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ABSTRACT

The main purpose of the article is to present the transformation process of the urban complex
known as the Imperial Shipyard in Gdansk. Its rich history and interesting location on the waterfront
of the city as well as its proximity to the very centre makes this area a much sought-after location
for the new urban development project, which is part of the wider new district in the city centre of
Gdansk — the Young City. The article presents an outline of the proposed development concept in
light of the history of the site and transformation processes of the entire district..
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STRESZCZENIE

Gtéwnym celem artykutu jest przedstawienie procesu transformacji zespotu Stoczni Cesarskiej
w Gdansku. Jej bogata historia oraz interesujgca lokalizacja na froncie wodnym miasta oraz bli-
sko$¢ do jego $cistego centrum czyni ten obszar niezwykle pozgdanym obszarem lokalizacji nowe-
go projektu miejskiego, stanowigcego czes¢ szerzej zakrojonej nowej dzielnicy srédmiescia Gdan-
ska — Miodego Miasta. W ramach artykutu przedstawiono zarys koncepcji przeksztatcen obszaru
w kontekscie jego procesu rozwojowego oraz planowanych przeksztatcen.

Stowa kluczowe: front wodny, Gdansk, Mtode Miasto, Stocznia Cesarska.
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1. INTRODUCTION

The so-called Imperial Shipyard! in Gdansk is a special area. Created in the second half of the
nineteenth century, for many decades it served as the most important part of the later Gdansk
Shipyard complex. The history of its development is quite complex and includes both the process
of creating and developing a shipbuilding plant and — since 1997 — its gradual liquidation.2 At the
same time, the main part of the Imperial Shipyard - despite the ongoing urban transformation of the
Young City — has survived to this day. Currently, there is a discussion on possible ways of develop-
ing both the historic shipyard halls (Fig 1) and the neighboring areas — currently free. This discus-
sion also covers issues of protection of the heritage of the entire former Gdansk Shipyard, including
its entry on the UNESCO World Heritage List3.

Fig. 1. Part of the historic shipyard halls complex. Source: Author
Ryc. 1. Fragment zespotu historycznych hal. Zrédto: autor

The issue of shaping the new face of the complex is part of three simultaneous processes of spatial
transformation: the broadly understood transformation of the city centre area, the renewal of the so-
called Gdansk waterfront and the development of a new district — the Young City. These processes

1 The name 'Imperial Shipyard' was created at the beginning of the 21st century as a description of the oldest part of the
area of the former Gdansk Shipyard. It is also the Polish name for the shipbuilding factory operating on the Dead Vistula in
Gdansk since the mid-nineteenth century. Together with the reconstruction of the complex layout at the end of the 19th
century, it gained the name "Kaiserlische Werft". More about the beginnings and the original layout of the plant in: (Danzig,
1908)

2 More on the history of development and transformation of the entire area of the former Gdansk Shipyard in: (Lipinski J.,
Lorens P., 2016).

3More on the protection of heritage of the former Gdansk Shipyard area in: (Lorens P., Lewicki J., 2018).
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are closely connected — both spatially (Fig. 2) and temporally. However, each of them has its own
dynamics and takes place in the context of slightly different conditions (Lorens P., 2018). At the
same time, these processes overlap with the transformation of the historical functional and spatial
structure of the area (Fig. 3), developed in the modern period and subjected to significant changes
only in the second half of the 19th and at the beginning of the 20th century (Lorens P., 1998).

In the context of the changes in the entire city centre, it should be pointed out that the new func-
tional profile of the district is taking shape and the concentration of key new investments - decisive
for changing its face — is part of the so—called development corridors defined for the whole area
(Fig. 4). Among them are the four most important (Lorens P., 2018):

— Mottawa waterfront — including Granary Island and the Old and New Mottawa quays;

— Western front of the city centre— including the area of the Hay and Crayfish Market, intended for
the location of significant investments for over a hundred years;

— Northern front of the city centre — including the area of the Young City (i.e. post-shipyard and
post-industrial areas, located on the Martwa Wista quay) and the Brabank complex;

— Przedmiejskie Avenue corridor — a zone covering the areas accompanying the route once carry-
ing significant traffic flows, now (due to the implementation of new transport assumptions out-
side the centre area to take over the main transit streams) to a certain extent unused and which
may constitute a significant fragment of the city centre structure.

A separate issue is the emergence of specific "development poles" — places of concentration that

mean centre-forming investments. In particular, the following sites and their surrounding areas

should be mentioned:

— Solidarity Square — with the European Solidarity Centre and a new residential and office com-
plex;

— Bartoszewski Square — with the new building of the Museum of the Second World War and the
developing housing establishment under the name Brabank;

— Hay and Crayfish Market — with the implementation of the Gdansk Forum, which is currently the
main concentration of modern trade in the district; and

— Granary Island Complex — with many housing and service projects of significant importance for
the restoration of the city's historical landscape.

1 LAT 1792 — 1795

Fig. 2. Three simultaneous process of Fig. 3. Historic urban structure of Fig. 4. Development corridors and poles
Urban transformation within Gdansk city =~ Gdansk city centre. Source: Au- within Gdansk city centre. Source:
centre. Source: P. Lorens, P. Mrozek thor’s own archive P. Lorens, P. Mrozek

Ryc. 2. Trzy réwnolegte procesy prze- Ryc. 8. Historyczna struktura urba- Ryc. 4. Korytarze i bieguny rozwoju
mian przestrzennych srédmiescia Gdan- nistyczna $rédmiescia Gdanska.  $rédmiescia Gdanska. Zrédio: autor
ska. Zrédto: P. Mrozek Zrédto: archiwum wiasne Autora
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In the context of the above, the special nature of the area of the imperial shipyard should be point-
ed out — it is both a key element of the new district in the centre — the Young City, the natural cul-
mination of the city's waterfront and the end of significant walking and landscape routes leading to
the coast of the Dead Vistula from the city centre area.

At the same time, it is a kind of counterpoint to the spatial identity of the city, shaped to a certain
extent by the historical process of development of the city's waterfront in the main part of the city.
This area — dominated by granary buildings — experienced its greatest years in the Middle Ages
and the Renaissance, when the city lived mainly from trade, including grain (Cieslak E., Biernat
Cz:, 1975). For this reason, the port of Motawa and its associated areas occupied by granaries
have always remained as its heart. On the other hand, the development of the modern shipbuilding
industry — despite the fact that it had an increasing significance for the city's economy from the end
of the nineteenth century — began only at the end of the twentieth century when it was first per-
ceived as an important indicator of the city's identity. It was only at the beginning of the 21st centu-
ry that the identity of the shipbuilding complex was noticed, which resulted in the current debate
about the future of the area.

2. TRANSFORMATION OF THE GDANSK WATERFRONT

One of the most important issues related to shaping the new face of the Imperial Shipyard is the
issue of its location. This area is a natural extension of the main pedestrian waterfront of the city,
while also being part of the widely described processes transforming aquatic areas.* However, the
Gdansk waterfront — or more precisely its inner-city part — covers areas located mainly on the
Mottawa River and at its mouth — the Dead Vistula, which was developed in the 19th and 20th cen-
tury for the purpose of developing the port and shipbuilding industry as well as other industries
directly related to maritime transport.> Maps of port areas among others provide a good illustration
of the structure of these areas, including the plan of the Gdansk port from 1927. (see Fig. 5).
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Fig. 5. Plan of the Gdansk port in 1927. Source: Author’s own archive
Ryc. 5. Plan portu gdanskiego z 1927r.. Zrédto: archiwum wiasne Autora

“These processes have been widely described in the literature. The main items related to situations similar to the Imperial
Shipyard include works in: P. Lorens (Lorens P., 2013, D. Schubert (Schubert D., 2018) and many others.

5It should be remembered that in the context of Gdansk, one can speak of shaping the waterfront on a city-wide scale,
including the Martwa Wista coast. More on this topic in: (Lorens P. i inni. 2018)
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Given the outlined structure of the Gdansk waterfront, a number of areas within it have different
characteristics that can be distinguished (see Fig. 6). In particular, the waterfront with medieval
origins is associated with the Mottawa system (including both the Old and New Mottawa) — so it
may be called the Mottawa waterfront. However, in the context of waterfronts regarding the genesis
of the nineteenth century, it is worth mentioning above all that the Young City, as a post-industrial
area, has been subjected to transformation processes since the mid-1990s (Lipinski J., Lorens P.,
2016). Importantly, only these two areas are currently the subject of more extensive activities on
the part of both city authorities and interested developers.

e

STl

A. Dworzec Klodno / Klodno Railway Yard

B Wyspa Spichrzéw / Granary Island Stocznia Schichaua / Schichaua Shipyard

C. R i (o Jand Pétwysep Drewnica / Drewnica Penisula

D. Polski Hak / Polish Hook ) )

E. Miode Miasto - Brabank | Gazownia / Young City - Brabank and Gasworks Stocznia Cesarska / Imperial Shipyard

F. Miode Miasto - St. Cesarska, Drewnica, Plac Solidamosci Dawne sktady / Former assembly area

/ Young City - Imperial Shipyard, Drewnica, Solidarity Square

Fig. 6. Structure of Gdansk central waterfront. Source: P.  Fig. 7. Structure of the Young City area. Source: Source:
Lorens, P. Mrozek P. Lorens, P. Mrozek
Ryc. 6. Struktura centralnej czesci frontu wodnego Gdan-  Ryc. 7. Struktura obszaru Miodego Miasta. Zrédto: P.
ska. Zrodto: P. Lorens, P. Mrozek Lorens. P. Mrozek

Analyzing the structure of both the Mottawa waterfront and the Young City as described above, five
basic, separate areas should be distinguished: the area of the former Ktodno station, Granary
Island and its surroundings, Otowianka Island and its surroundings, Young City — Brabank® and
Gasworks area and Young City’ area — the Imperial Shipyard, Drewnica and Solidarity
Square (see Fig. 6). The indicative boundaries of these areas are shown in Fig. 7. Many of these
areas, as a result of the socio-economic transformation of the 1990s, were freed from industrial

Brabank is the name of the area north of the mouth of the Radunia Canal to Mottawa. The name comes from the device
used to repair the hulls of ships - called "bragebank" (liter "dredging school"). Quote from: (Mastowski A.:, 2010).

"The term Young City is defined as part of the city center of Gdansk north of ul. Watowa, including post-shipyard areas, but
also the former municipal gasworks and other industrial plants as well as urban structures.
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functions previously located within their borders. This process led to the creation of huge land re-
serves in the city centre area. But interestingly, the system transformation in the 1990s did not ini-
tially lead to the development of a new housing program there. The situation was similar along the
waterfront, where investment was additionally hindered by the often fatal condition of the quays
and deficiencies in technical infrastructure. A potential investor would have to bear the costs of
implementation or renovation, which — in the context of difficult ground conditions (the high
groundwater level and the need to build foundations on piles due to the low elevation of the load-
bearing lands) — made investments unprofitable. This situation was similar in other central areas as
well. A significant change in this matter can be observed only from the beginning of the second
decade of the 21st century, when many investments were undertaken, including a public-private
partnership and using new infrastructure implemented with the support of European Union funds.
The fact that Gdansk was chosen as a city to play the special role of hosting the Euro2012 Euro-
pean Football Championships was also of considerable importance, thanks to which it attracted the
attention of tourists from many countries.

Now, the Young City will play a special role in the structure of the waterfront area, which will in-
clude in particular — former shipyard areas (see Fig. 7). Due to the scale of the program that can be
implemented, the nature of the area itself and the proximity of the main railway station and the
most important elements of the city centre program, this area may become a new, multi-functional
district offering a full range of functions, including possibilities related to the location of office build-
ings or services (Lipinski J., Lorens P., 2016). Interestingly, these functions were already provided
for in the first studies focused on the future of that area (Kochanowska D., Kochanowski M., Lorens
P. 1996). In addition, a whole range of plans and projects have also been developed, including
coordination plans and 'master plans' for buildings. Currently, the issue of the scope and form of
their implementation is being discussed. Also included in the context of efforts is the plan to con-
serve the most important relics of former shipbuilding structures and equipment.

Fig. 8. Proposed development structure of the Granary Island. Source: Author’s own archive
Ryc. 8. Proponowana struktura zagospodarowania Wyspy Spichrzéw. Zrédto: archiwum wtasne Autora



PIOTR LORENS 157

In recent years, a whole series of investments of various types (wtith a predominant residential
function) have been or are being implemented in the Gdansk waterfront — including the former port
on the Mottawa as well as in the industrial and shipbuilding district developed at the end of the 19th
century in the northern part of the city centre (Lorens P. i inni, 2018). One could even say that it
has a leading character in the process of developing the former port areas of Gdansk, and due to
the significant increase in interest in apartments with proximity to the centre, this area has become
one huge construction site in the last ten years (see Fig. 8). At the same time, interest in the loca-
tion of office and service functions is dynamically growing — related to, among others factors the
increase in gastronomic and recreational offers. In particular, this growth concerns the northern
part of the centre, namely the Young City and — to a slightly smaller extent — the Polish Hook.

3. IMPERIAL SHIPYARD IN THE CONTEXT OF THE YOUNG CITY

As mentioned above, the area of the Young City is one of the most important investment areas
within the centre of Gdansk. It covers over 70 ha of post-shipyard areas, and in its immediate vicini-
ty another 70-80 ha of post-industrial areas can be identified together with various municipal waste-
lands. Here may become one of the most important development areas not only for Gdansk, but
also for the whole Tri-City Metropolis that is being shaped.

Fig. 9. First development study of the Young City — 1996. Fig. 10. Vision Master Plan — 2000. Source: Author’'s own

Source: Author’'s own archive archive
Ryc. 9. Pierwsze studium rozwoju Miodego Miasta. Zrédio:  Ryc. 10. Vision Master Plan z 2000r. Zrédto: archiwum
archiwum wtasne Autora wilasne Autora

(@) svnercia 99

Fig. 11. MasterPlan for the Young City — year 2000. Fig. 12. Cubature study for the Young City. Source: Au-
Source: Author’s own archive thor’s own archive

Ryc. 11. Masterplan terendw Miodego Miasta z 2000r. Ryc. 12. Studium kubaturowe dla obszaru Mtodego Mia-
Zrodto: archiwum wiasne Autora sta. Zrodto: archiwum wtasne Autora
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As part of the Young City, one of the most interesting areas is the Imperial Shipyard complex— built
in the mid-nineteenth century for the purpose of building the Prussian war fleet. Currently, invest-
ment processes in this area are at the preparation stage, and implementation concepts for specific
areas are successively presented to the city's communities. However, it is important to point out the
large planning and design achievements dedicated to this area, which are the subject of a separate
discussion (Lipinski J., Lorens P., 2016). However, a number of concepts should be mentioned
here, including:
— A study of the transformation of the northern part of the city centre of Gdansk, prepared in 1996
by a team led by M. Kochanowski from the Gdansk University of Technology (Kochanowska D.,
Kochanowski M., Lorens P. 1996) — see Fig 9.

— VisionMaster Plan for the Young City area, prepared in 2000 by a team led by Dennis Pieprz
from Sasaki Associates (Pieprz D, 2001) — see Fig 10.

— Master Plan for the Young City area, prepared in 2000 by a team led by M. Kochanowski from
the Gdansk University of Technology (Kochanowski M., Kochanowska D., Lorens P. 2001) —
see Fig. 11

— Cubature study for post-shipyard areas, prepared in 2006 under the direction of P. Lorens
(Lorens P., Zatuski D., Ledwon S. 2005) — see Fig .12.

Of course, this list is not complete — in the years 2000-2006 many other studies and concepts were
created, many of which were described in the work of Lipinski and Lorens (] Lipinski J., Lorens P.,
2016).

The last of the documents listed above was based on the documents of local spatial development

plans adopted for post-shipyard areas in 2004 (see Fig. 13) (Zatuski D. 2005). At the same time —

together with the above-mentioned local plans documents - it served as the basis for conducting
geodetic divisions, consolidating the new structure of the district. On this basis, the land owner —

Synergia 99 sp.z 0.0. — divided the area into individual investment areas. Shortly thereafter, many

of them found new owners who were preparing extensive investment programs. Outstanding areas

are:

— Imperial Shipyard Complex — initially taken over by the Baltic Property Trust, and in subsequent
years bought out by Revive and Alides; recently, the owner changed the name of the SPV com-
pany from “Edonia Sp. z 0.0.” to "Stocznia Cesarska Development Sp.z 0.0."

— Drewnica Peninsula — currently owned by the Shipyard City Gdansk;

— Complex of areas south of the present Popietuszki street — originally in the hands of TK Devel-
opment, then acquired by Atrium, and recently — by the housing developer Euro Styl;

— The complex of former slipways at Jan z Kolna street — still in the possession of the company
Synergia 99 Sp.z 0.0.

In addition, a number of smaller plots should be indicated, located both within the borders of the
former Gdansk Shipyard and in its immediate vicinity, which are currently at various stages of de-
velopment.

Regardless of the above-mentioned investment areas, one should also point to a number of recent-

ly implemented construction projects of various types, contributing to a permanent change in the

landscape of post-shipyard areas. As of the end of 2019, they are mainly:

— The building of the European Solidarity Centre — located in the immediate vicinity of the Solidari-
ty Square and the Monument to the Fallen Shipyard Workers;

— Watowa Bastion housing complex — located at the junction of former shipyard areas and city
centre tissue;

— Tryton and Eternum office buildings, constructed in the Solidarity Square area;

— The first fragment of Popietuszki street, allowing for the provision of transport services in the
area.
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for the area. -
Source: Author's
own archive

Ryc. 13. Przykta- |
dowa wielko$é

Rysunek  planu
miejscowego dla
obszaru. Zrédto: -
archiwum wiasne
Autora

Fig. 14. Key
Project within the
Young City area.
Source: P. Lo-
rens, J. Krélikow-
ski

Ryc. 14. Kluczo-
we projekty w
obszarze Mtodego
Miasta. Zrédto: P.
Lorens, J. Kroli-
kowski

Notwithstanding the above, a number of further investments are either currently under preparation
or at the implementation stage. They make up the new landscape of the Young City, which is com-
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plemented by projects implemented in areas outside the former shipyard — e.g. in the area of the
former City Gasworks or Brabank. Against this background, however, four main investment areas
stand out, discussed above, of which the most interesting is the so-called Imperial Shipyard (see
Fig. 14 and Fig. 15).

v / X
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allilies , 2N _han ., YA Fig. 15. Future development
] “4/\‘ /\X A}\\' ‘./’“] ’\\ %\7 areas / projects. Source: P.
> 3 : X Nf Lorens, J. Krolikowski

11 187% 23 / %3 ‘\_’) L \‘\‘%{/_2\ / Ryc. 15. Przyszle tereny
| \ ¢ 2 g s 5 4 rozwojowe / przedsigwzigcia.
Zrodto: P. Lorens, J. Krélikow-
ski

4. PLANNING FOR THE TRANSFORMATION OF IMPERIAL SHIPYARD

The first concepts for shaping urban planning of the Imperial Shipyard were included in the master

plans for the entire Young City area, discussed in the previous part. More detailed plans were cre-

ated only after 2007, when (as mentioned above) individual investors began to take over subse-

guent separated areas. At that time, the Danish company BPTO began design work first for the

entire area of the Young City (Fig. 16) and then for the very area of the Imperial Shipyard. The

concept prepared at that time (Fig. 17) assumed:

— Renewal of historic buildings;

— Supplementing the historical structure of the area with new buildings serving a predominantly
residential and service function;

— Location on the outskirts of the complex, in vacant areas (including those formerly occupied by
ramps) surrounding high-rise buildings.

Although this concept was not implemented, it determined — in a sense — a way of thinking about
shaping the urban design of the complex. Regardless of the differences as to architectural solu-
tions or the organization of individual elements of the system, it was reproduced in subsequent
projects prepared for the Imperial Shipyard. Nevertheless, these projects were of a study nature
and never became the basis for investment decisions.

It was only when the Revive and Edonia (which is the owner of the Imperial Shipyard company
currently operating in the analyzed area) took over the project (in 2018), real possibilities of land
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development began to be tested. The new investor decided to hold a closed urban competition to

develop a master plan for the whole complex. The following companies were invited to participate:

— Henning Larsen from Copenhagen, the concept of which assumed various buildings with the
character of the city centre and a diversified way of shaping public spaces (Fig. 18);

— MVRDV from the Netherlands, whose concept provided for a slightly more orderly structure of
buildings with selected locations of high buildings; and a lot of attention was devoted to the for-
mation of the area's communication system (Fig. 19);

— Paola Vigano from Italy, whose designers suggested the introduction of clear height contrasts
between the historical and contemporary buildings, as well as quite far-reaching unification of
the architecture of the proposed buildings (Fig. 20).

IMPERIAL SHIPYARD
DETAILED PLAN EXAMPLE
(oo

Fig. 16. MasterPlan by H. Hvidt. Source: Author's own Fig. 17. Detailed plan for Imperial Shipyard. Source: Au-

archive thor’'s own archive
Ryc. 16. Masterplan przygotowany przez H. Hvidta. Ryc. 17. Plan szczegdtowy dla Stoczni Cesarskiej. Zrédto:
Zrédto: archiwum wtasne Autora archiwum wiasne Autora

Fig. 18. Model of the H.
Larsen concept. Source:
Author

Ryc. 18. Model kon-
cepcji opr. H. Larsen.
Zrédto: autor
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Fig. 19. Model of the MVRDV
concept. Source: Author

Ryc. 19. Model koncepcji opr.
MVRDV. Zrédio: autor

Fig. 20. Model of the Paola
Vigano concept. Source: Au-
thor

Ryc. 20. Model koncepcji opr.
Paola Vigano. Zrédto: autor

As a result of the competition, the project proposed by Henning Larsen was selected for further
work and the company was entrusted with the process of further designing the area (Fig. 21). The
concept proposed in the competition is currently detailed. It has been discussed with a conservator
of monuments, among others, in terms of fulfilling the obligation to preserve all elements of cultural
value, due to the significantly increased scope of protection that appeared after the competition
stage. At the same time the Polish Government is currently undertaking the works associated with
entering the former Gdansk Shipyard on the UNESCO World Heritage List. Thus, the future of the
area is currently a field of negotiations between conservation authorities and the investor, the result
of which will exaggerate the final shape of the concept for the area.

5. SELECTED ISSUES REGARDING FUTURE DEVELOPMENT

The future development of the area — as already mentioned — largely depends on the agreement
between the investor and conservation authorities. This issue has become very important in recent
years due to three parallel processes:

— Significant increase of interest of the Gdansk local community in the fate of post-shipyard areas,
including — historical buildings and elements determining the landscape of the place — such as
shipyard cranes. It should be added here that this process was initiated, among others, through
artistic activities pointing to the special nature of the area — including, for example, the publica-
tion of photographs of the recognized artist, Michat Szlaga (Dominiczak J., Szlaga M. (red.),
2013) or memories and reflections of former shipyard workers (Daszczyhska H., Kobzdej D.,
Trzeciak A., 2013);

— Appreciation of the historic values of technical heritage, which resulted in the desire to cover the
most important elements of conservation. This process, which began in the 1990s, gained sig-
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nificant momentum only in 2017, when conservation services began the procedure of entry into
the register of monuments for individual areas (Lorens P., Lewicki J, 2018);

— National authorities noticing the possibility of entering the area of the former Gdansk Shipyard
on the UNESCO World Heritage List, which will result in consolidating, above all, the heritage of
"Solidarity" as a nationwide social movement. This process was initiated in 2018.

Fig. 21. Henning Larsen’s concept. Source: Press release of the Stocznia Cesarska company
Ryc. 21. Koncepcja pracowni Henning Larsen. Zrédto: materiaty prasowe spétki Stocznia Cesarska

Regardless of the issue of heritage protection, one should also point to the very good economic
situation on the real estate market, which results in a huge number of investments implemented in
recent years in Gdansk, including areas located in its centre. The Young City is also one of the last
development areas within the city centre, allowing the implementation of a significant urban pro-
gram. Hence investors — but also municipal authorities — are very interested in the possibilities of
developing this area.

Finally, the last issue is the very well-developing commercial real estate market — including office
and service buildings — also looking for new fields of expansion. Importantly, current investments
(such as the Olivia Business Center complex) are becoming a “flywheel” for further projects. In
parallel, both residents and tourists are looking for unique service offers, including those with
a unique identity. Against this background, the Young City — and especially the Imperial Shipyard —
appears to be one of the most interesting locations in Gdansk

6. CONCLUSIONS

The planning process of the development of the Imperial Shipyard complex in Gdansk, discussed
within the article, is an extremely interesting case study, which allows us to trace the management
of former industrial and shipyard areas. The undoubted feature that distinguishes the analyzed
area is its unusual history and unique location in the structure of Gdansk's city centre. At the same
time, however, the evolution of design concepts for this area is noteworthy, confronted with the
great similarity of ideas presented over the years. It results from the complicated urban conditions
surrounding transformation of this area, which in practice determine the general assumptions of the
urban solution. It is certain only the implementation will allow the final character of the undertaking
to be determined, but there can be no doubt as to its exceptional character.
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KSZTALTOWANIE NOWEGO OBLICZA STOCZNI CESARSKIEJ W GDANSKU

1. WPROWADZENIE

Zespot tzw. Stoczni Cesarskiej® w Gdansku jest terenem o szczegélnym charakterze. Wykreowany
w drugiej potowie XIX wieku, przez wiele dziesiecioleci petnit role najwazniejszej czesci zespotu
pdzniejszej Stoczni Gdanskiej. Historia jej rozwoju jest do$¢ zlozong i obejmuje zaréwno proces
tworzenia i rozwoju zaktadu produkcji stoczniowej, jak i — od 1997r. — jego stopniowej likwidacji®.
Réwnoczesnie Stocznia Cesarska — mimo trwajgcej transformac;ji urbanistycznej Mtodego Miasta —
w zasadniczej czesci przetrwata do dnia dzisiejszego. Obecnie trwa dyskusja nad mozliwymi spo-
sobami zagospodarowania zaréwno historycznych hal stoczniowych (ryc. 1) jak i terenéw sgsiadu-
jacych — obecnie wolnych. Dyskusja ta obejmuje takze kwestie ochrony dziedzictwa obszaru catej
d. Stoczni Gdanskiej, w tym — wpisu na Liste Swiatowego Dziedzictwa UNESCO?°.

Kwestia ksztattowania nowego oblicza zespotu wpisuje sie w trzy, zachodzgce réwnoczesnie, pro-
cesy przemian przestrzennych — szeroko rozumiana transformacje obszaru Srédmiescia miasta,
odnowe tzw. frontu wodnego Gdanska jak i rozwéj nowej dzielnicy — Miodego Miasta. Procesy te
sg scisle ze sobg powigzane — zaréwno przestrzennie (ryc. 2) jak i czasowo. Jednak kazdy z nich
charakteryzuje sie odrebng dynamikg oraz zachodzi w kontekscie nieco odmiennych uwarunkowan
(Lorens P., 2011). Réwnoczesnie procesy te naktadajg sie na przemiany historycznej struktury
funkcjonalno — przestrzennej obszaru (ryc. 3), wyksztatconej w okresie nowozytnym i poddanym
znaczniejszym przemianom dopiero w drugiej potowie XIX i na poczatku XX wieku (Lorens P.,
1998).

W kontek$cie przemian catego Srodmiescia wskazaé nalezy na ksztattowanie sie nowego profilu

funkcjonalnego dzielnicy oraz koncentracje kluczowych nowych inwestycji — decydujgcych o zmia-

nie jej oblicza — w ramach tzw. korytarzy rozwojowych, zdefiniowanych dla catosci obszaru (ryc. 4).

Wsrdd nich wymienic nalezy cztery najwazniejsze (Lorens P., 2018).

— Font wodny Mottawy — obejmujgcy m.in. Wyspe Spichrzéw oraz nabrzeza Starej i Nowej Motta-
wy;

— Zachodni Front Srédmiescia — w tym obszar Targu Siennego i Rakowego, od ponad stu lat
przewidzianego jako miejsce lokalizacji znaczgcych inwestycji o charakterze srédmiejskim;

— Pétnocny Front Srédmiescia — w tym obszar Miodego Miasta (czyli terendw postoczniowych
i poprzemystowych, potozonych na nabrzezy Martwej Wisty) oraz zesp6t Brabanku;

— Cigg Podwala Przedmiejskiego — strefy obejmujacej obszary towarzyszacej trasie niegdys$
przenoszacej istotne potoki ruchu, obecnie (wobec realizacji nowych zatozen komunikacyjnych
poza obszarem Srédmiescia przejmujgcych gtéwne potoki tranzytu) w pewnej mierze niewyko-
rzystanej i przez to mogacej stanowi¢ istotny fragment struktury Srédmiejskie;.

Osobng kwestig jest wyksztatcenie sie swoistych ,biegunéw rozwoju” — miejsc koncentracji zna-
czacych inwestycji o charakterze centrotwérczym. W szczegdlnosci wymienic tu nalezy:

— Rejon Placu Solidarnosci — z Europejskim Centrum Solidarnosci i nowym kompleksem miesz-
kalno — biurowym;

— Rejon Placu Bartoszewskiego — z nowym gmachem Muzeum |l Wojny Swiatowej oraz rozwija-
jacym sie zatozeniem mieszkaniowym pod nazwg Brabank;

— Rejon Targu Siennego i Rakowego — z realizacjg Forum Gdansk, stanowigcego obecnie gtéwna
koncentracje nowoczesnego handlu w obszarze dzielnicy;

8 Nazwa ,Stocznia Cesarska” zostata wykreowana na poczatku XXI wieku jako okreslenie najstarszej czesci terenu dawnej
Stoczni Gdanskiej. Jest to takze spolszczona nazwe zakladu produkcji stoczniowej, funkcjonujgcego nad Martwg Wistg
w Gdansku od potowy XIX wieku. Wraz z przebudowg uktadu zespotu pod koniec XIX w. zyskata ona wowczas nazwe
LKaiserlische Werft”. O poczatkach i pierwotnym uktadzie zaktadu wiecej w: (Danzig, 1908).

® Wigcej na temat historii rozwoju i przeksztatcen catego obszaru dawnej Stoczni Gdanskiej w: (Lipinski J., Lorens P., 2016).
19 Wiecej na temat ochrony dziedzictwa obszaru d. Stoczni Gdanskiej w: (Lorens P., Lewicki J. 2018).



PIOTR LORENS 165

— Zespot Wyspy Spichrzéw — z wieloma realizacjami o charakterze mieszkaniowym i ustugowym,
0 istotnym znaczeniu dla restytucji historycznego krajobrazu miasta.

W kontekscie powyzszego wskazaé nalezy na szczegdlny charakter obszaru Stoczni Cesarskiej —
stanowi ona bowiem zaréwno kluczowy element nowej dzielnicy srodmiescia — Mtodego Miasta,
naturalne zwienczenie ciggu frontu wodnego miasta jak i zakonczenie znaczacych ciggéw pieszych
i krajobrazowych prowadzacych na wybrzeze Martwej Wisty z rejonu Scistego centrum miasta.

Réwnoczesnie stanowi ona swoisty kontrapunkt dla tozsamosci przestrzennej miasta, uksztattowa-
nej w pewnej mierze poprzez historyczny proces rozwoju frontu wodnego miasta w rejonie Gtow-
nego Miasta. Obszar ten — zdominowany przez zabudowe spichlerzowg — swoje najswietniejsze
lata przezywat w dobie Sredniowiecza i renesansu, kiedy to miasto zyto gtdwnie z handlu m.in.
zbozem (Cieslak E., Biernat Cz., 1975). Z tego tez powodu jego sercem pozostawat zawsze port
na Mottawie i zwigzane z nim tereny zajete przez spichlerze. Natomiast rozwdj nowoczesnego
przemystu stoczniowego — mimo iz miat on coraz wieksze znaczenie dla gospodarki miasta juz od
konca XIX w. — dopiero pod koniec XX w. zaczat by¢ postrzegany jako istotny wyznacznik tozsa-
mosci Miasta. Dopiero na poczgtku XXI w. dostrzezono potencjat tozsamosciowy zespotu stocz-
niowego, czego efektem jest obecna debata dotyczgca przysziosci obszaru.

2. TRANSFORMACJA FRONTU WODNEGO GDANSKA

Jednym z wazniejszych zagadnien wigzacych sie z ksztaltowaniem nowego oblicza Stoczni Cesar-
skiej jest kwestia jej nadwodnej lokalizacji. Obszar ten stanowi naturalne przediuzenie gtéwnego
ciggu pieszego frontu wodnego miasta, wpisujgc sie jednoczesnie w szeroko opisane procesy
przeksztatcen terenéw nadwodnych!l. Jednakze front wodny Gdanska — a doktadnie jego $réd-
miejska cze$¢'? — obejmuje obszary potozone gtéwnie nad Motltawg i przy jej ujsciu do Martwej
Wisty, zagospodarowane w XIX i XX wieku na potrzeby rozwijajgcego sie portu i przemystu stocz-
niowego oraz innych gatezi przemystu zwigzanych bezposrednio z transportem morskim. Dobrg
ilustracjg struktury tych obszaréw sg m.in. mapy terenéw portowych, w tym — plan portu gdanskie-
go z 1927 r. (patrz ryc. 5).

Bioragc pod uwage tak zarysowang strukture frontu wodnego Gdanska wyrézni¢ w niej mozna sze-
reg obszaréw o odmiennej charakterystyce (patrz ryc. 6.) W szczegdlnoéci, front wodny o genezie
Sredniowiecznej zwigzany jest z uktadem Mottawy (w tym zaréwno Starej jak i Nowej Mottawy) —
nazwa¢ go wiec mozna frontem wodnym Mottawy. Natomiast w kontekscie frontéw wodnych
0 genezie XIX wiecznych wspomnie¢ nalezy przede wszystkim Mtode Miasto jako obszar poprze-
mystowy, poddawany od potowy lat 1990-tych procesom przeksztatcen (Lipinski J., Lorens P.,
2016 ). Co istotne, jedynie te dwa obszary stanowig obecnie przedmiot szerzej zakrojonych dziatan
ze strony zaréwno wtadz miejskich jak i obszar zainteresowania deweloperow.

Analizujgc strukture zarébwno opisanego powyzej frontu wodnego Mottawy jak i Miodego Miasta,
wyrdozni¢ nalezy pie¢ podstawowych, wyodrebniajgcych sie obszaréw: rejon dawnego dworca
Klodno, Wyspe Spichrzéw i jej otoczenie, Wyspe Otowianke i jej otoczenie, Mlode Miasto —
rejon Brabanku'® i Gazowni oraz Mtode Miasto!* — rejon Stoczni Cesarskiej, Drewnicy i Placu
Solidarnosci. Orientacyjne granice tych obszaréw przedstawiono na ryc. 6. Wiele z tych obszaréw
w wyniku transformacji spoteczno — gospodarczej lat 1990-tych zostato uwolnionych od wczes$niej
ulokowanych w ich granicach funkcji przemystowych. Proces ten doprowadzit do powstania
ogromnych rezerw terenowych w obszarze Srédmiescia. Co interesujgce, postepujgca w latach

1 Procesy te zostaty szeroko opisane w literaturze. Do gtéwnych pozycji, odnoszacych sie do sytuacji podobnych do Stocz-
ni Cesarskiej, zaliczy¢ nalezy prace m.in. P. Lorensa (Lorens P. 2013), D. Schuberta (Schubert D., 2018) i wielu innych.

12 Pamieta¢ bowiem nalezy iz w kontekscie Gdanska mowi¢é mozna o ksztattujgcym sie froncie wodnym o skali ogolno
miejskiej, obejmujacej m.in. wybrzeza Martwej Wisty. Wiecej na ten temat w: (Lorens P., 2018)

13 Brabank to nazwa rejonu na pétnoc od ujécia Kanatu Raduni do Mottawy. Nazwa wywodzi sie od urzgdzenia stuzgcego
do naprawy kadtubow statkow — okreslanego mianem ,bragebank” (dost. ,tawica do bagrowania”). Cyt za: (Mastowski A.
,2010)

14 Pojeciem Miode Miasto okresla sie czesé Srédmiescia Gdanska na péinoc od ul. Watowej, w tym — tereny postoczniowe,
ale takze dawnej gazowni miejskiej i innych zaktadéw przemystowych oraz struktur miejskich.



166 space & FORM | przestrzen i FORMA ‘40_2019

1990-tych transformacja ustrojowa poczgtkowo nie prowadzita do rozwoju nowego programu
mieszkaniowego w obszarze Srédmiescia. Podobnie rzecz miata sie takze z obszarem frontu wod-
nego miasta, gdzie inwestowanie byto dodatkowo utrudnione przez fatalny czesto stan nabrzezy
oraz braki w zakresie infrastruktury technicznej. Potencjalny inwestor musiatby ponies¢ koszty ich
realizacji czy odnowy, co — w kontekscie trudnych warunkéw gruntowych (wysoki poziom wéd
gruntowych oraz konieczno$¢ wykonywania fundamentéw na palach z uwagi na niskg rzedng grun-
téw nosnych) — czynito inwestycje nieoptacalnymi. Podobnie zresztg rzecz miata sie z pozostatymi
obszarami Srédmiescia. Znaczaca zmiane w tej kwestii zaobserwowaé mozna dopiero od poczatku
drugiej dekady XXI wieku, kiedy to podjeto realizacje wielu inwestycji, w tym w formule partnerstwa
publiczno — prywatnego oraz z wykorzystaniem nowej infrastruktury zrealizowanej przy wsparciu
srodkéw Unii Europejskiej. Niebagatelne znaczenie miat takze fakt iz Gdansk petnit role miasta —
gospodarza pitkarskich mistrzostw Europy Euro2012, dzieki czemu przyciggnat uwage turystéw
z wielu krajow.

W strukturze frontu wodnego miasta szczegolng role petni¢ bedzie Mtode Miasto, w tym w szcze-
golnosci — tereny postoczniowe (patrz: ryc. 7). Z racji na skale mozliwego do realizacji programu,
charakter samego terenu oraz blisko$¢ wezta komunikacyjnego Dworca Gtéwnego czy tez najwaz-
niejszych elementéw programu s$rodmiejskiego obszar ten staé sie moze nowa, wielofunkcyjng
dzielnicg oferujgcg peten wachlarz funkcji srodmiejskich, w tym mozliwosci zwigzane z lokalizacjg
zabudowy biurowej czy ustugowej (Lipinski J., Lorens P., 2016 ). Co interesujgce, funkcje te prze-
widywalty juz pierwsze studia dotyczace przysztosci tegoz obszaru (Kochanowska D., Kochanowski
M., Lorens P. , 1996). Dla obszaru tego opracowano takze caty szereg planow i projektéw, w tym —
planéw koordynacyjnych i ,master planéw” zabudowy. Obecnie dyskutowana jest kwestia zakresu
i formy ich realizacji, w tym w kontekscie dazen do objecia ochrong konserwatorskg najwazniej-
szych z reliktow dawnych struktur i urzgdzen stoczniowych.

W ostatnich latach w obszarze frontu wodnego Gdanska — w tym zaréwno dawnego portu na Mo-
ttawie jak i w obszarze dzielnicy przemystowo — stoczniowej rozwijajgcej sie pod koniec XIX wieku
w pétnocnej czesci Srodmiescia miasta — zlokalizowanych zostato lub jest obecnie w realizaciji caty
szereg inwestycji o roznorodnym charakterze, przy czym w odniesieniu do wielu z nich dominuje
funkcja mieszkaniowa (Lorens P. i inni, 2018). Mozna wrecz zaryzykowac¢ twierdzenie iz ma ona
charakter wiodgcy w procesie zagospodarowywania dawnych terenéw portowych Gdanska, a dzie-
ki znaczacemu wzrostowi zainteresowania mieszkaniami o srédmiejskiej, ciekawej lokalizacji ob-
szar ten w ciggu ostatnich dziesieciu lat stat sie jednym wielkim placem budowy (ryc. 8). Réwno-
czesnie dynamicznie rozwija sie zainteresowanie lokalizacjg funkcji biurowych i ustugowych —
zwigzanych m.in. z ofertg gastronomiczng i rekreacyjng. W szczegdélnosci plany rozwoju tego typu
oferty dotyczg pétnocnej czesci Srédmiescia Gdanska — a wiec Mtodego Miasta i — w nieco mniej-
szym zakresie — Polskiego Haka.

3. STOCZNIA CESARSKA W KONTEKSCIE MLODEGO MIASTA

Jak wspomniano powyzej, jednym z wazniejszych obszaréw inwestycyjnych w obrebie Srédmie-
Scia Gdanska jest obszar Miodego Miasta. Obejmuje ono ponad 70 ha terenéw postoczniowych,
aw jego bezposrednim sagsiedztwie zidentyfikowa¢ mozna kolejne 70-80 ha terendw poprzemy-
stowych i rozmaitych nieuzytkéw miejskich. Mogg sta¢ sie one jednym z najwazniejszych obszaréw
rozwojowych nie tylko Srédmieécia, ale i catej ksztattujgcej sie Metropolii Tréjmiejskiej. W ramach
Mtodego Miasta jednym z najbardziej interesujgcych obszaréw jest zespoét tzw. Stoczni Cesarskiej
wzniesionej w potowie XIX wieku na potrzeby budowy pruskiej floty wojennej. Obecnie procesy
inwestycyjne w tym obszarze sg na etapie przygotowania, a koncepcje realizacyjne dla poszcze-
golnych obszaréw sukcesywnie sg prezentowane spotecznosci miasta. Wskaza¢ jednak nalezy na
duzy dorobek planistyczny i projektowy dla tego obszaru, stanowigcy przedmiot osobnego omo-
wienia (Lipinski J., Lorens P., 2016). Wymieni¢ tu nalezy szereg koncepcji, w tym:
— Studium transformaciji pétnocnej czesci Srédmiescia Gdanska, przygotowane w 1996r. przez
zespot pod kierunkiem M. Kochanowskiego z Politechniki Gdanskiej (Kochanowska D., Kocha-
nowski M., Lorens P. 1996) (ryc. 9);



PIOTR LORENS 167

— Vision Master Plan dla obszaru Mtodego Miasta, przygotowany w r. 2000 przez zespét pod kier.
Dennisa Pieprza z firmy Sasaki Associates (Pieprz D. 2001) (ryc. 10);

— Master Plan dla obszaru Mtodego Miasta, przygotowany w r. 2000 przez zespot pod kierunkiem
M. Kochanowskiego z Politechniki Gdanskiej (Kochanowski M., Kochanowska D., Lorens P.
2001) (ryc. 11);

— Studium kubaturowe dla terenéw postoczniowych, przygotowane w r. 2006 pod kierunkiem
P. Lorensa (Lorens P., Zatuski D., Ledwon S. 2005) (ryc. 12).

Rzecz jasna, lista ta nie jest kompletna — w okresie lat 2000-2006 powstato wiele innych opraco-
wan i koncepcji, z ktérych wiele opisanych zostato w pracy Lipinskiego i Lorensa (Lipinski J., Lo-
rens P., 2016).

Ostatni z wymienionych powyzej dokumentéw powstat na bazie dokumentow miejscowych planéw
zagospodarowania przestrzennego, uchwalonych dla terenéw postoczniowych w 2004 r. (patrz
ryc. 13) (Zatuski D. 2005). Réwnoczes$nie — wraz z w/w dokumentami planéw miejscowych — po-
stuzyt on jako podstawa do dokonania wydzielen geodezyjnych, utrwalajgcych nowg strukture
dzielnicy. Na tej bazie wtasciciel terenu — firma Synergia 99 sp. z 0.0. — dokonata podziatu obszaru
na poszczegolne tereny inwestycyjne. Wkroétce potem wiele z nich znalazto nowych wtascicieli,
przygotowujgcych szeroko zakrojone programy inwestycyjne. Wyrdzniajgce sie tereny to:

— Zespot Stoczni Cesarskiej — pierwotnie przejety przez Baltic Property Trust, a w kolejnych la-
tach wykupiony przez firmy firmy Revive i Alides; w ostatnim czasie wtasciciel ten zmienit nazwe
spotki celowej z ,Edonia Sp. z 0.0.” na ,Stocznia Cesarska Development sp. z 0.07;

— Potwysep Drewnica — bedgcy obecnie w rekach spétki Shipyard City Gdansk;

— Zespot terendw na potudnie od obecnej ul. Popietuszki — pierwotnie w rekach TK Development,
nastepnie przejety przez firme Atrium, a ostatnio — przez dewelopera mieszkaniowego Euro
Styl;

— Zesp6t dawnych pochylni przy ul. Jana z Kolha — bedacy wcigz we wiadaniu spétki Synergia 99
sp. z 0.0.;

Ponadto wskaza¢ nalezy na szereg mniejszych dziatek, zlokalizowanych zaréwno w granicach
dawnej Stoczni Gdanskiej jak i w jej bezposrednim sagsiedztwie, bedgcych obecnie na ré6znym eta-
pie zagospodarowania.

Niezaleznie od w/w obszaréw inwestycyjnych, wskazaé nalezy takze na szereg zrealizowanych w
ostatnim czasie przedsiewzie¢ budowlanych o r6znym charakterze, przyczyniajgcych sie do trwatej
zmiany krajobrazu terenéw postoczniowych. Gidwne z nich, wedtug stanu z kohca 2019 r. to:
— Budynek Europejskiego Centrum Solidarnosci — potozonego w bezposrednim sgsiedztwie
Placu Solidarnosci i Pomnika Polegtych Stoczniowcdw;
— Zespot mieszkaniowy Bastion Watowa — potozony na styku dawnych terenéw stoczniowych
i tkanki srodmiejskiej;
— Obiekty biurowe Tryton i Eternum, zrealizowane w rejonie Placu Solidarnosci;
— Pierwszy fragment ul. Popietuszki, pozwalajgcy na realizacje obstugi komunikacyjnej ob-
szaru.

Niezaleznie od wymienionych powyzej, szereg kolejnych inwestycji jest obecnie w przygotowaniu
lub na etapie realizacji. Sktadajg sie one na nowy krajobraz Mtodego Miasta, ktérego uzupetnie-
niem sg takze przedsiewziecia realizowane na obszarach poza granicami dawnej stoczni — np.
w rejonie dawnej Gazowni Miejskiej czy Brabanku. Na tym tle wyrdzniajg sie jednak cztery gtéwne
obszary inwestycyjne, oméwione powyzej, z ktérych najbardziej interesujgcym jest tzw. Stocznia
Cesarska (ryc. 141 15).

4. PLANOWANIE TRANSFORMACJI STOCZNI CESARSKIEJ

Pierwsze koncepcje dotyczgce ksztattowania urbanistyki Stoczni Cesarskiej zawarte zostaty
w omoéwionych w poprzedniej czesci artykutdw master planach catosci obszaru Miodego Miasta.
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Bardziej szczegotowe plany powstaty dopiero po 2007r., kiedy to (jak wspomniano powyzej) po-

szczegolni inwestorzy zaczeli przejmowac kolejne wydzielone obszary. Wéwczas to dunska firma

BPTO rozpoczeta prace projektowe najpierw dla catosci obszaru Miodego Miasta (ryc. 16) a na-

stepnie dla samego obszaru Stoczni Cesarskiej. Przygotowana wéwczas koncepcja (ryc. 17) za-

ktadata:

— Odnowe historycznych obiektéw o zabytkowym charakterze;

— Uzupetnienie historycznej struktury obszaru o nowe budynki o dominujgcej funkcji mieszkanio-
wej i ustugowej;

— Lokalizacje na obrzezach zespotu, na terenach wolnych (w tym niegdys zajetych przez pochyl-
nie) zabudowy wysokiej.

Mimo iz koncepcja ta nie zostata zrealizowana, wyznaczyta — pewnym sensie — sposéb myslenia
o0 ksztattowaniu urbanistyki zespotu. Niezaleznie takze od réznic co do rozwigzanh architektonicz-
nych czy organizacji poszczegdlnych elementdow uktadu, byta powielana w kolejnych projektach
przygotowywanych dla Stoczni Cesarskiej. Mimo to projekty te miaty charakter studialny, i nigdy tez
nie staty sie podstawg decyzji inwestycyjnych.

Dopiero w momencie przejecia terenu przez inwestora Revive i Edonia (w 2018 r.), ktorych wia-
snoscig jest obecnie gospodarujgca na analizowanym terenie spétka Stocznia Cesarska, zaczeto
studiowac realne mozliwosci zagospodarowania terenu. Nowy inwestor zdecydowat sie przepro-
wadzi¢ zamkniety konkurs urbanistyczny na opracowanie master planu dla catosci zespotu. Do
udziatu zaproszeni zostali:

— Firma Henning Larsen z Kopenhagi, ktérej koncepcja zaktadata zréznicowang zabudowe
0 sroédmiejskim charakterze oraz zréznicowany sposob uksztattowania przestrzeni publicznych
(ryc. 18);

— Firma MVRDV z Holandii, ktérej koncepcja przewidywata nieco bardziej uporzgdkowang struk-
ture zabudowy z wybranymi lokalizacjami obiektéw wysokich; w jej ramach sporo uwagi po-
swiecono na uksztattowanie uktadu komunikacyjnego terenu (ryc. 19);

— Firma Paola Vigano z Wioch, ktorej projektanci zasugerowali wprowadzenie wyraznych kontra-
stow wysokosciowych pomiedzy czescig historyczng i wspotczesng zabudowy, a takze dos¢ da-
leko idgce ujednolicenie architektury proponowanych budynkdéw (ryc. 20).

W wyniku konkursu do dalszych prac wybrany zostat projekt zaproponowany przez firme Henning
Larsen, ktérej powierzono proces dalszego projektowania obszaru (ryc. 21). Obecnie zapropono-
wana w konkursie koncepcja jest uszczegdtawiana oraz dyskutowana m.in. z konserwatorem za-
bytkéw pod katem dopetnienia obowigzku zachowania wszystkich elementéw o walorach kulturo-
wych, ze wzgledu na znacznie zwiekszony zakres ochrony, ktéry pojawit sie juz po rozstrzygnieciu
konkursu. Réwnoczesnie Rzad Polski podejmuje prace zmierzajgce do wpisu obszaru na Liste
Swiatowego Dziedzictwa UNESCO. Tym samym przyszio$é obszaru stanowi obecnie pole nego-
cjacji pomiedzy wladzami konserwatorskimi a inwestorem, ktérych wynik przesadzi o finalnym
ksztatcie koncepcji obszaru.

5. WYBRANE ZAGADNIENIA DOTYCZACE PRZYSZLEGO ROZWOJU OBSZARU

Przyszty rozwdj obszaru — jak juz wspomniano — w duzej mierze zalezy od uzgodnien pomiedzy
inwestorem a wtadzami konserwatorskimi. Zagadnienie to nabrato w ostatnich latach bardzo duze-
go znaczenia z uwagi na trzy, zachodzgce réwnolegle, procesy:

— Znaczne zainteresowanie spotecznosci lokalnej Gdanska losem terendw postoczniowych,
w tym — historycznej zabudowy i elementéw decydujacych o krajobrazie miejsca — jak np.
stoczniowych zurawi. Doda¢ tu nalezy iz proces ten zapoczatkowany zostat m.in. przez dziata-
nia artystyczne, wskazujgce na szczegoélny charakter obszaru — w tym np. publikacje fotografii
uznanego artysty, Michata Szlagi (Dominiczak J., Szlaga M. (red.), 2014) czy tez wspomnien
i refleksji dawnych stoczniowcoéw (Daszczynska H., Kobzdej D., Trzeciak A. 2013);

— Docenienie walorow zabytkowych dziedzictwa techniki, czego skutkiem stato sie dgzenie do
objecia najbardziej istotnych jego elementéw ochrong konserwatorskg. Proces ten, rozpoczety
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jeszcze w latach 1990-tych, nabrat znaczgcego tempa dopiero w 2017 r., kiedy to stuzby kon-
serwatorskie rozpoczety procedure wpisu do rejestru zabytkdw poszczegoéinych obszaréw Lo-
rens P., Lewicki J. 2018);

— Dostrzezenie przez wtadze panstwowe mozliwosci wpisu terenéw dawnej Stoczni Gdanskiej na
Liste Swiatowego Dziedzictwa UNESCO, czego skutkiem ma by¢ utrwalenie przede wszystkim
dziedzictwa ,Solidarnosci” jako ogoélnonarodowego ruchu spotecznego. Proces ten zapoczat-
kowany zostat w 2018r.

Niezaleznie od kwestii ochrony dziedzictwa, wskaza¢ trzeba takze na bardzo dobrg koniunkture na
rynku nieruchomo$ci, czego efektem jest ogromna liczba realizowanych w ostatnich latach
w Gdansku inwestycji, w tym — na terenach $rédmiejskich. Miode Miasto jest przy tym jednym
z ostatnich terenéw rozwojowych w obrebie Srédmiescia, pozwalajgcych na realizacje znaczacego
programu miejskiego. Stgd inwestorzy — ale takze i wladze miejskie — bardzo sg zainteresowani
mozliwosciami zagospodarowania tego terenu.

Ostatnig wreszcie kwestig jest bardzo dobrze rozwijajgcy sie rynek nieruchomosci komercyjnych —
w tym biurowych i ustugowych — takze poszukujgcy kolejnych pol ekspansiji. Co istotne, realizowa-
ne obecnie inwestycje (jak m.in. kompleks Olivia Business Centre) stajg sie¢ kotem zamachowym
dla kolejnych przedsiewzig¢. Réwnolegle zarébwno mieszkancy jak turysSci poszukuja unikatowych
ofert ustugowych, w tym — o niepowtarzalnej tozsamosci. Na tym tle Miode Miasto — a szczegdlnie
Stocznia Cesarska — jawi sie jako jedna z bardziej interesujgcych lokalizacji w Gdansku.

6. WNIOSKI

Omowiony w ramach artykutu proces planowania rozwoju zespotu Stoczni Cesarskiej w Gdanskiej
jest niezwykle interesujgcym studium przypadku, pozwalajgcym na przesledzenie sposobu zago-
spodarowywania dawnych terenéw przemystowych i stoczniowych. Niewatpliwg cechg wyrdzniaja-
cg analizowany teren jest jego niezwykta historia oraz unikatowe potozenie w strukturze Srodmie-
$cia Gdanska. Réwnoczesnie jednak zwraca uwage ewolucja koncepcji projektowych dla tego
obszaru, skonfrontowana z duzym podobiehAstwem przedstawionych na przestrzeni lat pomystow.
Wynika to ze skomplikowanych uwarunkowan urbanistycznych przeksztalcen tegoz obszaru,
w praktyce determinujgcych generalne zatozenia rozwigzania urbanistycznego. Rzecz Jana, dopie-
ro realizacja pozwoli na okreslenie finalnego charakteru przedsiewziecia, nie mozna jednak miec
watpliwosci co do jego wyjgtkowego charakteru.
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