkami amerykanskiej panstwowosci. Niewielu z gosci zapuszcza sie dalej
na wschod, w okolice, ktére juz na pierwszy rzut oka swojg swietno$¢ majg za sobg. Jak
wielu z nich wie, ze nad rzekg czeka ich wyjatkowy park urzadzony na dawnym nabrzezu
przetadunkowym? Obserwacje te poczyniono zaledwie kilka miesiecy po otwarciu parku, ale
w niedzielne wczesne popotudnie byto tam zaledwie kilkoro spacerowiczéw (ryc. 6). Moze
ttumaczy¢ to rowniez fakt, ze droga przez park przy Pierce Street prowadzi donikad. Trzeba
zawroci¢ i pokona¢ te samg trase, by znalez¢ sie winnym, ciekawym miejscu. Trase
wprawdzie urokliwg, bo wiodgcg przez dzielnicg, ktéra nie zmienita sie wiele w ciggu
ostatniego wieku, ale moze dla niektérych nieco odstraszajaca.

Podsumowanie

W krajowej praktyce adaptacji obiektéw infrastruktury technicznej na nowe cele
i ogolniej — rewitalizacji terendw poprzemystowych poszukujemy wzorcow zachodnich, cho¢
akurat przyktady amerykanskie nie docierajg do nas zbyt czesto. Problemy rewitalizaciji
terenéw poprzemystowych w USA niewiele jednak, jak sie okazuje, odbiegajg od tych,
z ktérymi przychodzi nam sie zmagac¢ w Europie. Mimo pewnej odmiennosci uwarunkowan
ekonomicznych i prawnych warto do nich siega¢. To, co szczegdlnie chciatoby sie skopiowaé
na polski grunt, to moze nie odwazny i w istocie nowatorski pomyst, by stary wiadukt czy
molo zamieni¢ na park, ale $wiadomos¢ i aktywnosc¢ lokalnych spotecznoéci w tym zakresie.
A to juz zadanie znacznie trudniejsze.
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TRANSFORMATION OF THE RELICS OF TRANSPORTATION
INFRASTRUCTURE INTO CITY PARKS.
EXAMPLES FROM NEW YORK AND PHILADELPHIA

Abstract. The question of reusing the areas previously forming transport infrastructure
in cities, like railway lines and ports, seems to be very important these days. In Poland these
areas are being rarely developed into parks. This article presents two projects, carried out
recently in the U.S.A., which may serve as good examples. In Philadelphia some of the
abandoned piers serve as parking lots, while recently one of them has been turned into a city
park. Another park has been arranged on an old viaduct running along the western shores of
Manhattan in New York City. After it was abandoned several decades ago, the structure was
overtaken by nature and the designers only acknowledged that. Both examples clearly show
the role of local communities in the reshaping their neighborhood.

Key words: revitalization, waterfront, landscape architecture, industrial heritage, city
park.
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