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Abstract

W artykule przedstawiono — na tle globalnych proceséw demograficznych i urbanizacyjnych — problem
terytorialnej ekspansji miast oraz strategie przeciwdziatania temu zjawisku poprzez omoéwienie przyktado-
wego projektu europejskiego, zwigzanego z ideg zréwnowazonego rozwoju miasta.
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paper also uses a selected European project related to the idea of the sustainable development of
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1. Wstep

Procesy urbanizacyjne, jakie dokonaty sie na przestrzeni ostatnich piecdziesieciu lat na skutek gwat-
townego wzrostu globalnej liczby ludnosci z 3,038 miliarda w 1960 roku do przeszto 6 miliardow w 2000 roku
(6,123 miliarda) oraz niemal 7 miliardow w 2011 roku (6,896 miliardéw)' — zobowigzujg do wiaczenia sie w nurt
globalnych dziatar na rzecz zréwnowazonego rozwoju.

Prognozy odnoszace sie do proceséw demograficznych na swiecie wskazujg na sukcesywne zwigkszanie
sie liczby ludnosci, jednak dynamika wzrostu jest zréznicowana. W niektérych regionach méwi sie nawet obecnie
o katastrofie demograficznej; raport ONZ z czerwca 2007 roku informuje o spadku nowych urodzen i ujemnej pro-
gnozie demograficznej dla Polski, Rumunii i Rosji — w tych krajach liczba ludnosci w najblizszych kilku dekadach
moze obnizy¢ sie nawet o 20-30%. Rownoczesnie obserwuje sie wzmozong migracje ludnosci do miast: w latach
50. mieszkato w miastach 25% ludno$ci, w 2008 roku liczba ludno$ci miast przekroczyta 50% globalnej populaciji,
tj. 3,3 mld. Prognozy przewiduja, ze do 2030 roku liczba ludno$ci miast osiaggnie 5 mid. W 2050 roku ludnos¢ globu
osiagnie 9,0 mld, a ludno$¢ miast 70% tej liczby, tj. 6,3 mid2. Dynamika rozwoju miast byta zréznicowana — do poto-
wy XX wieku najszybciej rozwijaty sie miasta duze, bedace osrodkami przemystowymi. Po roku 1950 rozwijaty sie
szybciej miasta wielofunkcyjne, o ztozonej strukturze gospodarki, szczegdlnie stolice panstw i miasta o znaczeniu
miedzynarodowym. Z prognoz ONZ wynika, ze w 2015 roku bedzie na swiecie 37 miast o liczbie mieszkancow
przekraczajgcej 5 milionow (w 1950 roku byto ich 8) a liczba megamiast — powyzej 20 milionéw mieszkancéw —
zwiekszy sie do 22. Najwieksza dynamikg rozwoju charakteryzuja sie miasta krajow rozwijajacych sie — Afryki i Azjis.
Poza wzrostem populacji miast i aglomeracji miejskich, przy obserwowanym w wielu krajach zmniejszaniu sie liczby
mieszkancow miast matych (Niemcy, Francja), zjawiskiem charakterystycznym ostatnich dekad jest rozwijanie sie
miejskich sieci osadniczych poprzez zrastanie sie, zlewanie sasiadujacych ze sobg aglomeracji miejskich w tzw.
megalopolis lub korytarze miejskie, tworzace wielomilionowe zespoty osadnicze o uktadach policentrycznych, licza-
ce od 30 do niemal 100 milionéw mieszkancow*. ,Wiek XXI bedzie wiekiem miast™.

Europa jest kontynentem starzejagcym sie — liczba emerytéw w krajach UE przekracza znacznie liczbe dzie-
ci — przycigga wiec ludnosé migrujaca w poszukiwaniu pracy z innych regionéw swiata. W wielu krajach swiata —
w Europie, a takze w USA — zwiekszanie sie liczby ludnosci zwigzane jest w wiekszym stopniu z naptywem imi-
grantéw niz przyrostem naturalnym. Globalne prognozy wigzg rowniez w przyszto$ci masowe migracje z procesem
globalnego ocieplenia, ktére spowoduje zalanie nizej potozonych wybrzezy mérz i oceanéw, szczegdlnie grozne
w skutkach w gesto zaludnionych obszarach biednych krajow, ktére ze wzgledéw ekonomicznych nie bedg w stanie
zapobiec tym problemom, jak np. Bangladesz. Niemal 70% ludno$ci naszego globu mieszka na wybrzezach mérz
i oceandéw, w tym az jedenascie sposrdd pietnastu megamiast — wielomilionowych metropolii potozonych jest na
tych wybrzezach. Przewiduje sie, ze do konca obecnego stulecia poziom moérz i oceandéw podniesie sie o conaj-
mniej 50 cm®. Prognozy pesymistyczne przestrzegaja przed niebezpieczenstwem podniesienia sie poziomu moérz
i oceandw w tym okresie nawet o kilka metréw (5—7 metrow)’.

Poréwnawcze zestawienie liczby ludnosci w Polsce i w Niemczech, w tym szczegdlnie liczby ludnosci miesz-
kajacej w miastach, pozwala na lepsze zilustrowanie blizszych nam proceséw urbanizacyjnych?®:

Niemcy 2010 Polska 2010
Ludnos$¢ kraju 81 835 000 100,0% 38 200 037 100%
Ludno$¢ miast 75 435 000 92,2% 23 264 383 60,9%
Ludnos$¢ wsi 6 400 000 7,8% 14 935 654 39,1%

W Polsce liczba miast w ciggu ostatnich 60 lat wzrosta z 748 w 1950 roku do 908 w 2010 i odpowiednio
liczba mieszkancow miast zwiekszyta sie z 9 605 000 (40%) do 23 264 654 (60,9%). Jednak od 1999 roku, kiedy to
liczba mieszkancow miast osiagneta najwyzszg wartos¢ — 23 700 550 (61,9%), w latach 1999-2010 liczba ludnosci
kraju zmniejszyta sie 0 63 266 mieszkancéw, a ludno$¢ miast 0 486 167 os6b®. Chociaz problem jest bardziej ztozo-
ny, gdyz nalezatoby zbilansowac réznice w przyroscie naturalnym w miastach i na wsi (gdzie jest znacznie wyzszy),
przesledzi¢ rzeczywiste przeptywy ludnosci ze wsi do miast i skutki emigracji i imigracji, jednak ten stan nalezy
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wigzac¢ takze z procesem rozlewania sie miast i pozornej dezurbanizacji czy tez suburbanizacji (urban sprawl)
— ze zjawiskiem przenoszenia sie zamozniejszych i sredniozamoznych warstw ludnosci poza granice miasta, do
sgsiednich gmin, w ktérych oferowane sg przez deweloperéw nizsze ceny dziatek budowlanych i nieruchomosci.
Zachowujgc zwigzek z miastem jako rynkiem pracy i ustug, mieszkancy urbanizowanych w ten sposéb obszaréw
podmiejskich prébujg poprawi¢ swoje warunki mieszkaniowe kosztem niedogodnosci zwigzanych z transportem.
Niekontrolowane rozprzestrzenianie sie miasta wywotuje wiele negatywnych zjawisk, jak ekspansja terytorialna
miasta pochtfaniajgca tereny otwarte i tereny upraw rolnych czy laséw w sgsiedztwie miasta, zwigkszone obcigzenie
uktadéw komunikacyjnych, zwiekszona emisja spalin i zuzycie energii. Powstajgca w ten sposob zabudowa nie jest
wyposazona W niezbedne ustugi, zwigzane z ksztattowaniem srodowiska zamieszkania, brak jej miejskiego cha-
rakteru, przestrzeni publicznych jak parki, skwery, place itp. Skutki ekonomiczne dla miasta to zmniejszone wptywy
z podatkéw do budzetu miasta i zwiekszone koszty zwigzane z koniecznos$cig rozbudowy infrastruktury i systemow
komunikacji. Ten proces pojawit sie w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pétnocnej w latach 20., w Europie zachod-
niej w latach 70., a w Polsce po roku 1989. W Polsce brak skutecznych instrumentéw prawnych, umozliwiajgcych
przeciwdziatanie niekorzystnym procesom zwigzanym ze zjawiskiem rozlewania si¢ miast.

Chociaz Europa jest kontynentem starzejgcych sie spoteczenstw, nalezy jednak liczy¢ sie z tym, ze ob-
serwowany proces zmniejszania sie liczby mieszkancow niektorych miast to zjawisko przejsciowe, wynikajace ze
zmiennych przeptywow ludno$ci pomiedzy miastami w poszukiwaniu pracy i lepszych warunkow zycia, a takze
z lokalng i globalng sytuacja demograficzng''. Poniewaz w dtuzszej perspektywie terytorialna ekspansja miast
wydaje sie nieuchronng koniecznoscig, z pewnoscig powinien to by¢ proces kontrolowany i sterowany przez in-
strumenty prawne i planistyczne w interesie wspotczesnych i przysztych pokolen zgodnie z ideg zrownowazonego
rozwoju miast. W tym kontekscie koncepcja miasta zwartego i dgzenie do optymalnego wykorzystania terenow
juz zurbanizowanych jest z pewnoscig jedng ze strategii rozwigzywania wspotczesnych i przysztych probleméw
urbanizacji. Transformacja zdegradowanych terenéw w miastach, z ktérych wycofujg sie dotychczasowi uzytkow-
nicy — przemyst, kolej, wojsko, stocznie i porty, sktady i magazyny, dawniej najczesciej usytuowanych na peryfe-
riach miasta, potem wchionietych przez rozrastajgce sie miejskie organizmy, stwarza szanse na przywrocenie tych
obszaréw miastu i jego mieszkanicom, intensyfikacje zabudowy, wprowadzenie atrakcyjnych, miejskich rozwigzan
architektonicznych i przestrzennych oraz programoéw funkcjonalnych, dostosowanych do potrzeb miejsca — a wiec
na rewitalizacje fragmentu miasta. Takie dziatania poprawiajg jakos$¢ przeksztatcanych terendw i stymulujg po-
zytywne zmiany w obszarach sgsiednich. Sprzyjajg zatrzymaniu mieszkancow miasta dzieki tworzeniu miejskiego
srodowiska zycia o wysokich walorach, oferujgcego przestrzenie publiczne, obiekty kultury, ustug i handlu, miejsca
pracy i zamieszkania w obszarach $rédmiejskich, przeciwdziatajac ekspans;ji terytorialne;.

HafenCity'? — nowa $rédmiejska dzielnica Hamburga (126 ha terenu i 34 ha akwenow) powstaje w wyniku
transformaciji i rewitalizacji zdegradowanych obszaréw poportowych. Przemystowo-portowa funkcja tego obszaru
ma dtugg historie — w 1836 roku powstata tu jedna z pierwszych w miescie fabryka z maszynami napedzanymi
para, nowoczesny port zaczat sie rozwija¢ od 1862 roku i funkcjonowat do lat 90. ubiegtego wieku. Odciete od
statego ladu i gteboko Ztobione kanatami portowymi wyspy tworzg ztozong przestrzennie strukture, o niezwykle roz-
budowanej linii obrzezy — krawedzi, tworzacych $ciany akwenéw wodnych. HafenCity to swoista wyspa na tabie
— linia brzegowa taby wynosi 3,3 km wybrzeza oraz tacznie ponad 10,5 km nadbrzezy w akwenach, dajgcych styk
wody z lgdem. Architektura tych krawedzi widoczna jest w dalszych perspektywach z tafli gtdwnego nurtu Laby oraz
z wewnetrznych akwendw — z bulwaréw na przeciwlegtych brzegach i z pomostéow tworzacych mariny i publiczne
spacerowe ciggi piesze. W tkance zabudowy dominuje wspétczesna architektura, realizowana przez wielu archi-
tektow, wytaniana w drodze konkurséw, ujeta w porzadkujace ramy liniami zabudowy i gabarytami zdefiniowanymi
przez masterplan — koncepcje urbanistyczng catego zatozenia. Istotnymi elementami tej wspoétczesnej substancji
miejskiej sg zachowane i adaptowane obiekty historyczne z ré6znych okresoéw. Po stronie potnocnej poprzez kanat
Binnenhafen styk z zabytkowg zabudowa $rédmiescia Hamburga zapewnia Speicherstadt — zachowany niemal
w catosci historyczny waterfront — na obydwu nabrzezach tego pétwyspu, utworzony przez XIX wieczng klinkierowg
architekture portowych budynkéw, magazynow i spichlerzy. Obiekty zabytkowe poddane zostaly restauraciji, a takze
w niezbednym zakresie przebudowie. Na zachodnim cyplu wspétczesny obiekt Fundacji Kober-Stiftung zachowu-
jacy gabaryty i koloryt doskonale wpisuje sie w klimat przestrzenny miejsca. Za kolejnym kanatem Kehrwiederfleet
jedynie po jego potnocnej stronie zachowana zostata historyczna XIX-wieczna zabudowa, adaptowana do nowych
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funkcji, uzupetniona czasem wspodtczesnymi detalami, jak Kesselhaus (HafenCity Infocenter)'® — dawny budynek
kottowni, odrestaurowany z odtworzonymi dwoma wysokimi kominami z azurowej stalowej struktury przestrzenne;.
Nowa zabudowa, wypetniajgca ubytki w substancji tej krawedzi nabrzeza, utrzymana jest w klimacie i kolorycie
zachowanych w otoczeniu historycznych obiektéw, np. nowy wielopoziomowy parkingt. Wspétczesne formy archi-
tektury nie nasladujg adaptowanych historycznych obiektow, lecz sg inspirowane klimatem i tradycjg miejsca.

Do wspotczesnych adaptacji zachowanych obiektéw historycznych zapewniajgcych im trwanie i nowa jako$¢
nalezy zaliczy¢ dwa znaczace dla tozsamosci HafenCity obiekty: Internationales Maritimes Museum Hamburg™
oraz Elbphilharmonie Hamburg'®. Nowa filharmonia jest budynkiem, ktéry juz teraz jest znaczacym obiektem dla
sylwety miasta widzianej w dalekich perspektywach z taby i jej przeciwlegtego — potudniowego brzegu. Budynek
z pewnoscig jest formg mocng pretendujaca do roli nowej wizytéwki — ikony miasta'”. Szczegdlny klimat architek-
toniczny catego zespotu urbanistycznego, zwigzany z tradycjg kulturowg miejsca pomimo znacznej liczby nowych
obiektéw, uzyskano dzieki adaptacji i zachowaniu wielu budynkéw historycznych oraz wspotczesnym kreacjom ar-
chitektonicznym, nawigzujacymi skalg, zastosowanymi materiatami i zabiegami formalnymi, zwigzanymi z tradycjg
budynkéw portowych i magazynowych. Ten klimat architektoniczny sprzyja akceptacji miejsca przez uzytkownikéw.
Jednak o emocjonalnym nastawieniu mieszkancow i przybyszy do tej przestrzeni, poza oferowanym programem
funkcjonalnym i wspomnianym klimatem przestrzeni, decyduje atrakcyjne urzadzenie licznych przestrzeni otwar-
tych, zwigzanych z wodg i oddanych w publiczne uzytkowanie'®. Na zakonczeniach dwéch basenéw portowych
Sandtorhafen i Grasbrookhafen utworzono publiczne wnetrza urbanistyczne. Tarasy Magellana (0,56 ha udostep-
nione w 2005 r.) otwierajg widoki na Elbphilharmonie ponad lustrem wody Sandtorhafen i spacerowymi pomostami
(0,58 ha udostepnione w 2008 r.) falujgcymi wraz z przyptywami na wodach basenu. Atrakcyjnie uformowane twar-
de nawierzchnie tarasowego placu z kamienno-drewnianymi tawami na stopniach taraséw pozwalajg na wypoczy-
nek i kontemplacje unikalnych widokéw. Z placem sasiaduje Sandtorpark (2010 r. — 0,60 ha) z pofalowana trawiastg
nawierzchnig. Pomosty, stuzace do spacerow na wodzie, umozliwiajg obserwacje obydwu réwnolegtych pierzei
basenu, odpoczynek na licznych tawkach i w kawiarence. Poprzeczne mostki tacza je ze spacerowymi nabrzezami.
Przy pomostach cumujg todzie wycieczkowe. Z zielonych taraséw placu Marco Polo (ukohczone w 2007 r. — 0,78
ha) na zakonczeniu basenu Grasbrookhafen réowniez wida¢ nowg filharmonie. Liczne zatamania i zmieniajgce
sie kierunki usytuowania pomostéw w obydwu basenach otwierajg zmieniajgce sie wcigz perspektywy. Gtéwnym
parkiem catej dzielnicy, oprocz wymienionych otwartych przestrzeni publicznych, promenad i placéw, bedzie 4 ha
Lohsepark w centralnej czesci HafenCity, przecinajacy w poprzek caty teren. Park jest rownoczesnie miejscem
upamietnienia w parkowej kompozycji krajobrazowej miejsca deportacji Zydéw, Roméw i Sinti przez hitlerowcow.
W HafenCity oferte wypoczynku w otwartych przestrzeniach publicznych poszerzajg udostepnione do publicznego
uzytkowania urzgdzone przestrzenie prywatne. Zasady uzytkowania publicznie dostepnych przestrzeni prywatnych
okreslone sa w specjalnych przepisach.

Transformacja i rewitalizacja dawnych terenéw portowych HafenCity w Hamburgu to najwieksza w Euro-
pie inwestycja zwigzana z ozywianiem terendw wewnatrz miasta i z ideg zréwnowazonego rozwoju. Caty obszar
inwestycji to —tgcznie z terenami wschodnimi — 157 ha terenu. Podstawowym atutem terenu jest bliskie sasiedztwo
historycznego srédmiescia, rozwinieta linia brzegowa, mozliwo$¢ wprowadzenia atrakcyjnego, wielofunkcyjnego
programu i duzej kubatury oraz powierzchni nowych budynkéw bez kolizji z dziedzictwem historycznym. Istotnym
utrudnieniem w realizacji zamierzenia inwestycyjnego byto potozenie catego terenu poza watami chronigcymi mia-
sto przed powodziami na nisko potozonym ladzie (4,5-5,0 m n.p.m.) — zagrozonym zalewaniem wodami taby.
Powaznym problemem byto takze zanieczyszczenie terenu spowodowane dtugotrwatym uzytkowaniem przez prze-
myst. W wielu miejscach grunt musiat by¢ oczyszczony lub wymieniony.

Dla zabezpieczenia nowych budynkow i terenu otwartego przed powodziami podniesiono poziom terenu
do wysokosci 8,0-8,5 m n.p.m. na dwukondygnacjowych skrzyniowych fundamentach, posadowionych z uwagi
na stabg nosnos¢ gruntu na schodzacych do 20 m gtebokoséci palach. Kondygnacje podziemne budynkéw, za-
bezpieczone przed zalewaniem, zostaty wykorzystane w znacznym stopniu na usytuowanie garazy, uwalniaja-
cych powierzchnie terenu od funkcji parkowania. Pozostawiono nabrzeza stanowigce spacerowe ciagi piesze na
pierwotnym poziomie. W wypadku powodzi moga by¢ one zalewane, pozwalajac na przyjecie duzej ilosci wody.
Spacerowe pomosty wewnatrz akwendéw sg konstrukcjami ptywajacymi, pontonowymi pomostami i sa potgczo-
ne z przestrzeniami publicznych otwartych placéw i spacerowych ciggéw pieszych na nabrzezach przegubowo
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opartymi na nich ktadkami pieszymi. Wszystkie nowe drogi zostaty réwniez usytuowane na podniesionym do
7,5-8,3 m n.p.m. przeciwpowodziowym poziomie. Cztery mosty drogowe taczg HafenCity z centrum miasta. Jed-
nym z istotnych zatozen zréwnowazonego rozwoju HafenCity jest sprawny transport publiczny. Trzy stacje metra
znajdujg sie w poblizu HafenCity i centrum miasta na potudniowym nadbrzezu statego ladu. Pie¢ nowych stac;ji
usytuowanych jest w obrebie rewitalizowanych terenéw — dwie we wschodniej czesci HafenCity i trzy po stronie
zachodniej, facza caty obszar z miastem i linig szybkiej kolei miejskiej. HafenCity ma zaprojektowang i w czesci
zrealizowang sprawng komunikacje autobusowg — 15 przystankéw nowoczesnych autobuséw HVV napedzanych
silnikami wodorowymi. Rozbudowana sie¢ $ciezek pieszych i rowerowych, ktadki nad drogami kotowymi i base-
nami wodnymi i tunele (pod linig kolejowa) dla tego rodzaju ruchu zapewniajg dobrze funkcjonujaca ekologiczng
komunikacje na rewitalizowanym obszarze i dostep do centrum miasta. Od 2011 roku funkcjonujg w HafenCity trzy
punkty wynajmu rowerdow. Przewiduje sie stworzenie sieci takich punktéw. Dla ograniczenia ruchu samochodow
indywidualnych wprowadzono system car-poolingu, pozwalajacy na oferowanie i wykorzystywanie wolnych miejsc
w pojazdach przez Internet. Koszty realizacji nowatorskich systemoéw infrastruktury pokrywane sg ze $rodkéw po-
zyskiwanych ze sprzedazy gruntu na obszarze objetym rewitalizacjg. Koszty realizacji nowej linii metra U4 oraz
dostepnosci zewnetrznej HafenCity pokrywane sa z budzetu miasta i dotacji federalnych.

Zréwnowazony rozwoj wdrazany na terenie HafenCity to takze ztozony system promowania budownictwa
energooszczednego o obnizonym zapotrzebowaniu na energie, znacznie zmniejszonej emisji gazow cieplarnia-
nych. Nowatorskie koncepcje systeméw energetycznych dla HafenCity wytaniane byty w drodze miedzynarodowych
konkursow i przetargéw. Ciepto dostarczane jest z dzielnicowych sieci grzewczych, zapewniajacych redukcje emisji
dwutlenku wegla w stosunku do indywidualnych systemoéw ogrzewania w budynkach do 73% a przy zastosowaniu
dodatkowych systeméw wspomagajacych energig z réznych odnawialnych zrédet (pompy cieplne, biometanowe
ogniwa paliwowe, spalanie biomasy, energia geotermalna i stoneczna) nawet do 37%. Dla wspierania inwestorow
stosujacych nowatorskie, proekologiczne rozwigzania wprowadzono system kredytéw oraz certyfikacji energoosz-
czednosci budynkéw i nagrod Ecolabel przyznawanych od 2007 roku przez HafenCity Hamburg GmbH (spofki
zarzadzajacej rewitalizacjg HafenCity, bedacej pod kontrolg miasta). Certyfikacja dotyczy wszystkich budynkéw re-
alizowanych na terenie srodmiescia i obejmuje 5 kategorii: 1) redukcja zuzycia energii pierwotnej; 2) wykorzystywa-
nie zaawansowanych technologicznych rozwigzan do oszczedzania wody sanitarnej; 3) stosowanie proekologicz-
nych materiatéw budowlanych; 4) czynniki decydujace o zdrowiu i samopoczuciu uzytkownikéw (komfort termiczny
i klimatyczny pomieszczen, brak czynnikéw alergizujgcych, dobra izolacja dzwiekowa i wspotczynniki rewerbera-
cji; 5) w petni swobodna mobilnos¢ (dostepnos¢ wszystkich pomieszczen dla oséb o ograniczeniach ruchowych)
oraz niskie koszty utrzymania budynkéw.

HafenCity to wspdtczesna wielofunkcyjna dzielnica, ktorej masterplan zostat zatwierdzony w 2000 roku,
zawierajgca obiekty kultury, uniwersytet i szkoty, ustugi i handel, hotele, biura i budynki mieszkalne. Dzielnica
o powierzchni catkowitej 126 ha, w tym 27 ha publicznych otwartych przestrzeni, przeznaczona jest dla okoto
12 000 mieszkancow statych w 5800 mieszkaniach o $redniej powierzchni 110 m? i oferowac bedzie 45 000 miejsc
pracy. Dla inwestycji mieszkaniowych zwiekszono udziat srodkéw partycypacyjnych oraz publicznych funduszy na
subsydiowany wynajem mieszkan. Transformacja tej dzielnicy, oparta na idei zrbwnowazonego rozwoju, jest pro-
jektem pozwalajgcym na sprawdzenie skutecznosci strategii przebudowy i intensyfikacji wewnetrznych obszaréw
miasta dla tworzenia wspétczesnego, wielofunkcyjnego miejskiego srodowiska zycia o wysokiej jakosci oraz wpty-
wu tej inwestycji na procesy urbanizacji.

Przypisy

' Rocznik Demograficzny 2011, tab. 1(128) Powierzchnia i ludno$c $wiata, s. 457 (www.stat.gov.pl/cps/rde/xbcr/gus/PUBL_sy
demographic_yearbook_2011.pdf). Instytut Genetyki Cztowieka PAN z Poznania w informacjach do programu ,Ziemia z nieba.
Portret planety u progu XXI wieku” podaje nastepujace informacje i prognozy dotyczace ludnosci $wiata: 1800 r. — 1,0 mid;
1960 r. — 3,0 mid; 2000 r. — 6,0 mid; 2050 r. — 9,0 mld, z czego 70% bedzie zamieszkiwato w miastach — co tydzien ludnos$¢
miast powigeksza sie o 1,0 min; 1/3 ludnosci globu to mieszkancy Chin i Indii (www.zgczpan.poznan.pl/konkurs-ziemia-z-nieba/
html/swiat_w_liczbach.html).

2 Money.pl — ,Globalna ucieczka do miast” (www.money.pl/wiadomosci/artykul/onz;globalna;ucieczka;do;miast,183,0,250295.
html).



236

3 Pawlak N., Pawlak J., Zrownowazony rozwdj miast (www.agenda21.waw.pl/index.php?option=com_content&view=article&id
=55&Itemid=53).

Ibidem; patrz takze [w:] Paszkowski Z., Miasto idealne, TAIWPN ,UNIVERSITAS”, Krakéw 2011.

Wellington E. Webb, XIX wiek byt wiekiem imperiow, wiek XX byt wiekiem paristw narodowych. Wiek XXI bedzie wiekiem miast
(www.ibm.com/smartterplanet/pl/pl/smarter_cities/ideas/index.html).

Atmosphere (www.atmosphere.mpg.de/enid/2lt.html).

Poréwnaj z: Gyurkovich J., Mieszka¢ w miescie [w:] Gyurkovich J., Architektura w przestrzeni miasta. Wybrane problemy,
Wydawnictwo Politechniki Krakowskiej, Krakow 2010, 61-128.

W Niemczech okoto 25 min ludno$ci mieszka w 82 metropoliach i okoto 50,5 min w gminach i miastach od 2 000 do 100 000
mieszkancow a okoto 6,4 min w miejscowosciach mniejszych (http://hiker.com.pl/niemcy_detalis.php?area=ludnosc).

Rocznik Demograficzny 2011, op. cit., tabl. 1(128), s. 457.

Patrz np. Gyurkovich J., Na krawedziach miast [w:] ULAR5: Miedzy Miastem a Nie-Miastem, Odnowa Krajobrazu Miejskiego,
Materiaty Miedzynarodowej Konferencji Naukowej Wydziatu Architektury Politechniki Slaskiej, Gliwice 2010, s. 57-65; oraz:
Litwinska E., Modelowanie struktur metropolitalnych w aspekcie zjawiska Urban Sprawl, Czasopismo Techniczne, 1-A/2010,
Wydawnictwo PK, Krakéw 2010.

Gyurkovich J., Mieszka¢ w miescie [w:] Gyurkovich J., Architektura w przestrzeni miasta..., op. cit., s. 61-128.

Gyurkovich J., Architektura w procesie przemijania [w:] Koztowski D., Misiagiewicz M. (red.) Definiowanie Przestrzeni Architek-
tonicznej, Czasopismo Techniczne, 4-A/2010/1, z. 12, R. 108, s. 153-164.

Von Gerkan Marg und Partner: restauracja i przebudowa obiektu Kesselhaus — (1999-2001).

4 Von Gerkan Marg und Partner: projekt i realizacja nowego budynku wielopoziomowego garazu — (2004-2005).
Miedzynarodowe Muzeum Morskie w Hamburgu miesci sie¢ w zaadaptowanym dawnym budynku magazynu nabrzeza
Kaispeicher B z 1878-79 roku (architekci: Wilhelm Emil Meerwein i Bernhard Hanssen); autor adaptacji: architekt Dietmar
Feichtinger (2008).

Elbphilharmonie Hamburg, Herzog & de Meuron, 2007-2013/15.

Forma mocna — patrz [w:] Gyurkovich J., Znaczenie form charakterystycznych dla ksztattowania i percepcji przestrzeni. Wybra-
ne zagadnienia kompozycji w architekturze i urbanistyce, Monografia, nr 258, Politechnika Krakowska, Krakéw 1999.
Publiczne przestrzenie w zachodniej czesci HafenCity zaprojektowane zostaty przez firme EMBET Arquitectes Associates.
Lohsepark — projekt firmy Vogt Landschaftsarchitekten AG z Zurychu wybrany w miedzynarodowym otwartym konkursie;
realizacja 2011-2018.
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Urbanizing processes which took place over the span of the previous fifty years as a result of a violent
increase in the global population — from 3.038 billion in 1960 to more than six billion in 2000 (6.123 billion) and
almost seven billion in 2011 (6.896 billion)' oblige us to join the trend of global actions for the sake of sustainable
development.

Forecasts referring to demographic processes in the world indicate a gradual increase in the population even
though its dynamic varies. In some regions, they are even referring to a “demographic catastrophe”; a UN report
of June 2007 informs about a decrease in birthrate and a negative demographic forecast for Poland, Romania
and Russia — the populations of these countries may even fall by 20-30% within several nearest decades. At the
same time, intensifying migration to the cities can be observed; 25% of the population lived in the cities in the
1950s; in 2008 the population of the cities exceeded 50% of the world’s population, i.e. 3.3 billion; forecasts say
that the population of the cities will reach 5.0 billion by 2030. In 2050, the globe’s population will reach 9.0 billion,
while the population of the cities will make 70% of this number, i.e. 6.3 billion2. The dynamic of the development
of the cities varied — big cities, being industrial centres, developed the most quickly until the mid-20"" century. After
1950, multifunctional cities with a complex structure of economy, especially the capitals and those of international
significance, developed more quickly. The UN forecasts suggest that there will be 37 cities with more than five million
dwellers in 2015 (there were eight in 1950), while the number of “megacities” (more than 20 million inhabitants) will
reach twenty-two. The cities of developing countries in Africa and Asia are characterized by the highest dynamic of
development®. Apart from an increase in the populations of the cities and urban agglomerations, with a decrease
in the populations of towns observed in numerous countries (Germany, France), a phenomenon characteristic
of the previous decades is the growth of urban settlement networks through the amalgamation of neighbouring
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urban agglomerations into so-called “megalopolises” or “urban corridors” forming settlement complexes of several
million with polycentric layouts and 30-100 million inhabitants*. “The twenty-first century will be the century of the
cities™.

Europe is an ageing continent — the number of pensioners in the EU countries significantly exceeds the
number of children — so it attracts those who migrate in search of work from other regions of the world. In many
European and American countries, the rising populations are more related to the inflow of immigrants than population
growth rate. Global forecasts also relate future mass migrations to the process of global warming which will cause
the flooding of lower coasts of seas and oceans with particularly dangerous effects in densely populated areas of
poor countries, e.g. Bangladesh, that will not be able to prevent these problems for economic reasons. Nearly 70%
of the population of our globe live by the seas and oceans, including eleven out of fifteen megacities — metropolises
with several million inhabitants. It is predicted that the sea/ocean level will rise by at least 50 cm by the end of this
century®. Pessimistic forecasts warn us that the sea/ocean level may rise by several (5-7) metres in this period’.

A comparative diagram of the populations of Poland and Germany, especially those living in the cities,
makes it possible to illustrate urban processes in a more familiar manner®:

Germany 2010 Poland 2010
Population of country 81,835,000 100.0 % 38,200,037 100.0 %
Population of cities 75,435,000 92.2 % 23,264,383 60.9 %
Population of villages 6,400,000 7.8 % 14,935,654 39.1%

In Poland, the number of the cities increased from 748 in 1950 to 908 in 2010, while the population of the
cities rose relatively from 9 605 000 (40%) to 23 264 654 (60.9%). However, since 1999, when the population of the
cities reached its peak — 23 700 550 (61.9%) in the years 1999—-2010, the population of the country has decreased
by 63 266 inhabitants, while the population of the cities — by 486 167 people®. In fact, this problem is more complex
because we should balance out the differences in population growth rate in the cities and in the countryside (where
it is much higher) as well as follow the real flows of people from the countryside to the cities and the results of
emigration and immigration. However, this state should be also related to the process of the spread of the cities
and apparent disurbanization or perhaps suburbanization (urban sprawl) — to the phenomenon of the movement of
the wealthy and middle layers of people outside the city borders, to the neighbouring communes where developers
offer lower prices of developable plots and real property. Keeping a relationship with the city as the labour and
service market, the inhabitants of suburban areas developed in this manner try to improve their dwelling conditions
at the expense of inconveniences related to transport. The uncontrolled spread of a city causes a series of negative
phenomena, such as its territorial expansion absorbing open and arable areas or forests in its vicinity, overload of
transport layouts, intensified exhaust emission and energy consumption. Buildings which rise in this way are not
equipped with necessary services related to the formation of a housing environment; they lack urban character and
such public spaces as parks, greens, squares etc. The economic results for a city are diminished incomes from
taxes into the city budget and increased costs related to the necessity of expanding infrastructure and transport
systems. This process appeared in the United States of North America in the 1920s, in Western Europe in the
1970s, in Poland after 1989'°. Poland lacks effective legal instruments which would make it possible to counteract
some unfavourable processes related to the phenomenon of urban spread.

Even though Europe is a continent of ageing societies, we ought to assume that the observed process
of the decreasing populations of some cities is a transient phenomenon resulting from changeable flows of
people between the cities in search of employment and better living conditions as well as the local and global
demographic situation'. As in a farther perspective the territorial expansion of the cities seems to be an inevitable
necessity, it should certainly be a controlled process steered by legal and planning instruments in the interest of
the contemporary and future generations according to the idea of the sustainable development of the cities. In this
context, the concept of a compact city and desire for the optimal use of already urbanized areas is definitely one
of the strategies for solving the contemporary and future problems of urbanization. The transformation of degraded
areas in the cities abandoned by their former users — industry, railway, the military, shipyards and ports, warehouses



238

— originally situated on the outskirts, then absorbed by expanding urban organisms, gives a chance of restoring
these areas for a city with its inhabitants, intensifying its development, introducing attractive urban architectural and
spatial solutions as well as functional programmes adjusted to the needs of a given place — revitalizing a fragment
of a city. Such actions raise the quality of areas under transformation and stimulate some positive changes in the
neighbouring areas. They help to hold the city dwellers owing to the creation of an urban living environment with
high values offering public spaces, objects of culture, services and commerce, places of work and residence in
central areas, and counteract territorial expansion.

HafenCity'> — a new central district of Hamburg (126 ha of land and 34 ha of water bodies) is coming
into existence as a result of transforming and revitalizing some degraded former port areas. The industrial and
port function of this area has a long history — in 1836 one of Hamburg’s first steam-driven factories was built
here; the modern port began developing in 1862 and functioned till the 1990s. Cut off from the mainland and
deeply furrowed by port canals, the islands form a spatially complex structure with an unusually extended line
of the edges creating the quay walls. HafenCity is a peculiar island on the Elbe — the river’s shoreline is 3.3
km of its banks and more than 10.5 km of the waterfronts altogether in the bodies of water forming the meeting
point between the water and the land. The architecture of these edges is visible in farther perspectives from the
sheet of the Elbe mainstream as well as from the internal bodies of water — from the boulevards on the opposite
banks and from quays forming marinas and public pedestrian sequences. The tissue of buildings is dominated by
contemporary architecture designed by various authors, selected at competitions, framed by the development lines
and the limiting outlines defined by the Masterplan — the urban concept of the entire layout. Significant elements of
this contemporary urban substance include preserved and adapted historical objects from various periods. On the
north side, through the Binnenhafen canal, the meeting point with the historical buildings in the centre of Hamburg
is secured by Speicherstadt — the nicely preserved historical waterfront — on both sides of this peninsula, formed
by the 19"-century clinker architecture of port buildings, storehouses and granaries. Historical objects have been
restored and reconstructed to the necessary extent. A contemporary object of the Kéber-Stiftung Foundation on
the western promontory, preserving its limiting outlines and colours, is excellently adjusted to the spatial climate
of this place. Behind the next Kehrwiederfleet canal, historical 19"-century buildings were preserved on its north
side only. They were adapted to new functions and sometimes complemented with some contemporary details,
such as Kesselhaus (HafenCity Infocenter)' — a former boiler house restored with two reconstructed tall chimneys
in an openwork steel spatial structure. New buildings which fill empty spaces in the substance of this edge of the
waterfront, e.g. a new multilevel car park', are adjusted to the climate and colours of historical objects preserved
in the surroundings. The contemporary forms of the architecture do not imitate any adapted historical object but are
inspired by the climate and tradition of this place.

Contemporary adaptations of preserved historical objects, guaranteeing their durability and new quality,
include two objects important to the identity of HafenCity: Internationales Maritimes Museum Hamburg' and
Elbphilharmonie Hamburg'®. The new philharmonic hall already makes an important object for the city silhouette
seen in far perspectives from the Elbe and its opposite — south bank. This building is certainly a mighty form
aspiring to the role of a new landmark — an icon of the city'. The special architectural climate of the entire urban
complex, related to the cultural tradition of this place in spite of a number of new objects, was produced owing to
the adaptation and preservation of many historical buildings as well as some contemporary architectural creations
whose scale, applied materials and formal measures refer to the tradition of port buildings and storehouses.
However, the inhabitants and visitors’ emotional attitude to this space, apart from the offered functional programme
and the abovementioned climate, is determined by the attractive arrangement of numerous open spaces related
to the water and used publicly'. Public urban interiors were created at the ends of two port basins Sandtorhafen
and Grasbrookhafen. The Magellan Terraces (0.56 ha rendered accessible in 2005) open views of Elbphilharmonie
above the water level of Sandtorhafen and the walking quays (0.58 ha rendered accessible in 2008) which wave
together with the tides on the basin waters. The attractively formed hard surfaces of a terraced square with stone
and wooden benches on the stairs of the terraces facilitate relaxation and contemplation of some unique views.
The square neighbours on Sandtorpark (2010 — 0.60 ha) with its undulate grassy surface. The quays enable people
to walk on the water, observe both parallel basin frontages and have a rest on one of the benches or in a cosy
café. Crosswise footbridges join them with the walking waterfronts. Pleasure boats dock to the quays. The new
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philharmonic hall can be also seen from the green terraces of Marco Polo Square (implemented in 2007 — 0.78 ha)
at the end of the Grasbrookhafen basin. A lot of bends and the changing directions of the situation of the quays in
both basins open variable perspectives. The main park for the entire district, besides the abovementioned open
public spaces, promenades and squares, will be Lohsepark (4 ha) in the central part of HafenCity which crosses the
whole area’®. The landscape composition of this park also makes a memorial site — the Nazis deported Jews, Roma
and Sinti to the camps from here. HafenCity’s offer of leisure in open public spaces is broadened by public access
private spaces. The principles of using them are included in special regulations.

The transformation and revitalization of the former port areas of HafenCity in Hamburg is Europe’s
biggest investment related to the enlivenment of areas inside a city in accordance with the idea of sustainable
development. The entire area of this investment includes 157 ha of land together with its eastern part. The trump
card is the vicinity of the historical inner city, the developed shoreline, the possibility of introducing an attractive
multipurpose programme, a large cubature and the area of new buildings which do not collide with the historical
heritage. A hindrance in the implementation of this intention was the location of the entire area beyond the levees
on the lowland (4.5-5.0 m above sea level) endangered by the waters of the Elbe. Land contamination caused by
the long-term activity of industry made a serious problem, too. The ground had to be cleansed or exchanged in
many places.

In order to protect the new buildings and the open ground from floods, the ground level was raised to the
height of 8.0-8.5 m above sea level on two-storey box foundations fixed on piles driven around twenty metres deep
into the earth on account of the limited carrying capacity. The underground storeys of the buildings, protected from
flooding, were often used for situating garages which freed the land surface from the parking function. The waterfronts,
making pedestrian sequences, were left at their original level. In a case of emergency, they can be flooded taking a
large amount of water. The walking quays inside the bodies of water are floating, pontoon constructions connected
with the public spaces of the open squares and the pedestrian sequences on the waterfronts by means of articulated
footbridges. All the new roads were also situated on the flood level raised to 7.5-8.3 m above sea level. Four road
bridges connect HafenCity with the city centre. One of the significant assumptions of the sustainable development
of HafenCity is efficient public transport. Three underground stations are located in the vicinity of HafenCity and
the city centre on the south waterfront of the mainland. Five new stations situated within the revitalized areas — two
of them in the eastern part of HafenCity, three on the west side — connect the entire area with the city and a fast
commuter train line. Efficient bus transport was designed and partly implemented for HafenCity — fifteen stops of
modern hydrogen-propelled HVV buses. An extensive network of pedestrian and cycling paths, footbridges over
vehicular roads and bodies of water as well as tunnels (under the railway) for this kind of traffic guarantee well-
functioning ecological transport in the revitalized area plus access to the city centre. Three bicycle rentals has been
functioning in HafenCity since 2011. A network of such services is planned. To limit individual vehicular traffic, the
car-pooling system was introduced which makes it possible to offer and order seats via the Internet. The costs of
implementing innovative infrastructure systems are covered from means achieved from the sale of grounds in the
area under revitalization, while the costs of implementing a new U4 underground line and the external accessibility
of HafenCity are covered from the city budget and federal subsidies.

Sustainable development introduced on the grounds of HafenCity also includes a complex system of
promoting energy-saving construction with lowered demand for energy and considerably decreased emission
of greenhouse gases. The innovative concepts of energy systems for HafenCity were selected at international
competitions and tenders. Heat is delivered from district networks which guarantee reduction of carbon dioxide
emission in relation to individual heating systems in the buildings to 73% and even to 37% while using additional
systems that support energy from various renewable sources (heat pumps, biomethane fuel cells, biomass-fired
combusters, geothermal and solar energy). A system of credits as well as energy saving certificates and awards for
buildings called Ecolabels was introduced to support investors who use innovative, ecological solutions. Ecolabels
have been awarded since 2007 by HafenCity Hamburg GmbH (the supervisor of the revitalization of HafenCity
controlled by the city). Certification concerns all the buildings implemented on the grounds of the inner city and
includes five categories: 1) reduction of primary energy consumption; 2) use of technologically advanced solutions
for saving sanitary water; 3) use of ecological building materials; 4) factors determining the users’ health and well-
-being (thermal and climatic comfort in the rooms, non-allergenic fixtures and fittings, good sound insulation and
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reverberation coefficients); 5) completely barrier-free mobility (accessibility of all the rooms for people with limited
mobility) and low maintenance.

HafenCity is a contemporary multifunctional district whose Masterplan was approved in 2000. It includes
objects of culture, a university and schools, services and trade, hotels, offices and residential buildings. This district —
with the total area of 126 ha, including 27 ha of public open spaces — is meant for about 12,000 permanent residents
living in 5,800 flats with the average area of 110 m2. It will offer 45,000 workplaces. The participation of shared
financial means and public funds for subsidized flat rental was increased for the sake of housing investments. The
transformation of this district, based upon the idea of sustainable development, is a project which makes it possible
to examine the effectiveness of a strategy for redeveloping and intensifying the inner areas of a city for creating
a contemporary, multipurpose high-quality urban living environment as well as the impact of this investment on the
processes of urbanization.

Endnotes

Demographic Yearbook of Poland 2011, table 1(128) Surface and population of the world, p. 457 (www.stat.gov.pl/cps/rde/
xbcr/gus/PUBL_sy_demographic_yearbook_2011.pdf). The Institute of Human Genetics, PAS Poznan in the programme “The
Earth from the sky. A portrait of the planet at the beginning of the 215! century” gives the following information and forecasts
concerning the world’s population: 1800 — 1.0 billion; 1960 — 3.0 billion; 2000 — 6.0 billion; 2050 — 9.0 billion of which 70% will
be living in the cities — every week the population of the cities increases by 1.0 million; 1/3 of the globe’s population are the
inhabitants of China and India (www.zgczpan.poznan.pl/konkurs-ziemia-z-nieba/html/swiat_w_liczbach.html).

Money.pl — “Globalna ucieczka do miast” (www.money.pl/wiadomosci/artykul/onz;globalna;ucieczka;do;miast,183,0,250295.
html).

Pawlak N., Pawlak J., Zrownowazony rozwdj miast (www.agenda21.waw.pl/index.php?option=com_content&view=article&id=
55&Itemid=53).

Ibid.; see also [in:] Paszkowski Z., Miasto idealne, TAIWPN “UNIVERSITAS”, Krakow 2011.

Wellington E. Webb, The 19th century was the century of empires, the 20th century was the century of nations. The 21st century
will be the century of the cities (www.ibm.com/smarterplanet/pl/plsmarter_cities/ideas/index.html).

& Atmosphere (www.atmosphere.mpg.de/enid/21t.html).

Compare with: Gyurkovich J., Mieszka¢ w miescie [in:] Gyurkovich J., Architektura w przestrzeni miasta. Wybrane problemy,
Cracow University of Technology Press, Krakow 2010, p. 61-128.

In Germany, about 25 million people live in 82 metropolises, while around 50.5 million in communes and towns with 2,000-100,000
inhabitants, and about 6.4 million in smaller localities — see e.qg. [in:] http://hiker.com.pl/niemcy_details.php?area=ludnosc
Demographic Yearbook 2011..., op. cit., tab. 1(128), p. 457.

© See e.g. Gyurkovich J., Na krawedziach miast (On the Edge of the Cities) [in:] ULARS5: Miedzy Miastem a Nie-Miastem (Between
the City and Non-City); Odnowa Krajobrazu Miejskiego (Urban Landscape Renewal), Materials for the International Scientific
Conference, Faculty of Architecture, Silesian University of Technology, Gliwice 2010, p. 57-65; and Litwinska E., Modelowanie
struktur metropolitalnych w aspekcie zjawiska Urban Sprawl (Modelling of Metropolitan Structure in Aspect of Urban Sprawl)
[in:] Czasopismo Techniczne, 1-A/2010, Cracow University of Technology Press, Krakow 2010.

Gyurkovich J., Mieszka¢ w mie$cie [in:] Gyurkovich J., Architektura w przestrzeni miasta..., op. cit., p. 61-128.

Gyurkovich J., Architektura w procesie przemijania (Architecture in Transition) [in:] Koztowski D., Misiagiewicz M. (ed.)
Definiowanie Przestrzeni Architektonicznej, Czasopismo Techniczne, 4-A/2010/1, Volume 12, Year 108, p. 153-164.

Von Gerkan Marg und Partner: the restoration and redevelopment of Kesselhaus (1999-2001).

4 \Jon Gerkan Marg und Partner: the design and implementation of a new multilevel garage (2004-2005).

The International Maritime Museum in Hamburg is situated in an adapted former storehouse on waterfront Kaispeicher B (1878-
79; architects: Wilhelm Emil Meerwein and Bernard Hanssen); the author of adaptation: architect Dietmar Feichtinger (2008).
Elbphilharmonie Hamburg, Herzog & de Meuron, 2007-2013/15.

Mighty form — see [in:] Gyurkovich J., Znaczenie form charakterystycznych dla ksztaftowania i percepcji przestrzeni. Wybrane
zagadnienia kompozycji w architekturze i urbanistyce, Monograph, No. 258, Cracow University of Technology, Krakow 1999.
8 Public spaces in the western part of HafenCity were designed by EMBET Arquitectes Associates.

' Lohsepark —a design by Vogt Landschaftsarchitekten AG of Zurich selected at an international open competition; implementation
2011-2018.
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Il. 1. Hamburg HafenCity: makieta (fot. J. Gyurkovich)
ll. 1. Hamburg HafenCity: physical model (photo J. Gyurkovich)
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Il. 2. Hamburg HafenCity: Sandtorhafen — przestrzen publiczna — ptywajgce pomosty spacerowe (fot. J. Gyurkovich)
lll. 2. Hamburg HafenCity: Sandtorhafen — public space — floating walking platforms (photo by J. Gyurkovich)
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IIl. 3. Hamburg HafenCity: (fot. 3.1 i 3.3): Grasbrookhafen — przestrzen publiczna: przegubowy most pieszy i plac przy Filharmonii
taby (arch. Herzog & de Meuron); Sandtorhafen: widok na lokalng dominante — Elipse Tower przy Sandtorpark (arch.
Richard Meier — 2010.) (fot. 3.2) (fot. J. Gyurkovich)

lll. 3. Hamburg HafenCity: (photo 3.1 and 3.3): Grasbrookhafen — public space: an articulated pedestrian bridge and square at
the Elbe Philharmonic Hall (arch. Herzog and de Meuron); Sandtorhafen: a view for the local dominant — the Elipse Tower
at Sandtorpark (arch. Richard Meier — 2010.) (photo 3.2) (photo by J. Gyurkovich)
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Il. 4. Hamburg HafenCity: Sandtorhafen — przestrzen publiczna Tarasy Magellana; (fot. 4.1 i 4.3) widok na kanat i Filharmonig
taby (fot. J. Gyurkovich)

ll. 4. Hamburg HafenCity: Sandtorhafen — Terraces of Magellan public space ; (photo. 4.1 and 4.3) view of the Canal and the Elbe
Philharmonic Hall (photo by J. Gyurkovich)



Il. 5. Hamburg HafenCity: Sandtorpark — publiczna przestrzen rekreacyjna (fot. J. Gyurkovich)

lll. 5. Hamburg HafenCity: Sandtorpark — public recreational space (photo by J. Gyurkovich)





