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Od portu w miescie do miasta w porcie...
Jak technika zmieni(a)la miasta portowe*

Kiedy oglada si¢ nocne, satelitarne zdjgcia Ziemi, od razu zwracajg uwage
skupiska swiatet przede wszystkim na wybrzezach. Byly one zawsze ulubionym
terenem osiedlenczym, ale ostatnie polwiecze przyniosto wrecz bezprecedensowy
rozwo6j nadmorskich metropolii, zwlaszcza w Azji, Afryce i Ameryce Potudniowe;j.
Jezeli w 1950 r. Nowy Jork (tez zreszta nadbrzezny) byt jedynym megamiastem
liczacym wigcej niz 10 mln mieszkancow, to pot wieku pozniej osrodkow takich
bylo juz siedemnascie, z tego czternascie nad morzami i oceanami. Jednoczesnie
podobne potozenie ma ok. dwie pigte mniejszych miast, ponizej 10 mln mieszkan-
cow! Taka eksplozja jest wynikiem nie tyle przyrostu demograficznego, co przede
wszystkim procesow globalizacyjnych, umozliwiajacych tanie i wzglgdnie bezprob-
lemowe transkontynentalne przepltywy juz nie tylko surowcéw, lecz takze gotowych
produktow, ustug 1 kapitatow. Nic dziwnego, ze megamiasta rosng najszybciej tam,
gdzie praca jest tania i dokad/skad najtatwiej przywiez¢/wywiez¢ surowce i gotowe
produkty'. Wedtug World Port Source w 196 krajach $wiata pod koniec pierwszej de-
kady XXI w. byto 4571 portow. Chociaz takie europejskie megaporty jak Rotterdam
lub Hamburg w dalszym ciagu znajdujg si¢ w pierwszej dziesigtce, to zostaly one
zdystansowane przez Szanghaj i Singapur’. A chociaz wielkie porty w dalszym ciagu
nosza nazwy zwiazanych z nimi metropolii, to w rzeczywistosci sa to dwa oddzie-
lone od siebie $wiaty. Do rozwodu doszto w XX stuleciu, po dlugim, trwajacym od
starozytnosci, ale i nietatwym malzenstwie.

" Artykut powstal na marginesie projektu badawczego poswigconego czterem balttyckim miastom
portowym (Rostockowi, Gdyni, Klajpedzie i Tallinowi) w XX w., realizowanego dzigki pobytowi sty-
pendialnemu w Imre—Kertész—Kolleg w Jenie, w latach 2011-2012.

' J. Tibbetts, Coastal Cities. Living on the Edge, ,,Environmental Health Perspectives”, t. CX,
November 2002, No 11, s. A674-A675.

2 http://www.worldportsource.com/, dostep 6 grudnia 2011. Dostepna od konica 2010 r. 21 edycja
,»Guide to Port Entry” na lata 2011-2012, reklamuje ponad 9 tys. portow, terminali i placow przetadun-
kowych. Ponad 3 tys. z nich to terminale cargo. http://www.portinfo.co.uk/port-guides/guide-to-port-
-entry.html, dostgp 6 grudnia 2011.
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Specjalisci od miast portowych (i portow) dzielg ich histori¢ na kilka etapow.
Cho¢ nie sg do konca zgodni, ile ich byto (cztery lub pi¢¢?) i gdzie przebiegaja mig-
dzy nimi granice, to watpliwos$ci budzi zazwyczaj ostatnie 150 lat. Poprzednie kilka
tysigey jest znacznie mniej kontrowersyjne.

PORT W MIESCIE

Morze dhugo shuzylo raczej przezyciu, niz uzyciu i nawet zastgpienie pierwot-
nych nadbrzeznych osad przez pierwsze miasta nie bylo jednoznaczne z ich portowa,
zamorska funkcja. Miasta portowe w ,,nowoczesnym” znaczeniu tego stowa powsta-
ly z chwila, gdy rozwdj struktur w oddalonych od siebie o$rodkach osiagnat w tym
samym czasie poziom umozliwiajacy spetianie nie tylko wewnetrznych, ale row-
niez zewnetrznych funkcji miasta — handlu (za)morskiego, transportu i zeglugi*. Od
tej chwili port stal si¢ czynnikiem miastotworczym i nowe o$rodki powstawaty (lub
przenosily si¢) tam, gdzie statki mogty znalez¢ spokojng przystan, a kupcy mozliwos¢
nieskrgpowanego dziatania. Biorac pod uwage, ze stosunek ilo$ci przewozonych to-
warow (czy liczby ludzi) do zuzytkowanej w tym celu energii i czasu byt znacznie
korzystniejszy w transporcie morskim, niz w innych rodzajach przewozow, na powaz-
niejszg konkurencje trzeba byto poczekaé praktycznie do drugiej potowy XX stulecia’.

Uksztattowany w starozytnosci typ osrodka portowego, w ktorym funkcje miej-
skie 1 portowe byly $cisle zintegrowane, a port byt praktycznie cz¢$cia miasta i lezat
w jego centrum, przetrwat, chociaz ustawicznie modyfikowany, do przetomu XIX
1 XX w. Jednak dzigki literaturze (od Homera po Hermana Mellville’a, Josepha Con-
rada czy Roberta Louisa Stevensona), tematom marynistycznym w sztuce (glow-
nie malarstwie), muzealnictwu morskiemu, a pozniej najbardziej oddziatujacej na
zbiorowa wyobrazni¢ kinematografii, w pamigci zbiorowej obraz zeglugi i portow
zatrzymal si¢ gdzie§ w schytkowej epoce zaglowcow. Diugo pokutowat w niej ste-
reotyp zarowno kolorowego, cho¢ petlnego niebezpieczenstw, marynarskiego zycia,
jak 1 miast portowych, réwnie barwnych i niebezpiecznych, do tego gwarnych, mul-
tietnicznych i bogatych®.

S H. Berking, J. Schwenk, Hafenstddte: Bremerhaven und Rostock im Wandel, Frankfurt—
New York 2011, s. 33-36. Oméwienie poszczegolnych modeli i faz rozwoju portow: P. J. M. Nas,
T.Rejinders, E.Steenhuisen, Three harbor cities. An exploration of the ports of ljmuiden (The
Netherlands), Banjul (The Gambia) and Jakarta (Indonesis), [w:] Port Cities in Asia and Europe, red.
A.Graf,Ch.Beng Huat, London—New York 2009, s. 33-34.

4 R. Wozniak, Teoretyczne problemy socjologii miasta portowego, ,,Roczniki Socjologii Mor-
skiej”, t. VII, 1993, s. 44.

SW. W. Gaworecki, Czynniki ksztaltujgce zespol portowo—miejski Gdarisk—Gdynia, Gdansk
1973, s. 55.

¢ W.Kokot, Port Cities as Areas of Transition — Comparative Ethnographic Research, [w:] Port
Cities as Areas of Transition. Etnopraphic Perspectives,red. W.Kokot,M.Gandelsman—Trier,
K. Wildner,A. Wonneberger, Bielefeld 2008, s. 7-25.
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Takie potaczenie miato zresztg glebokie uzasadnienie. Chociaz port starozytny
czy $redniowieczny byl zrosniety z miastem, a doki i przystanie wyznaczatly jego
centrum topograficzne, reprezentacyjne i funkcjonalne, to pelil wobec niego ro-
le niejako stuzebng. Port nie byt samodzielng instytucja, lecz realizowal handlowe
zadania miasta. Kiedy komunikacja z zapleczem byla ograniczona, miasta portowe
petnity funkcje nie tylko miejsc przetadunku, ale przede wszystkim wielkich sktad-
nic towaréw przywozonych, zazwyczaj rzekami, z ,,obszaréw cigzenia”. Nie bylo
jeszcze mowy o handlu tranzytowym, lecz dominowal wtasny handel miasta porto-
wego — miejscowi kupcy nabywali towary na sktad, a potem dystrybuowali je dalej,
stajac si¢ naturalnymi posrednikami migdzy obszernym nieraz zapleczem a §wiatem
zamorskim. Stad Lubeka, Wenecja czy Genua miaty wlasne floty i przedstawiciel-
stwa handlowe nieraz w odleglych, lecz waznych gospodarczo miejscach (jak Hanza
w Nowogrodzie Wielkim). To miasta zawieraly sojusze i porozumienia, nieraz —
jak Hanza — majace znaczenie nie tylko ekonomiczne, lecz takze polityczne, i byly
w stanie odegra¢ powazng rol¢ na scenie migdzynarodowe;j’.

Wielkie odkrycia geograficzne przyniosty rewolucje w zegludze i handlu, ktore
staty si¢ juz nie tylko zamorskie, ale transoceaniczne. Zmienita si¢ geografia go-
spodarcza 1 polityczna, dawne $wiaty — baltycki czy $rdédziemnomorski — uste-
powaty nowemu, atlantyckiemu®. Zyskiwaly miasta (i porty) majace bezposredni
kontakt z Nowym Swiatem oraz azjatyckimi czy afrykanskimi koloniami. To przede
wszystkim one byly beneficjentami nowych czasoéw, rosnac, bogacac si¢ i jednoczes-
nie zmieniajac swoja topografie. Nowe dzielnice oddalaty si¢ od portu, w poblizu
ktorego niechetnie juz mieszkali zamozniejsi kupcy i1 armatorzy. Nie byly to jed-
nak jeszcze zmiany strukturalne. ,,W czasach $wietnosci zaglowcdéw — pisal Dirk
Schubert — dzielnice portowe najbardziej znaczacych europejskich miast mor-
skich miedzy Liverpoolem i Lizbona, Londynem i Neapolem, Amsterdamem i Ryga
czy Kopenhaga i Marsyliag byty tak do siebie podobne, jak stojace w nich katedry. Ich
struktura byta tak pokrewna, ze pozwala bez problemu naszkicowa¢ spoteczno—go-
spodarcza topografi¢ miasta zeglarzy. [...] Od drugorzednych ulic odchodzily mniej-
sze uliczki, od tych za$ jeszcze wezsze 1 bardziej krete zautki. W tej skomplikowane;j
plataninie znalazla miejsce wigkszo$¢ marynarskich noclegowni, spelunek, jaskin
gry, palarni opium, tanich burdeli. Tu mieszkata biedniejsza czg$¢ portowego prole-
tariatu: sztauerzy, tragarze, woznice, praczki, szwaczki i postugaczki, i w koncu caty
lumpenproletariat, rzesza robotnikéw dniowkowych pracujacych od przypadku do

" B.Nagorski, Porty morskie i miasta portowe, [w:] Organizacja portow morskich. Ze szczegol-
nym uwzglednieniem Gdyni i Gdanska, red. J. Borowik, B. Nagoérski, Torun 1934, s. 3-14, tu:
s.3-4.Cf. B.Hoyle, D. Pinder, Cities and the sea: change and development in contemporary Eu-
rope, [w:] European Port Cities in Transition,red. B. S. Hoyle and D. A.Pinder, London 1992.

8 Vide H. Pietschmann, Atlantyk hiszpanski, [w:] Modernizacja — Centrum — Peryferie. Ksig-
ga jubileuszowa z okazji 70. rocznicy urodzin Profesora Ryszarda Stemplowskiego, red. W. Boro -
dziej, S. D¢bski, Warszawa 2009, s. 325-372.
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(rzadkiego) przypadku — zbieracze odpadkdw, prostytutki... Z plataniny slumsow
i rzemieslniczych uliczek udawato si¢ w koncu przedosta¢ na paradna ulicg dzielnicy
uciech miasta zeglarzy, ktorej nazwa — Reeperbahn, Tiger Bay, Paradise Street czy
jak si¢ tam nazywatly — byta jasng wskazowka dla kazdego podroznika™.

PORT PRZY MIESCIE

Na przetomie XVIII i XIX w., wraz z rozwojem techniki i rozkrgcajaca si¢ spi-
rala wyscigu kolonialnego, zaczety sie pojawia¢ na tym gtadkim obrazie pierwsze
rysy. Przed miastami portowymi stangty calkiem nowe zadania, zaczg¢ta si¢ zmienia¢
ich geografia. Przykladem moze by¢ Malakka, miasto w XVI-XVII w. bezsprzecz-
nie znacznie bardziej ,,globalne” i kosmopolityczne niz np. Wenecja. Lezala jednak
w migjscu, do ktorego nie mogly juz zawijac¢ coraz wigksze statki. W rezultacie za-
lozony przez Brytyjczykow w 1819 r. Singapur catkowicie zdetronizowat Malakke,
ktora w takim stopniu stracita swoja uprzednig funkcje najwazniejszego portu re-
gionu, ze opuscita ja miejscowa chinska kolonia'®. Typowym zjawiskiem stato si¢
zaktadanie nowych portow tam, gdzie stare nie mogly sprosta¢ zmieniajgcym si¢
wymaganiom technicznym (powstaty w 1827 r. Bremerhaven miat odcigzy¢ Bremg)
czy w miejscach rokujacych zysk i rozwoj (Hongkong w 1843 r.).

Jezeli tez parowce, stopniowo wypierajace statki zaglowe, staly si¢ od polowy
XIX w. podstawowym instrumentem globalizacji, to porty pelity w tym procesie
role stacji przekaznikowych, punktow wyjscia i wejscia gospodarczo—militarnego
zawladnigcia Swiatem!!. Miasta portowe znalazly si¢ jednak w technologicznej de-
fensywie, zmuszone dopasowywac si¢ do btyskawicznie zmieniajacych si¢ uwarun-
kowan zaro6wno ekonomicznych, jak technicznych, na morzu i ladzie. Zastosowanie
stali do budowy statkéw pozwolito zwigkszy¢ ich rozmiary, zwlaszcza kiedy (juz
w XX w.) poszycie nitowane zastgpiono spawanym. Wypieranie zagli przez maszy-
n¢ parows, uniezalezniajac zegluge od warunkéw atmosferycznych, uczynito jg bar-
dziej przewidywalng. Kiedy mozna juz byto okresli¢ czas wejscia statku do portu
z doktadnos$cig do dostownie godzin, realne stalo si¢ stworzenie statych linii zeglu-
gowych. Tym bardziej, ze budowa nowych kanatéw — Sueskiego (1869), Morza

° Hafen— und Uferzonen im Wandel. Analysen und Planungen zur Revitalisierung der Waterfront in
Hafenstddten, red. D. Schubert, Berlin 2001, s. 18.

10 C.Cartier, Cosmopolitics and the Maritime World City, ,,Geographical Review”, Vol. LXXXIX,
April 1999, No. 2, s. 281.

'L.Amenda, M. Fuhrmann, Hafenstddte in globaler Perspektive. Einleitung, ,,Comparativ.
Zeitschrift fir Globalgeschichte und vergleichende Gesellschaftsforschung”, t. XVII, 2007, z. 2: Hafen-
stddte, Mobilitdt, Migration, Globalisierung,red. L. Amenda, M. Fuhrmann,s. 7. Jezeli w 1840 r.
parowiec o wypornosci 1000 BRT przekraczat potnocny Atlantyk w 11 dni, to w 1907 r. trzydziesci razy
wigkszy — w 4,5 dnia. Zuzywat jednak ponad cztery razy wigcej wegla (800-3500 ton). Ch. Schéfer,
Kreuzfahrten. Die touristische Eroberung der Welt, Erlangen—Niirnberg 1998, s. 54.
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Poénocnego (1876), Kilonskiego (1895) i Panamskiego (1914) — tez latwiejsza dzie-
ki nowinkom technicznym, utatwita zegluge, skracajac trasy, zwlaszcza transocea-
niczne, o tysigce kilometrow.

Z ekonomicznego punktu widzenia state linie zeglugowe byly korzystniejsze
niz tzw. trampy, czyli statki wynajmowane na jeden rejs. Na tym polegal np. sukces
Antwerpii, posiadajacej stalg komunikacje m.in. z portami Ameryki Potudniowe;j.
Prowadzito to do nieco schizofrenicznej z historycznego punktu widzenia sytuacji,
ze handel miedzy Ameryka Potudniowa a Hiszpania byt realizowany wtasnie przez
ten belgijski port'?.

State linie zeglugowe, wigksze statki i rosngca wymiana handlowa wymagaty
znacznie nowoczesniejszej i wydajniejszej obstugi oraz zarzadzania przez towarzy-
stwa armatorskie, maklerow posredniczacych miedzy eksporterami a wiasciciela-
mi statkow, instytucji ubezpieczeniowych czy bankéw. Dotychczasowe, tradycyjne
kupiecko-rodzinne metody zarzadzania i handlu okazywatly si¢ przestarzale i nie-
wydajne. Ich kryzys doskonale pokazat Thomas Mann na przykladzie losow lube-
ckiej rodziny Buddenbrookow miedzy 1835 a 1877 r. Zwycigzaly te miasta, ktore
z jednej strony przestawity si¢ na nowoczesny, kapitalistyczny (cho¢ jednoczesnie
bezwzgledny) system zarzadzania, a z drugiej posiadaly dobrze rozbudowang komu-
nikacje z zapleczem (hinterlandem).

Owo zaplecze zreszta tez ulegato, dzigki przemianom w transporcie, znacznemu
poszerzeniu, maszyna parowa zrewolucjonizowata bowiem rowniez transport rzecz-
ny i ladowy. Jak w Zegludze morskiej ten rodzaj napedu uniezaleznit statki od bez-
wietrznej pogody, w srodladowej pozwalat bez problemu ptynaé w gore rzek, ktore
w drugiej potowie XIX w., takze dzigki (roz)budowie kanalow, staty si¢ niezwykle
waznymi drogami migdzynarodowymi. W rezultacie np. dolny bieg Dunaju zostat
w 1856 r. poddany kontroli migdzynarodowej. Ale to jednak kolej w najwigkszym
stopniu zmienita tradycyjna, si¢gajacg nieraz Sredniowiecza, skale zalezno$ci miast
portowych od ladowego zaplecza i osrodek nieskomunikowany z siecig kolejowa
praktycznie wypadat z rynku. Nic tez dziwnego, ze migdzy portami a kolejami za-
chodzito swego rodzaju sprzezenie zwrotne. Z jednej strony od miast portowych nie-
raz wychodzily inicjatywy (roz)budowy i usprawnienia potaczen ladowych, z dru-
giej towarzystwa kolejowe okazywatly si¢ na tyle zamozne i wptywowe, ze mogty
— przede wszystkim w USA i Wielkiej Brytanii — zaktada¢ wtasne porty lub przej-
mowac kontrolg nad juz istniejagcymi (w Europie np. Southampton, Hull, Cardiff,
Newport, Swansea). Nieskrepowane zadnymi barierami biurokratycznymi, dziataty
na zasadach czysto handlowych, a panstwo posiadato w nich ograniczone uprawnie-
nia, jak pilotaz czy policja portowa'’.

Zeby sprosta¢ zarowno wyzwaniom technologicznym, jak handlowym port
(a wraz z nim miasto) musiaty si¢ radykalnie zmieni¢. Dla wigkszych statkow prze-

2 B.Nagodrski, op. cit,, s. 11-12.
13 Tdem, Administracja portowa, [w:] Organizacja portow morskich, s. 33-34.
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wozacych wigcej towardw nalezalo poglebi¢ baseny i zbudowaé rozleglejsze na-
brzeza. Zwigkszony ruch, nowe rodzaje przewozonych towardéw (np. wegiel) i $ci-
sty rezim czasowy, niezbg¢dny przy statych liniach zeglugowych, wymagaty nowych
technik za— i roztadunku, szybszych, bardziej wydajnych, dostosowanych do trans-
portu kolejowego. Pierwszy zelazny dzwig portowy zostal zastosowany w Anglii
w 1835 1., w 1846 wynaleziono dzwig z napedem hydraulicznym, w 1851 — stacjo-
narny dzwig parowy, a w 1870 — ruchomy. Od lat dziewi¢édziesigtych XIX w. coraz
czesciej stosowano do napedu urzadzen przetadunkowych elektrycznosc'.

Zintegrowanie z lgdowym systemem komunikacyjnym doprowadzito do rozwo-
ju portdw i jednoczesnie ostabienia miast portowych. Szybko$¢ 1 wydajnos¢ trans-
portu kolejowego podwazaly zasadno$¢ istnienia w portach wielkich sktadow. Na-
brzeza stawaly si¢ miejscami nie tyle magazynowania i handlu, co przede wszystkim
szybkiego przetadunku, coraz bardziej zmieniajgc si¢ w stacje tranzytowe. Miasta
portowe miaty w dalszym ciagu istotne znaczenie w handlu zamorskim, stracity jed-
nak dotychczasowa pozycje monopolisty i mozliwo$¢ dyktowania warunkéow swemu
zapleczu, muszac si¢ raczej dopasowac do ogolnej polityki ekonomicznej i handlowe;j'.

Typowa wczesniej w miastach portowych koncentracja w jednym miejscu
(a czasami i rgku) osrodkow dyspozycji handlowej, finansowej i transportowe;j stop-
niowo, ale nieodwracalnie odchodzita do przesztosci. Zadania te w coraz wigkszym
stopniu przejmowaty wielkie organizacje handlowe i koncerny przemystowe z glebi
kraju'®. Zwtaszcza handel towarami masowymi, jak zboze, wegiel, rudy metali czy
produkty chemiczne, wymknat si¢ z miast portowych, koncentrujgc si¢ w najwaz-
niejszych osrodkach produkeji i konsumpcji, a tymi peryferyjne miasta portowe byly
na przetomie XIX i XX w. rzadko. Transakcje w obrocie tymi towarami byly coraz
czesciej zawierane bezposrednio pomigdzy przedstawicielami producentdw z jedne-
go kraju i odbiorcow z drugiego, z pominieciem tradycyjnych posrednikow—kup-
cow rezydujacych w miescie portowym. Tym ostatnim pozostawalo nadzorowanie
sprawnego tranzytu, z czym — jak wspomniano wcze$niej — zwigzana byta wigksza
niz kiedykolwiek wczesniej rola miast portowych w dziedzinie polityki i techniki
transportowej. Wymiana towarowa z np. Dalekim Wschodem, Australig, Amerykami
oraz olbrzymie ruchy migracyjne wymagaly wiedzy i umiej¢tnosci organizacyjnych
w skoordynowaniu transportu morskiego, kolejowego i rzecznego'”.

Nowe role wymusity dostosowanie starych i powstanie nowych rodzajow ushug:
spedycji, asekuracji, maklerstwa (posrednictwo we frachtowaniu statkow), gietd i au-
kcji towarowych, rzeczoznawcow i rozjemcow. Ich biura nie musiaty si¢ juz jednak
mie$ci¢ w samych portach, ktore przybieraty coraz bardziej industrialny charakter!s.

4 P.Biebig, H. Wenzel, Seehdfen der Welt, Berlin 1989, s. 14.
B. Nagorski, Porty morskie i miasta portowe, s. 7.

16 WW. Gaworecki, op. cit., s. 56-57.

7 B.Nagdrski, Porty morskie, s. 7-8.

8 P.JM.Nas, T.Rejinders,E.Steenhuisen,op. cit., s. 34.
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Z naturalnych, logistyczno—technologicznych powodoéw blisko morza musialy pozo-
stac stocznie, potrzebujace teraz znacznie wigcej miejsca, niz wezesniej. Port lub jego
bezposrednie sgsiedztwo byly tez doskonatg lokalizacjg dla przetworstwa bazujace-
go na artykulach importowanych, ktérych dalszy transport w stanie nieprzetworzo-
nym byt trudny lub mato optacalny, jak np. uzywki, kakao, ryz, owoce potudniowe,
ryby, baweha itp. Dzi¢ki przeprowadzanemu na miejscu sortowaniu, przepakowy-
waniu czy konfekcjonowaniu unikano podwdjnego przewozu, z portow do hurtowni
w glebi kraju, a potem do odbiorcéw. Nie bez znaczenia byta rowniez spora zawsze
nadwyzka w miastach portowych wolnych kobiecych rak do pracy'. Przejscie od
funkcji ,,placu handlowego” do centrum dystrybucyjnego i oSrodka przemystowego
byto potaczone z postgpujacym rozdzieleniem terytorialnym portu i miasta. Dawna
jednos¢ pracy i mieszkania zostata powaznie zachwiana, a port byt juz nie tyle ,,w”
miescie, co ,,koto” niego. Jezeli na nabrzezach pozostal/powstat przemyst, do dziel-
nic centralnych przeniesli si¢ wielcy armatorzy, ubezpieczenia, banki.

Jednoczesnie rozwineta sie specyficzna (sub)kultura robotnikéw portowych
— dokerow, ktorzy nadawali miastom portowym (a przynajmniej ich nadbrzeznym
dzielnicom) specyficzny rys®. Stanowili przede wszystkim grupe liczng — w No-
wym Jorku czy Londynie byto ich w pierwszej potowie XX w. ponad 50 tys. Tylko
niewielu z nich miato stalg prace, zazwyczaj byli robotnikami dniéwkowymi. Nie
byla to réwniez praca tak uregulowana, jak ich kolegéw w fabrykach — czasami
nie bylo jej tygodniami, nieraz za$ tyle, ze nie wracali na noc do domow. Jezeli juz
pracowali, zarabiali wigcej niz inni robotnicy, mieli tez wigksze poczucie wolnosci
— od nich zalezalo czy pdjda do portu, na ryby lub do knajpy (wysokie spozycie
alkoholu i sktonno$¢ do bdjek byly zreszta statymi cechami przypisywanymi temu
zawodowi). Rowniez kradzieze przetadowywanych towaro6w powszechnie traktowa-
no jako nalezny im przywilej i rodzaj zado$Cuczynienia za niebezpieczng prace przy
kazdej pogodzie, wymagajaca nie tylko sity, lecz takze wiedzy 1 doswiadczenia. Sta-
nowili w portach zamkniete spotecznosci, ograniczone barierami etnicznymi lub ro-
dzinnymi. Np. w Londynie czy Liverpoolu nie dopuszczano do dokow Irlandczykow
lub imigrantdéw z Indii Zachodnich czy Afryki. Na potudniu USA biali i czarni (trzy
czwarte dokerow) nalezeli do osobnych zwigzkow zawodowych (zresztg silnych).
Typowym zjawiskiem byto réwniez dziedziczenie zawodu, np. w potowie XX w.
58% dokeréw w Antwerpii i prawie trzy czwarte w Manchesterze przejeto fach po
jakims$ cztonku rodziny! Wszystko to wzmagato poczucie ich grupowej wyjatkowo-
$ci i solidarno$ci?'.

Y B.Nagdrski, Porty morskie, s. 5.

2 Hafen— und Uferzonen, s. 20.

2l M. Levinson, The Box: How the Shipping Container made the World smaller and the World
Economy bigger, Princeton University Press 2008, s. 16,24-28; E. Smithies, The Black Economy in
England since 1914, Dublin 1984, s. 78, 132; E. Bonacich, J.B. Wilson, Getting the Goods. Ports,
Labor, and the Logistics Revolution, Ithaca—London 2008, s. 172—176; cf. B. N e 1s o n, Workers on the
Waterfront: Seamen, Longshoremen and Unionism in the 1930s, Urbana—Chicago 1988.
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W koncu XIX i w pierwszych dekadach XX w. miasta portowe i porty staty si¢
rowniez przedmiotem muzealizacji. Nie tylko sensu stricte, w postaci muzed6w mor-
skich czy zeglugi. Burzliwy rozw¢j kultury masowej (ch¢tnie siegajgcej po tematy
marynistyczne), mediow szukajacych nowych tematow i sensacji, a takze turystyki
dazacej do odkrywania nowych atrakcji — wszystko to doprowadzilo do wzrostu
zainteresowania dzielnicami portowymi, z ich barami, miejscami rozrywki, burdela-
mi. Przewodniki juz nie ostrzegaty przyjezdnych przed nimi, lecz wrecz zachecaty
do odwiedzin. Zmienito to ich charakter, staty si¢ rodzajem przestrzeni publicznej,
w ktorej dawni aktorzy byli co prawda w dalszym ciaggu obecni, ale juz nie dominowali®.

Oczywiscie wyzej przedstawiony proces nie wszedzie przebiegal rownoczes$nie,
z podobnym natezeniem i skutkiem. W Europie, im dalej na wschdd i potudnie od
Liverpoolu, Antwerpii, Rotterdamu czy Hamburga, trwat on dtuzej, byt mniej rady-
kalny, miat wiecej odcieni i stadidéw posrednich. Mozna jednak przyjaé, ze intere-
sujace nas w pierwszej kolejnosci porty battyckie (z wyjatkiem Gdyni, stanowigcej
przypadek szczeg6lny) nie nalezaty do beneficjentow przemian i w technologiczno—
—handlowym wyscigu pozostawaly w tyle. Nie dysponowaty zazwyczaj kapitatami
na unowoczes$nienie infrastruktury i floty. W rezultacie w zarzadzaniu nimi dtugo po-
kutowaty przedindustrialne jeszcze struktury, a przy nabrzezach maszty zaglowcow
jeszcze w poczatkach XX w. przewazaty nad kominami parowcéw. W dwudziesto-
leciu migdzywojennym sytuacja ulegta zmianie dzigki powstaniu nowych panstw
narodowych, inwestujacych $rodki budzetowe w infrastrukture swoich ,,0kien na
swiat”. Ale nawet to, ze Gdynia rzeczywiscie byta jednym z najnowocze$niejszych
europejskich portéw, nie moglo przestoni¢ faktu, ze jej zapleczem byt biedny, kraj
rolniczy, a polscy armatorzy nowoczesne transatlantyki musieli zamawia¢ w stocz-
niach zachodnioeuropejskich. Jezeli wiec w Gdyni zbudowano tuszczarni¢ ryzu,
a w Tallinie rozwinat si¢ przemyst tekstylny, to montownie amerykanskich samocho-
doéw powstawaly wylacznie na Zachodzie.

PORT BEZ MIASTA

Druga wojna $wiatowa przyniosta niewyobrazalne straty i zniszczenia, ale zara-
zem byla czynnikiem stymulujacym postep technologiczny i wymiang mi¢dzynaro-
dowa. Jezeli floty handlowe panstw europejskich zostaty w powaznym stopniu prze-
rzedzone, to amerykanska wzrosta, m.in. dzieki statkom z wojskowego demobilu.
O ile przed wojna transoceaniczne przewozy surowcOw byly nicoptacalne, to po niej
eksportowanie europejskiego wegla do Japonii czy sprowadzanie rudy z Dalekiego
Wschodu stalo si¢ normg?. Rowniez wzrost zapotrzebowania na rop¢ naftowg przy-
czynil si¢ do zmian w transporcie morskim i infrastrukturze portow.

2 H.Berking,J. Schwenk, op. cit., s. 33-34.
3 A.Piskozub, Wprowadzenie, [w:] Zegluga i porty morskie na tle przemian w systemie trans-
portowym, red. A. Piskozub, Gdansk 1978, s. 14.
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Btyskawicznie rosngca w latach pi¢cdziesigtych i szesédziesigtych wymiana
handlowa napotykata jednak na ograniczenia techniczne — istniejaca flota nie byta
w stanie sprosta¢ popytowi na transport ropy, surowcow, potproduktow i gotowych
wyrobow. Powtorzyta si¢ sytuacja z drugiej potowy XIX w., kiedy wzrastajace za-
potrzebowanie stato si¢ impulsem dla przemystu stoczniowego. Rowniez teraz za-
reagowal on bezzwlocznie, oferujac statki o niewyobrazalnym do tej pory tonazu.
Jezeli w 1967 r. tylko 9,6% tankowcow i 1,7% masowcdw miato no$nos¢ 50 tys. ton,
to w 1979 byto to juz odpowiednio 69,4% i 27,3%*. 1 jak stulecie wczesniej, rosng-
ce przewozy i rozmiary statkow napotkaty na barier¢ niewydolnos$ci portow, ktore
byty czesto za male i za plytkie, zeby przyjmowac¢ morskie kolosy. Jezeli juz nawet
wchodzity one do portow, to tradycyjne metody przetadunku przedtuzaty postdj, ge-
nerujgc wysokie koszty.

W tzw. tancuchu transportowym morski odcinek przewozu stanowi ogniwo
najbardziej kapitatochtonne, co sktanialo do maksymalnego wykorzystania zarow-
no miejsca na statkach, jak i czasu®. Z drugiej strony kosztowny i pracochtonny
byt rowniez dowdz/wywoz towardw z/do portow oraz przetadunek, ubezpieczenie
i sktadowanie. W rezultacie koszty transportu, siggajace przy niektorych artykutach
25% ich wartosci, czynily miedzynarodowy obrot nimi mato optacalnym. Skutki by-
ly paradoksalne — w 1960 r. handel zagraniczny USA byt relatywnie mniejszy niz
nie tylko w roku 1950, lecz takze w kryzysowym 1930!% Nic wigc dziwnego, Ze re-
wolucja technologiczna, jak bez przesady mozna nazwac konteneryzacje, rozpocze-
fa si¢ w zawsze dazacych do racjonalizacji i standaryzacji Stanach Zjednoczonych
Ameryki. Szybko ogarneta caly $wiat, zmieniajgc go w stopniu trudno poréwnywal-
nym z innymi morskimi wynalazkami®’.

Pomyst ograniczenia liczby operacji zwigzanych z danym tadunkiem poprzez
zatadowywanie u producenta do pojemnika, roztadowywanego dopiero u odbiorcy,
nie byl nowy, siegal bowiem XIX w. Ale na skal¢ masowg udato si¢ go zrealizowac
dopiero amerykanskiemu wtlascicielowi samochodowego przedsigbiorstwa przewo-
zowego, Malcomowi McLeanowi. Wpadt on na genialny w swojej prostocie pomyst
przewozenia statkami zdjetych z podwozi standardowych naczep samochodowych,
taczac w ten sposdb transport lgdowy i morski. W 1955 r. nabyt z demobilu maty tan-

2 Y. Hayuth, The port-urban interface: an area in transition, ,,Area”, t. XIV, 1982, nr 3, s. 220.

2 J.Swolkien, Konteneryzacja w zegludze jako czynnik integracji transportu morskiego z trans-
portem $rédlgdzia, [w:] Zegluga i porty morskie, s. 50.

% M.Levinson, op. cit., s. 8-10; Y. Hay uth, The port—urban interface, s. 220; Y. Hayuth,
D. Hiling, Technological change and seaport development, ,,Comparativ. Zeitschrift fiir Globalge-
schichte und vergleichende Gesellschaftsforschung”, t. XVII, 2007, z. 2: Hafenstddte, Mobilitdit, Migra-
tion, Globalisierung, s. 41-42.

7 Piszac o konteneryzacji korzystatem m.in z: J. Swolkien, op.cit.; WK. Talley, Ocean Con-
tainer Shipping: Impacts of a Technological Improvement, ,,Journal of Economic Issues”, t. XXXIV,
Nr 4, December 2000, s. 933-948; M. Levinson,op.cit; A.Donovan,J. Bonney, The Box that
changed the world: the fifty years of container shipping, New Windsor (N.J.) 2006.
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kowiec, nazwat go ,,Sea—Land” i dostosowat do przewozu naczep. W pierwszy rejs
,kontenerowiec” z 58 aluminiowymi pudiami na poktadzie wyruszyt 26 kwietnia
1956 z Newark w New Jersey do Houston w Teksasie. Juz pierwsze proby pokaza-
ly, ze pomyst jest nie tylko skuteczny, ale wrecz rewolucyjny. Jezeli np. wczesniej,
z wykorzystaniem tradycyjnie tadowanego statku, koszt przewozu z Newark do Mia-
mi przez firm¢ McLeana jednej tony piwa wynosit cztery dolary, to przy uzyciu kon-
teneréw byto to 25 centow.

Chociaz McLean szybko znalazl na§ladowcow, walka z obawiajagcymi si¢ zmian
zarzadami portow, liniami zeglugowymi, kolejami, firmami spedycyjnymi, zwigzka-
mi zawodowymi dokeréw, a takze prace nad standaryzacja (w ich rezultacie dzisiaj
obowigzuja dwa rozmiary kontenerow: 20 i 40 stop, z identycznym oprzyrzadowa-
niem) i nowymi rozwigzaniami technicznymi na statkach i na ladzie, trwaty dekadg.
Dopiero w 1966 r. pierwszy kontenerowiec przekroczyt Atlantyk, wptywajac do Bre-
my. Od tej chwili konteneryzacja rozwijala si¢ juz bez przeszkod, coraz Scislej inte-
grujac transport morski, kolejowy i samochodowy, a przy okazji — rowniez $wiat.
Odtad mozna byto juz by¢ pewnym, ze kontener wystany ciezarowka z Kansas, be-
dzie pasowat do naczepy czy wagonu kolejowego czekajacego w Kuala Lumpur lub
Rotterdamie.

Tempo transportow, a zwtaszcza przetadunkow, stalo sie rzeczywiscie niezwy-
kte. Jezeli bowiem przy tradycyjnym tadunku, jak skrzynie, worki, bele etc., prze-
cigtna wydajnos¢ dokera wynosita 1,5-2 tony na godzing, na poczatku lat dziewigc-
dziesigtych trzynastoosobowy zespot w Tilbury pod Londynem przetadowat w ciagu
nieco ponad 22 godzin 1275 kontenerow, czyli godzinna $rednia jednego pracownika
wyniosta 65,7 tony!*® O ile wezesdniej tradycyjny frachtowiec musiat nieraz spedzié
przy nabrzezu tydzien lub dtuzej, postdj kontenerowca trwa czesto zaledwie kil-
ka godzin. Nie bez znaczenia okazaly si¢ tez inne zalety kontenerow, np. mniejsze
prawdopodobienstwo zniszczen i kradziezy. Kontenery w takim stopniu uproscity,
zracjonalizowaly 1 potanity handel migdzynarodowy, ze w pierwszej dekadzie ich
transoceanicznego zastosowania, mi¢dzynarodowy obrot wyrobami przemystowymi
podwoit si¢.

Jak konteneryzacja wptynela na Swiatowa gospodarke, swiadczy fakt, ze w la-
tach 1980—1996 masa towardéw przewozonych w zestandaryzowanych pudtach wzro-
sta 0 433%. Spadajace koszty transportu sprawily, ze mogli go pokry¢ producenci nie
tylko relatywnie drogich (oraz lekkich lub niewielkich) towaréw. W rezultacie firmy
o lokalnym do tej pory znaczeniu byly w stanie pokusic si¢ o ekspansj¢ mi¢dzynaro-
dowa. Tym samym fabryki w Malezji czy Korei Poludniowej zaczely bez wigkszych
trudnosci dostarcza¢ swoje wyroby na rynki zachodnie lub produkowac¢ dla znanych
zachodnich marek znacznie taniej, niz w USA czy Europie. W upowszechnieniu da-
lekowschodnich produktéw najpierw w USA, a potem w reszcie Swiata zachodniego,
dos¢ przypadkowo pomogta wojna w Wietnamie. Szybko zaczgto tam bowiem do-

2 Y. Hayuth,D.Hiling, op. cit., s. 46.
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wozi¢ zaopatrzenie w kontenerach, w ktérych — dla uniknigcia ,,pustego” przewozu,
wedrowaty do USA japonskie towary.

Calkowicie zmienita si¢ logika zeglugi. Wczesniej tradycyjne statki handlowe
stawaly si¢ oczywiscie coraz wigksze, jednak w okreslonych granicach, umozliwia-
jacych przetadunek w portach. Nieraz tez odwiedzaty podczas jednego rejsu kilka
z nich. W wyscigu cigcia kosztow nie byto juz takich ograniczen przy kontenerow-
cach. W koncu lat siedemdziesiagtych najwickszy statek tego typu przekraczat trzy-
krotnie rozmiary swego tradycyjnego poprzednika. Na poczatku XXI w. nie nalezaly
do rzadkosci olbrzymy zabierajace nawet 8 tys. dwudziestostopowych kontenerow
(TEU)®.

Kontenery (i kontenerowce) wptynety roéwniez w decydujacy sposob na wyglad
portoéw 1 ich rozwdd z miastem. Szybko si¢ bowiem okazato, ze tradycyjne, miejskie
porty, z ,,palcowymi” pirsami, majg olbrzymie problemy z nowym typem statkow
iich fadunkiem. I odwrotnie — kontenerowce, czesto przewozace 3 tys. pojemnikow
(100 tys. ton!), nieraz byly za duze, zeby stang¢ przy nabrzezach, na ktorych nie byto
zreszta miejsca na sktadowanie tak duzych tadunkéw. Olbrzymim problemem okazat
si¢ nie tylko ich roztadunek i zatadunek, wymagajgcy catkiem nowych urzadzen,
lecz takze transport z i do portu. Wickszos¢ konteneréw dowozono samochodami,
ktore najpierw utykaty w miejskim ruchu, a potem miaty trudno$ci z manewrowa-
niem na nabrzezach.

Miastem (i portem), ktore jako pierwsze zostato dotkniete i w decydujacym stop-
niu zmienione przez kontenerowg rewolucje, byt bezsprzecznie Nowy Jork. 283 pir-
sy (z ktorych 98 przeznaczonych byto dla statkow oceanicznych) ogromnego portu®,
przez ktory przechodzita trzecia cze$¢ catego zamorskiego obrotu USA, rozciggaly
sie wzdhuz gesto zabudowanych Brooklynu i Manhattanu. Wigkszos$¢ nabrzezy, zbu-
dowanych jeszcze w XIX w., bylo za ciasne zarowno dla statkoéw, jak ciezardwek
z tadunkami. Te mialy reszta coraz wigksze problemy, zeby w ogodle dojecha¢ do
portu.

Port byt takze jednym z najwazniejszych pracodawcoOw megamiasta. W 1951 r.
sposrod 3 008 364 o0sob zatrudnionych (legalnie) w Nowym Jorku, 410 717 praco-
wato w porcie i zwigzanych z nim gat¢ziach ushug i przemystu. Silne zwigzki zawo-
dowe, przede wszystkim dokerow, powstrzymywaly w obawie przed utrata pracy
restrukturyzacj¢ portu. Kiedy do niej przystapiono, byto juz za p6zno. Swoja szanse
w konteneryzacji wyczut bowiem lezacy w New Jersey port w Newark, posiadaja-
cy dobre potagczenia kolejowe i drogowe. Inwestujac w nowoczesng infrastrukture,
w latach 1956—1960 podwoit obroty, a w 1962 r. uruchomit specjalny terminal konte-
nerowy (Port Elisabeth). Gdy ten kwitl, w 1972 r. przetadowujac juz prawie 550 tys.

¥ E.Bonacich,J.B.Wilson,op. cit., s. 52.

3 Vide J. Morris, The Great Port. A Passage through New York, New York 1969. Autor prezen-
tuje Nowy Jork jako wielki organizm, w ktorym wszystkie elementy — ocean, port, promy, drogi, tune-
le, mosty, port lotniczy — sa z sobg integralnie powiazane.
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konteneréw, port w Nowym Jorku zamieratl. Zarowno to, jak i masowy przywoéz
(w kontenerach!) tanszych produktow z Dalekiego Wschodu, miato fatalne skutki
dla nowojorskiego przemystu. W 1964 r. w metropolii dziatato ok. 30 tys. producen-
tow (dwie trzecie na Manhattanie), zatrudniajacych ok. 900 tys. os6b. W 1976 r. po-
towa tych firm juz nie istniata, a duza czes$¢ zaktadow, ktore przetrwaty, ograniczy-
a zatrudnienie. Praktycznie zanikta rowniez tradycyjna grupa dokerow — miedzy
1963 a 1975 r. zapotrzebowanie na ich prace, liczone w godzinach, spadto o 91%!

Podobnie proces ten wygladat w innych wielkich osrodkach portowo—przemy-
stowych podtaczonych do globalnych sieci — San Francisco, Liverpoolu, Rotterda-
mie, Marsylii czy Hamburgu. Zastgpowaty je albo calkiem nowe porty, budowane
na ,,surowym korzeniu” (Felixstowe w Anglii czy Tanjung Pelepas w Malezji), badz
osrodki niemajace wezesniej wickszego znaczenia, lecz lepiej skomunikowane z za-
pleczem i posiadajace mozliwosci terytorialnego rozwoju. W ten sposob Port Elisa-
beth zastapit Nowy Jork, Oakland — San Francisco, a Fos — Marsyli¢®'.

Dla terminali kontenerowych (trudno je juz bowiem nazywac¢ portami w trady-
cyjnym znaczeniu tego stowa) decydujaca okazala si¢ kwestia petnej kompatybilno-
sci z ladowa siecig komunikacyjna, zwtaszcza kolejowa. To byto priorytetem juz od
drugiej polowy XIX w., ale od konca lat sze$¢dziesigtych XX stulecia, wraz z powsta-
niem kombinowanego, ladowo—morskiego tancucha przewozow, stato si¢ warunkiem
sine qua non ich funkcjonowania. Zwlaszcza, kiedy po zamknigciu w 1967 r. Kanatlu
Sueskiego powstatl pomigdzy Europa i Japonig morsko—ladowy most kontenerowy,
prowadzacy przez Atlantyk, nastgpnie w poprzek Ameryki Potocnej i przez Pacy-
fik. Szlak ten stat si¢ jeszcze istotniejszy wobec niewydolno$ci Kanatu Panamskiego,
przez ktory mogly przeplywac statki przewozace do 3500 znormalizowanych konte-
nerow (TEU), podczas gdy najwicksze — a wigc jednoczes$nie najbardziej optacalne
— kontenerowce przewoza nawet po 14 tys. pojemnikéw!** Kolejny wazny kanat
transportowy powstal po wkroczeniu konteneryzacji na tras¢ kolei transsyberyjskie;j.
Okazato sie, ze transkontynentalny kolejowy ,,most ladowy” skraca czas przewozu,
w poréwnaniu do wersji wyltacznie ,,morskiej”, nawet o pie¢ — sze$¢ dni®. Presja
na skrocenie czasu transportu i przetadunku stata si¢ tak olbrzymia, ze zaczety sie
liczy¢ jedynie porty z gltebokimi, bezproblemowymi kanatami dostepu (load center
ports). Pozostale mogly obstugiwac tylko mniejsze statki albo przetadowywaé towa-
ry dostarczane koleja z wielkich terminali. Znacznie tez poszerzylo si¢ potencjalne
zaplecze poszczeg6lnych portow, wpltywajac na nasilenie konkurencji migdzy nimi.
Do tej pory rywalizowaly one zazwyczaj w zakresie regionalnym, np. Antwerpia
z Rotterdamem, Genua z Marsylig itp. Teraz mogly ze sobg konkurowac¢ nawet od-

S'Y.Hayuth, op. cit., s. 220-221.

32 Z tego powodu Panama przystapita w 2007 r. do gruntownej przebudowy kanatu, ktory kosztem
ponad 5 mld dolar6w ma zosta¢ pogltebiony, poszerzony i zaopatrzony w nowy system $luz. Przebudo-
wa ma si¢ zakonczy¢ w 2014 r., w stulecie otwarcia kanatu.

3 A.Piskozub,op.cit.,s. 12-13.
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legte osrodki, w skrajnych przypadkach nawet migdzy wschodnim a zachodnim wy-
brzezem USA™.

Zjawisko to w niemalym stopniu wpltywato na losy portow. Przyktadem moze
by¢ Oakland, gdzie zainwestowano w nowoczesne technologie, dzigki ktorym kon-
tenery przetadowywano wprost na lory kolejowe. Dato mu to przewage nad portem
w San Francisco, ktory — podobnie jak Nowy Jork — nie byt w stanie si¢ szybko
przystosowac 1 w rezultacie stracit klientow. Jednak takze Oakland nie wytrzymato
technologicznego wyscigu. Stracito na znaczeniu po tym, jak zaczeto kontenery ta-
dowa¢ na wagony kolejowe pietrowo. ,, Wysokie” pociagi, zabierajace przy niewiele
wigkszym wydatku energii podwdjng ilos¢ tadunku, nie mogly przejechac przez sy-
stem tuneli w Sierra Nevada i tak Oakland stracito znaczenie na rzecz portow Seat-
tle—Tacoma i Los Angeles—Long Beach, majacych lepsze potaczenia z liniami trans-
kontynentalnymi®.

Réwnoczesnie z rewolucja kontenerowa porty morskie stracity takze role sluz
transkontynentalnego przeptywu ludzi. Pierwsze cywilne lotnicze potaczenie trans-
atlantyckie zostato uruchomione w 1946 r., a ¢wier¢ wieku po6zniej juz 97% pasaze-
réw pokonywato poéinocny Atlantyk samolotami*. Nic dziwnego — odrzutowiec po-
trzebowat do tego tyle samo godzin, co pasazerski motorowiec — dni! Tym samym
to, co stanowilo od starozytnosci monopol miast portowych — fizyczna osiggalnosé
(accessibility) 1 globalne potaczenia (connectivity) — stalo sie cecha réwniez osrod-
koéw interioru, posiadajacych odpowiednio duze lotniska. Multikulturowe i multiet-
niczne porty lotnicze zastgpity dworce morskie w portach. Tym za$ pozostata obstu-
ga proméw i coraz popularniejszych statkow turystycznych®’.

Te ostatnie sa czesto jedynymi statkami cumujacymi w tradycyjnych, miejskich
portach. Przetadunki zaréwno towaréw masowych (ropa naftowa, rudy metali, che-
mikalia), jak konteneréw odsunetly si¢ daleko od nich. Nowe terminale sa wielkimi,
zautomatyzowanymi fabrykami (najcze$ciej prywatnymi!), a btyskawiczny zata-
dunek/roztadunek olbrzymich statkow jest planowany i nadzorowany przez syste-
my komputerowe®®. Postoj kontenerowca trwa czesto kilka godzin, najwyzej dzien
(ale 1 wtedy zatoga najczesciej nie opuszcza odlegltego od miasta kotwicowiska).
Do przesztosci mozna zaliczy¢ barwne marynarskie zycie, cate tygodnie spgdzane
w portowych dzielnicach. Nie ma na to po prostu czasu, a i zatogi nawet olbrzymich
statkow z rzadka liczg wigcej niz 20 osob. Tym samym stracity swojg tradycyjng

% Y.Hayuth,D.Hiling, op.cit.,s. 54; E. Bonacich,JB. Wilson, op. cit., s. 56-57.

% C.Cartier, op. cit., s. 281.

% A.Piskozub, op. cit., s. 15.

37 G. Warsewa, Lokale Kultur und die Neuerfindung der Hafenstadt, ,,Raumforschung und
Raumordnung”, t. LXVIII, 2010, z. 5, s. 382.

% H. Deecke, Globalisierung, Container und Seehafen, [w:] Hafen— und Uferzonen im Wandel,
s. 37-62.
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klientele portowe sklepy, bary, nocne kluby, domy publiczne i knajpy*. Nie mogty
tez liczy¢ na dokerow, wypartych przez szybki, calkowicie zmechanizowany przeta-
dunek. Jezeli w Wielkiej Brytanii w 1967 r. byto ich ok. 80 tys., to w 1986 r. — juz
tylko 11 400. Dobita t¢ grupe zawodowg automatyzacja i komputeryzacja przetadun-
ku — miedzy 1989 a 1992 r. zatrudnienie w dokach angielskich, szkockich i walij-
skich portéw zmniejszyto si¢ 0 44%!

Jezeli w skali calego globu wielkie miasta portowe utracity na rzecz odlegtych
terminali swoje dawne funkcje przetadunkowe, to te lezace w $wiecie Zachodu
— roéwniez przemystowe. Przede wszystkim stocznie nie wytrzymaty konkurencji
producentow azjatyckich. Ale takze inne dziedziny, nawet tradycyjnie zwigzane
z morzem (np. przetworstwo ryb) zaczely sie od niego oddalac¢*. W pusta, portowo—
—stoczniowg przestrzen zaczeto znowu wchodzi¢ miasto.

MIASTO W PORCIE

Od lat siedemdziesiatych ubiegtego wieku tradycyjna gospodarka morska —
handel, zegluga, budowa okre¢tow, rybotdwstwo — systematycznie i nieublagalnie
tracita swoja dotychczasowa funkcje sity napgdzajgcej rozwoj miast portowych. Por-
ty, chcac sprosta¢ wymaganiom nowoczesnosci i globalizacji, musiaty definitywnie
rozsta¢ si¢ z miastem. Kolejnym etapem bylo zamieranie stoczni, niewytrzymuja-
cych dalekowschodniej konkurencji. W obu przypadkach byt to proces dtugi, uza-
lezniony od skomplikowanych nieraz czynnikéw zewnetrznych i lokalnych, mozna
jednak przyjac¢, ze w latach dziewiecdziesiatych XX w. wszystkie wigksze miasta
posiadajace porty lub/i stocznie ostatecznie musialy si¢ skonfrontowac z nowg rze-
czywistos$cia.

Nie byta to czgsto konfrontacja tatwa, nie wszedzie tez zakonczyla sie sukce-
sem. Naturalne byty strategie obronne poszczegolnych grup zawodowych, nieraz,
zwlaszcza w przypadku dokerow lub stoczniowcoOw posiadajacych nierzadko silne
zwiagzki zawodowe, bedacych w stanie op6zni¢ przeksztatcenia. Nie mozna przy tym
bagatelizowaé¢ wspomnianej wczesniej silnej identyfikacji z (nad)morskim zyciem
1 praca, majacych olbrzymie znaczenie historyczne i1 kulturowe, a zarazem odciska-
jacych sie zarowno na topografii miast portowych, jak na zachowaniach i mental-
no$ci mieszkancow. W ich swiadomosci zbiorowej tkwilo bowiem gleboko prze-
konanie, ze dobrobyt, osiggni¢cia socjalne 1 wspdlna kultura bazuja na podrézach,
handlu i przemys$le morskim. Niematg role odgrywata w tym procesie wczesniejsza
polityka panstwa, celowo promujgcego i wspierajacego swoje ,,okna na $wiat”. Nic
tez dziwnego, ze modernizacyjne przejscie miedzy working ports i living ports — od

¥ Y.Hayuth, op. cit., s. 221.
0 W.W. Gaworecki, op. cit., s. 47
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miast bazujacych na tradycyjnej produkcji i wymianie materialnej do miast zyjacych
z wiedzy, informacji i ustug — musiato si¢ zacza¢ od ,,modernizacji gtoéw”*!.

Lokalna, morska specyfika, stanowiac mocny fundament spoteczny, kulturowy
i materialny, mogta by¢ (i jest) zarbwno czynnikiem opdzniajacym, jak i generuja-
cym zmiany. Dzieki mobilnos$ci, kreatywnosci i zdolnosci przystosowawczej czes$é
spoteczenstw nadmorskich potrafita wykorzysta¢ globalne przemiany. Postnowo-
czesnos¢, ktdra wygnata porty i stocznie z miast, poszerzyta jednoczes$nie palete po-
trzeb i oczekiwan spotecznych (ustugi, czas wolny, kultura). Tereny dawnych portow
1 stoczni nadawaly si¢ do tego doskonale, zwlaszcza ze przestaty istnie¢ bariery, jak
np. bocznice kolejowe, wczesniej skutecznie odcinajgce port od miasta. To ostatnie
odzyskato cenne tereny, lezace najczescie] w jego bezposrednim centrum, na styku
z morzem (co stanowi warto$¢ samg w sobie). Jezeli wezesniej porty oddzielaty mia-
sto od morza, teraz mogly zosta¢ nowoczesnym ,,interfejsem”.

Znaczna czes¢ miast portowych wykorzystata t¢ szans¢. Wymagato to konsen-
susu spotecznego, pomyshu i olbrzymich srodkow. Jezeli wezesniej budowa portow
i stoczni w niemalej mierze lezata w gestii zar6wno miast, jak i panstw, teraz mu-
sialty one — od San Francisco po Szanghaj — wzig¢ udziat w trudnej i kosztownej
ich przemianie*. Proces rewitalizacji dzielnic portowych zaczat si¢ tam, gdzie naj-
szybciej odchodzita do przesztosci tradycyjna gospodarka morska — w USA. Juz
na przetomie lat sze§¢dziesiatych i siedemdziesigtych XX w. zaczely si¢ zmienia¢
nabrzeza w Bostonie, Baltimore, Nowym Jorku, San Francisco. Na USA wzorowatly
si¢ miasta w Europie (Londyn, Hamburg), Australii (Sydney, Melbourne), czy Japo-
nii. W latach dziewigédziesiatych zauwazono taka potrzebe (lub koniecznos$c) w Sin-
gapurze, Kapsztadzie, Bombaju oraz w osrodkach bytego bloku socjalistycznego®.
W wiegkszosci przypadkdéw udato si¢ uzyskaé pragmatyczny konsensus. Stare porty
i dzielnice portowe otrzymuja nowe oblicze, ale powstajace w nich centra handlowe
i kongresowe, lofty, multipleksy i galerie nieraz nie tylko utrzymuja lokalny, morski
koloryt, ale wrecz go inscenizujg i podkreslaja*.

Pod pewnym wzgledem zmienito si¢ niewiele. Podobnie jak wczesniej porty do-
starczaly wyjatkowych produktow, tak teraz — rownie wyjatkowych do$wiadczen:
ekskluzywnego wypoczynku, niestandardowych mieszkan i biur, wyrafinowanych
ustug. Przyktadem moze by¢ baskijskie Bilbao, ktore z osrodka tradycyjnego prze-
myshu morskiego stato si¢ centrum kulturalnym o znaczeniu mi¢dzynarodowym.
Ulokowano tutaj jedno z siedmiu Muzeow Guggenheima, powierzajac projekt Swia-
towej stawy architektowi Frankowi O. Gehry, ktory na dawnych terenach portowych

4 G.Warsewa, op. cit., s. 373; idem, Strukturwandel und Identitit — Die europdischen Hafen-
stadte erfinden sich neu. Auswertung des Workshops ,, Revitalisation of Old Port Areas” in Bremen 6.7.
Mai 2007, Bremen 2004, s. 4-7.

“ H.Berking,J. Schwenk, op. cit., s. 33-36.

“ PJM.Nas,T.Rejinders,E. Steenhuisen, op. cit., s. 397-398.

“ G.Warsewa, Lokale Kultur, s. 379-381.
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wybudowat w latach 1991-1997 dzielo poréwnywane z opera w Sydney. Z jednej
strony przyciggneto to do miasta innych wielkich architektow (Santiago Calatrava,
Norman Foster), za§ samo miasto ,.kupito” nowa tozsamos¢, stajac sie rynkiem sztu-
ki na §wiatowa skale. Podobnie Barcelona czy Genua reklamujg si¢ jako centra kul-
tury, miasta kongresow i turystyki*.

W holenderskim [jmuiden otwarta w 1994 r. na terenie dawnego portu najwick-
sza (wtedy) marina Europy (650 stanowisk) ponownie zwigzata miasto z morzem?.
W Hamburgu tzw. HafenCity zostato wlaczone do atrakcji turystycznych, organizuje
si¢ specjalne morsko—portowe imprezy, jak coroczne Port Birthday czy publicznie
celebrowane wejécia wielkich jednostek (np. ,,Queen Elizabeth II"’)*. W Kopenha-
dze i Amsterdamie powstaly w portach dzielnice mieszkaniowe, pirsy dawnego miej-
skiego portu w Seattle przeksztatcono w park wodny. Fisherman‘s Wharf stanowi
najwazniejszg atrakcj¢ turystyczng San Francisco, nieczynne magazyny w porcie fi-
ladelfijskim mieszczg obecnie kryte centrum tenisowe*,

Bezsprzecznie w lepszej sytuacji sg polozone nad morzem stolice lub miasta
mogace wykorzysta¢ swoj potencjat historyczny. Jako przyktady mogg shuzy¢ Oslo
i Liverpool®. W pierwszym z nich okres intensywnej industrializacji odcigt miasto
od morza i zamienit jego Sredniowieczng cz¢$¢ w dzielnice robotnicza, z typowymi
dla jej struktury spolecznej problemami. Pierwsze propozycje rewitalizacji padty juz
w latach siedemdziesiagtych XX w., ale rzeczywisty impuls daly w 1982 r. przenosiny
stoczni 1 udostgpnienie atrakcyjnych obszaré6w w poblizu centrum. Kiedy stato si¢
oczywiste, ze rowniez port (a przynajmniej jego duza czg¢s¢) musi si¢ przenie$¢ do
odlegtego terminalu, zaproponowano rewolucj¢ w stolecznej przestrzeni publicznej:
plaze zamiast nabrzezy, mieszkania zamiast magazynow, kawiarnie zamiast konte-
neréw. Plan przedstawiony przez miasto przewidywal przeznaczenie duzej czgsci
nabrzezy pod nowa zabudowe, sporo terenu pozostawiajac jednak na potrzeby portu.
Spowodowato to publiczng, mocno upolityczniong debat¢ nad charakterem stolicy
— czy ma by¢ miastem ,,portowym” czy ,,fiordowym”. Wiecej gtosow padto za dru-
g3 mozliwoscig.

Przystapiono do rewitalizacji starej czesSci Oslo 1 podjeto decyzje, ze w przy-
legajacym do niej miejskim porcie pozostang jedynie promy i statki wycieczkowe.
Tereny portowe byly tak atrakcyjne, ze w czerwcu 1999 r. parlament zdecydowat
o ulokowaniu wtasnie tutaj nowej opery narodowej. Przy okazji zaprojektowano calg

4 Ibidem, s. 383.

4 Port Cities in Asia and Europe, s. 34.

7 W. Kokot, op. cit., s. 11; c¢f. U. Bodermann, HafenCity Hamburg — Anlass, Masterplan,
Chancen, [w:] Hafen— und Uferzonen im Wandel, s. 99-117.

“ Y.Hayuth, op. cit., s. 223.

4 Oslo — A.S. Aamo, Oslo: von der Hafenstadt zur Stadt am Fjord, ,,Topos. The International
Review of Landscape Architecture and Urban Design”, t. XLVIII, 2004, s. 50-58; Liverpool —
M. Steiner, Liverpool — Europdische Kulturhauptstadt 2008, ,Industrie-Kultur”, 2008, nr 1.
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nowa dzielnice miasta, Bjervika, taczaca funkcje mieszkalne, wypoczynkowe i ustu-
gowe.

Jezeli Oslo w praktyce samo zadecydowalo o rezygnacji z portu i zmianie jego
przeznaczenia, Liverpool musiat si¢ podporzadkowaé nieubtaganym prawom rynku.
Miasto przezywalo prosperity w okresie najwigkszego rozwoju brytyjskiego impe-
rium kolonialnego, w XVIII-XIX w., zwlaszcza dzigki handlowi niewolnikami mig-
dzy Afryka a Ameryka, a nastepnie dostarczaniu bawelny dla przemyshu widkien-
niczego Lancashire. Koniec ztotych czaséw przyszedt wraz z upadkiem Imperium.
Miasto i1 port dobito najpierw przystapienie Wielkiej Brytanii do EWG w 1973 1.,
kiedy punkt ciezko$ci zycia ekonomicznego przeniost si¢ na potudniowy wschod
kraju i Liverpool znalazt si¢ w martwym gospodarczo punkcie, a nastgpnie i osta-
tecznie — rzady Margaret Thatcher (1979-1990). Dawna ,,brama do Imperium”,
miasto z najwicksza po Londynie gesto$cia chronionych zabytkow w calej Wielkiej
Brytanii, stato si¢ symbolem biedy i zaniedbania.

Jednak tradycja miedzykulturowego, wielkiego miasta portowego okazata si¢
dobrym kapitatem. Rozpoczeto wielka akcje promocyjng i renowacyjna, w 2004 r.
duza cz¢$¢ portu i miasta wpisano na listge UNESCO. Argumentowano przy tym, ze
Liverpool stanowit jeden z najwazniejszych osrodkow powstalej w XVIII i XIX w.
kultury handlu morskiego, stad wlasnie rozprzestrzenionej na $§wiat. Infrastruktura
portowa i miejska byly za§ wyrazem tego zjawiska kulturowego, ktorego nieodlacz-
nymi sktadnikami byta zarowno emigracja z Europy, jak handel niewolnikami. W re-
zultacie Liverpool zostal z jednej strony Europejska Stolicg Kultury 2008, z drugiej
za$ stat si¢ osrodkiem ustug i nowoczesnych technologii.

sk

Oczywiscie nie wszystkie porty/miasta portowe przechodzity komplet powyz-
szych stadiow. Np. rozwdj portu w Montevideo zatrzymatl si¢ w latach piecdzie-
sigtych XX w., nie przekraczajac kolejnej granicy modernizacyjnej. W bulgarskiej
Warnie tylko czgs¢ funkceji portowych przeniesiono do pozamiejskiego terminalu,
pozostata nie stanowi jednak ,,interfejsu” miedzy morzem a miastem. Jest nim nato-
miast ,,Morski Ogrod” i towarzyszace mu plaze. W Salonikach udostgpnienie czesci
portu na cele handlowe i kulturalne nie spotkato si¢ z entuzjastycznym przyjgciem
mieszkancow. Stambul, reklamuje siebie raczej nie jako miasto portowe, lecz jako
,,nadbrzezne”, otoczone przez wode™®. Jaki bedzie kolejny etap rozwoju miast porto-
wych, zobaczymy zapewne juz wkrotce.

0 W.Kokot, op. cit., s. 9-12.
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From a harbour in a city to a city in a harbour:
How technology changed port towns

The technological revolution of the eighteenth and the nineteenth centuries, in particular
by the introduction of the steam engine in water and land transport, influenced the city —
harbour relations (unchanged since ancient times) in a decisive manner. Whereas in the earlier
times, urban and harbour functions were closely integrated, and the port was practically a
section of the city, located in its core, the nineteenth century brought about the loosening
of this relationship. The centres, which were fortunate to have a good communication
system with their hinterland, switched over to the new system and developed further on. The
necessary integration with the land communication system led to expansion of the harbours
and weakening of their adjacent cities. Increased turnover brought about also a specific
subculture of port labourers (dockers).

The next revolution in transport technology, which came about with the introduction of
the standardized container into maritime shipping, broke the connections between the city and
the harbour altogether. The new container terminals, capable of receiving huge sea vessels,
fully integrated with the land communication network, were usually located far out of the
formerly existing harbours. Moreover, complete mechanization (and next computerization)
of the reloading procedures resulted in disappearance of the dockers as a professional group.

In effect, whereas globally, great seaside cities lost their trans—shipment functions to
the far-away terminals, in Western Europe, these cities lost their industrial functions too.
Ever since the nineteen—seventies, traditional maritime industries: commerce, shipping,
ship construction, and fishing ceased to contribute to the development of port cities. These
centres started to become dominated by post-modern spheres of knowledge, information
and services. The old harbours and industrial quarters are being replaced by shopping malls,
apartment buildings and galleries etc. Nevertheless, not only do the new constructions keep to
the old local maritime style, but they even emphasize and recreate it.
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