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Streszczenie / Abstract

Mariny i przystanie wodne jako czynnik aktywizacji urbanistycznej matych i
srednich miast w Polsce

Stowa kluczowe: mate i Srednie miasta, aktywizacja urbanistyczna, mariny

Problem badawczy zwigzany jest z poszukiwaniem efektywnych sposobdéw aktywizacji matych
i Srednich miast w Polsce majgcych dostep do srédlgdowych i morskich szlakéw zeglugowych.
Celem badan jest identyfikacja tych osrodkéw miejskich, ktérych rozwéj moze by¢ oparty na
przystaniach wodnych jako wiodgcym czynniku miastotwdrczym oraz przedstawienie modelo-
wych rozwigzan urbanistyczno-architektonicznych w tym zakresie.

W pracy przedstawiono specyfike polskich matych i $Srednich miast na tle europejskim. Przea-
nalizowano sie¢ drog wodnych $rédlagdowych i morskich. Omowiono przyktady miast europej-
skich, ktére zawdzieczajg swoj rozwdj lokalizacji marin i przystani wodnych. Przeanalizowano
rozwigzania funkcjonalno-techniczne, architektoniczno-kompozycyjne oraz relacje marin z mia-
stem wptywajgce na jakos$¢ przestrzeni zurbanizowanej. Na tej podstawie wyodrebniono czynniki
majgce najwiekszy wptyw na aktywizacje matych i srednich miast oraz zbadano mozliwosci ich
aplikacji w warunkach polskich.

W pracy zastosowano nastepujgce metody badawcze: analiza danych statystycznych i plani-
stycznych, studia poréwnawcze, wizje lokalne i kwerendy terenowe, eksperyment okazjonalny w
formie koncepciji projektowej modelowej mariny w wybranej lokalizacji.

Badania doprowadzity do wyodrebnienia grupy 124 miast kwalifikujacych sie do aktywizacji za
pomocg marin, wsrdéd ktérych za najbardziej predysponowane uznano pieé¢ osrodkéw Puck, Dar-
towo, Ustke, Police i Sopot. Przedstawiono autorski projekt mariny w Pucku, ktéry postuzyt do
sformutowania wymagan architektoniczno-urbanistycznych dla marin majgcych petni¢ funkcje
miastotworcze.

Marinas and water harbours as a factor of urban activation of small- and me-
dium sized cities in Poland

Key words: small- and medium sized cities, urban activation, marinas

The research problem is associated with searching for the effective ways of activation of
small- and medium-sized cities in Poland having an access to inland and sea routes. The rese-
arch is aimed at identifying these urban centres, whose development may be based on marinas
as a leading city-forming factor and presenting model urban and architectural solutions in this
field.

The work presents the specificity of Polish small- and medium-sized cities against the Europe-
an background. Analysed is the network of inland and sea routes. Discussed are examples of
European cities that owe their development to the location of marinas and water harbours. Analy-
sed are functional and technical, architectural and compositional solutions as well as marina rela-
tions with a city, affecting the quality of urban space. On this basis, extracted are factors that
have the greatest impact on activation of small- and medium-sized cities and examined are the
possibilities of their application in Polish conditions.

Following research methods were applied in this work: analysis of statistical and planning data,
comparative studies, local visions and field queries, occasional experiment in the form of a design
concept of a model marina in a selected location.

The research led to extracting a group of 124 cities qualifying for activation with the help of
marinas, among which five centres were considered as the most predisposed ones: Puck, Darto-
wo, Ustka, Police and Sopot. Presented is the author's project of marina in Puck, which was
used to formulate architectural and urban requirements for marinas which are to perform city-
forming functions.



ROZDZIAL 1

1.1. Zatozenia pracy

Problemem badawczym tej rozprawy sg mariny i przystanie wodne jako czynnik
aktywizacji urbanistycznej matych i srednich miast w Polsce. Uwaza sie, ze w XXI
wieku aktywizacja urbanistyczna miast bedzie zwigzana z konkurencyjnoscig. W tym
kontek$cie miasta muszg dokonac strategicznych wyboréw kierunkéw rozwoju prze-
strzenno-gospodarczego. Tradycyjne czynniki rozwoju zwigzane z rozbudowg prze-
mystu i migracjg ludnosci do miast przestaty by¢ aktualne. Coraz wiekszego znacze-
nia nabiera wykorzystanie unikalnych cech okreslonego miejsca oraz umiejetnosc
powigzania lokalnych mozliwosci z gospodarkg innych miast i regionéw. Z tym wigze
sie takie wykorzystanie srodowiska naturalnego i kulturowego, ktére mogtoby stwo-
rzy¢ warunki do aktywizacji urbanistycznej. Walory przyrodnicze i kulturowe w istotny
sposob wptywajg na atrakcyjnos¢ miasta dla lokowania w nim takich rodzajow dzia-
talnosci gospodarczej, ktore stworzg warunki do trwatego rozwoju.

W niniejszej pracy aktywizacja urbanistyczna jest rozumiana jako tworzenie miasta
sukcesu, wykorzystujgcego swoje atuty wewnetrzne i powigzania zewnetrzne do
uzyskania trwatej przewagi konkurencyjnej w zmieniajgcym sie otoczeniu. Aktywiza-
cja urbanistyczna obejmuje wiele ptaszczyzn: organizacyjng, logistyczna, funkcjonal-
ng, spoteczng, ekonomiczng, przyrodniczg, ktore przeniesione na tréjwymiarowag
przestrzen fizyczng ksztattujg forme urbanistyczng miasta. W tym ujeciu aktywizacja
urbanistyczna jest istotnym czynnikiem poprawy jakosci zycia mieszkancow przez
wzrost gospodarczy oparty na wykorzystaniu lokalnych zasobdw (przyrodniczych,
kulturowych i spotecznych) i powigzanie ich z globalng siecig wymiany débr i ustug.

Miasto musi by¢ przystosowane do jednoczesnego wptywu na nie roznorodnych
(czesto przeciwstawnych) czynnikow i dlatego aktywizacja powinna mie¢ charakter
spojny i kompleksowy. Zmiany wewnetrzne i zewnetrzne w sieci osiedlenczej sg
przyczyng selekcji, w wyniku ktorej jedne miasta upadajg, inne popadajg w stan sta-
gnacji, a jeszcze inne odnoszg sukces, poniewaz najlepiej potrafig przystosowac sie
do zmieniajgcego sie otoczenia.

W sSwietle powyzszego wydaje sie, ze mariny i przystanie wodne sg modelowym
czynnikiem aktywizacji urbanistycznej miast majgcych dostep do wody i szlakow ze-
glugowych. Znane sg miasta, ktére potrafity wykorzystac¢ te atuty do skutecznej akty-
wizacji urbanistycznej, na przyktad Genua (Porto Anitico), Marsylia (Porto Vecchio),
Monte Carlo (Port Hercules). Wiele innych przyktadéw stanowig miejscowosci poto-
zone na szlakach wodnych Holandii, Niemiec i Wielkiej Brytanii.

W Polsce sposrod matych i srednich miast wiele z nich ma posredni lub bezpo-
Sredni dostep do wod zeglownych (wody morskie lub srédlgdowe). Turystyka wodna
staje sie coraz bardziej popularng formg rekreacji. Rozwija sie zeglarstwo, sporty
motorowodne, wioslarstwo i wodna turystyka wycieczkowa. Powstajg nowe inwesty-
cje dotyczgce przystani zeglarskich; czesto potgczone sg z zapleczem hotelowo-
-rekreacyjnym.

Wtadze samorzgdowe matych i srednich miast wigzg z tymi inwestycjami nadzieje
na wzrost gospodarczy i aktywizacje urbanistyczng. W Polsce w latach 2013-2016
wartos¢ nakfadéw na gospodarke wodng wyniosta corocznie okoto 3 mid zt, (ok.
0,2% PKB), z czego na turystyke zeglarskg i motorowodng przypadto az 12%-15%



tych naktadéw. W strukturze finansowania srodki wtasne gmin stanowity okoto 40%
naktadéw, srodki z zagranicy 22%, fundusze ekologiczne, pozyczki i kredyty 20%,
z budzetu centralnego — 18%.

Mozna postawi¢ pytania: czy w krajowych warunkach budowa nowych marin
i przystani jachtowych moze by¢ skuteczng metodg aktywizacji urbanistycznej ma-
tych i srednich miast?

Czy srodki zainwestowane w mariny i przystanie wodne w przysztosci zwrocg sie
albo czy nie stang sie problemem dla wladz samorzgdowych, powodujgcym koniecz-
nos¢ statych doptat zwigzanych z kosztownym utrzymaniem przystani i szlakéw
wodnych, zgodnie ze standardami zapewniajgcymi bezpieczenstwo i ochrone przy-
rody?

Czy nieprzemyslane inwestycje w tym zakresie nie przyniosg wiecej strat niz ko-
rzysci dla matych i srednich miast i czy w konsekwencji nie stang sie kolejnym czyn-
nikiem hamujgcym rozwoj urbanistyczny tych miejscowosci?

W wiekszosci analiz planistycznych gtéwny nacisk ktadziony jest na rekreacyjno-
-turystyczng funkcje przystani wodnych. Podkresla sie atrakcyjnos¢ tych obiektéw dla
turystow. Mniejszg wage przyktada sie do catosciowych analiz planistycznych,
a w szczegolnosci do korzysci lub strat, jakie te obiekty mogg przyniesc¢ dla catej
spotecznosci miejskiej, czyli miastotworcza funkcja marin i przystani wodnych scho-
dzi na dalszy plan analiz.

Celem niniejszej pracy jest podanie odpowiedzi na postawione pytania poprzez
zbadanie miastotworczego znaczenia marin i przystani wodnych dla srednich i ma-
tych miast w Polsce.

Autor tej rozprawy uwaza, ze spetnienie wymagan architektonicznych: funkcjonal-
no-uzytkowych i kompozycyjno-krajobrazowych zwigzanych z budowg marin jest wa-
runkiem koniecznym, ale niewystarczajgcym to tego, zeby marina mogta petni¢ funk-
cje miastotworczg.

1.2. Metoda i konstrukcja pracy

Do realizacji podanego problemu autor zastosowat metode analizy kontekstowej,
poszerzonej o eksperyment projektowy.

Warto podkreslic, ze analiza kontekstowa umozliwita rozpoznanie problemu
W Sposob pogtebiony na tle rozwigzan zagranicznych i byta podstawg do wskazania
obszarow, ktére wymagajg nowego spojrzenia na miastotworcze funkcje marin
w matych i srednich miastach Polski.

Badania dotyczg mozliwosci aktywizacji urbanistycznej matych i srednich miast
w Polsce przez lokalizacje marin i przystani wodnych. Zatozeniem badan jest, ze
w odniesieniu do marin i przystani wodnych ich funkcja miastotwércza ma istotne
znaczenie dla aktywizacji urbanistycznej osrodkow miejskich. Funkcja miastotworcza
to aktywnos¢ gospodarcza powigzana z przestrzenig, ktora umozliwia rozwoj gospo-
darczy danego miasta. W ujeciu geograficzno-urbanistycznym funkcje miejskie dzielg
sie na: funkcje wewnetrzne (endogeniczne) oraz funkcje zewnetrzne (egzogeniczne).
Dla przeprowadzonych badan istotne znaczenie ma drugi rodzaj funkcji, czyli po-
nadregionalne oddziatywanie marin, zwigzane ze swiadczeniem ustug dla zeglarzy
(turystéw), ktérzy mogliby dotrze¢ do mariny zeglujgc europejskg i krajowg siecig
drog wodnych. Im wiekszy jest zasieg oddziatywania zewnetrznego, tym wieksze
znaczenie majg funkcje miastotwdrcze przystani wodnej. Z powyzszego wynikajg
cele czagstkowe zwigzane z wyodrebnieniem czynnikéw, ktore w najwiekszym stopniu
decydujg o skutecznosci przedsiewzie¢ aktywizujgcych.



W badaniach zastosowano nastepujgce kroki metodyczne:

1. ldentyfikacja istotnych czynnikdéw czgstkowych, ktore decydujg o aktywizacji urba-
nistyczne;j:
— dostep do wod morskich,
— dostep do wod srodlgdowych,
- obecnosc¢ szlakow wodnych,
- odlegtos¢ od duzych aglomeracji miejskich,
- komunikacja drogowa,
- komunikacja kolejowa,
- atrakcyjnosc¢ miasta ze wzgledu na kulture,
- atrakcyjnosc¢ miasta ze wzgledu na wartosci krajobrazowo-przyrodnicze,
- atrakcyjnosc¢ miasta ze wzgledu na wartos¢ historyczng lub naukowa.

2. Kwantyfikacja czynnikdw czgstkowych. Nalezy zauwazy¢, ze wyzej wymienione
czynniki cechujg sie roznym stopniem mierzalnosci. Mozna tu wyroznic:

- czynniki bezposrednio mierzalne w jednostkach fizycznych (np. liczba miesz-
kancéw); czynniki nalezgce do tej grupy dajg sie bezposrednio porownywac,

- czynniki niemierzalne, takie jak wartosci historyczne, kompozycyjne, krajobra-
zowe przypisywane roznym lokalizacjom. Wartosci tych nie mozna bezpo-
Sredni zmierzy¢ w jednostkach fizycznych. Mozna je jedynie uporzgdkowac od
najwyzej do najnizej ocenianych. Nie mozna ich rowniez bezposrednio porow-
nac¢ z czynnikami przynaleznymi do innych dziedzin bez wprowadzenia syste-
mu ocen punktowych.

Z tego powodu kwantyfikacja czynnikdw czgstkowych (niezbedna do zobiektywi-
zowania ocen) jest istotnym elementem poznawczym w prowadzonych badaniach.

3. Ocena

Gtowne elementy metodyczne stuzg do zobiektywizowanych poréwnan wyréznio-
nego zbioru badawczego, w celu wskazania miast najlepiej przystosowanych do pro-
ponowanego typu aktywizaciji.

Reprezentatywna proba badawcza matych i srednich miast z dostepem do waod
morskich lub srédlgdowych zostata przeprowadzona zgodnie z przedstawiong meto-
dologig. Na tej podstawie sporzgdzono ,liste rankingowg”, na podstawie ktorej ziden-
tyfikowano ,grupe priorytetowg” matych i Srednich miast, ktére charakteryzujg sie
najwiekszym potencjatem w zakresie aktywizacji urbanistycznej przez inwestowanie
w budowe marin i przystani wodnych.

Nastepnie wykonano implementacje projektowg dla najlepszego osrodka z grupy
priorytetowej, w celu praktycznego wykazania poprawnosci przyjetej tezy.

W badaniach postuzono sie nastepujgcymi metodami:

- analiza literatury przedmiotu,

- wizje lokalne i kwerendy terenowe,

- analiza danych statystycznych i planistycznych dla wybranej proby reprezenta-
tywnej,

- identyfikacja czgstkowych kryteridéw oceny osrodkéw miejskich,

- implementacja modelu aktywizacji urbanistycznej dla wybranego osrodka
miejskiego za pomocg metody research by design.



1.3. Teza pracy

W polskich miastach matej i sSredniej wielkosci mariny oraz przystanie wodne pet-
nig zroznicowane funkcje, wsrod ktérych funkcja miastotwércza dotyczy jedynie nie-
wielkiej grupy osrodkow miejskich.

Istotne jest wiec znalezienie odpowiedzi na pytania:

- w ktorych osrodkach miejskich aktywizacja urbanistyczna moze by¢ oparta na
wykorzystaniu przystani wodnych jako wiodgcego czynnika miastotwérczego?
- jak powinien wyglagda¢ modelowy projekt takiej aktywizac;ji?

Efektem badan jest identyfikacja tych osrodkow miejskich, ktorych rozwdéj moze byc
oparty na przystaniach wodnych jako wiodgcym czynniku miastotworczym oraz przed-
stawienie modelowych rozwigzan urbanistyczno-architektonicznych w tym zakresie.

1.4. Zakres terytorialny badan

Zakres terytorialny badan obejmuje obszar catej Polski. Szczegblng uwage sku-
piono na sieci matych i Srednich miast oraz na sieci drég wodnych. Badania dotycza-
ce tak wyznaczonego zakresu terytorialnego objety takze szerszy, europejski kon-
tekst sytuacyjny, zgodnie z postulatem spojnosci i integralnosci sieci osiedlenczej UE.

W badaniach poréwnawczych wykorzystano wiele zagranicznych przyktadow uda-
nej aktywizacji matych i srednich miast dzieki marinom jachtowym.

Praktyczna korzysc¢ z badan poréwnawczych przyktadéw zagranicznych polega na
tym, ze mozna lepiej uchwyci¢ specyfike problematyki aktywizacji urbanistycznej
opartej na integracji matych i srednich miast z siecig zeglownych szlakow wodnych.

1.5. Stan i zrodia badan

W powojennej historii planowania przestrzennego przewazato zainteresowanie ak-
tywizacjg urbanistyczng duzych miast i obszaréw metropolitalnych. Aktualnie zauwa-
zy¢ mozna renesans studiow nad matymi i Srednimi miastami. Jednak, jak podkresla
Runge (2012), wieloletnie zaniedbania w tym zakresie wymagajg intensywnych ba-
dan i poszerzonej podbudowy teoretycznej. W okresie powojennym wiekszos¢ ma-
tych i srednich miast zawdzieczata swoj rozwéj scentralizowanej polityce przestrzen-
no-gospodarczej prowadzonej w latach 1950-1989. Polityka ta doprowadzita do prze-
ksztatcenia wielu wiosek i miasteczek w wieksze osrodki osiedlencze dzieki lokalizaciji
zaktadow przemystowych, co prowadzito do wzrostu ich zaludnienia przez migracje
ludnosci z otaczajgcych terenow wiejskich. Ten model powstawania matych i sSrednich
miast w okresie PRL-u jest dobrze opisany w pracach Dziewonskiego (1971, 1983).

Do interesujgcych opracowan analizujgcych powojenny rozwdj matych i srednich
osrodkow miejskich i ich wptyw na urbanizacje kraju mozna zaliczy¢ prace pt. Powojen-
ny rozwdj miast polskich i ich rola w procesie urbanizacji kraju (Parysek, Kotus, 1997).
Autorzy zwracajg uwage, ze mate i srednie osrodki miejskie w analizach osadniczych
powinny stanowiC odrebng kategorie jakosciowa. Wynika to zarowno ze wzgledow struk-
turalno-funkcjonalnych, jak i zauwazonych tendencji przeobrazen tych osrodkéw miej-
skich. Podobng opinie prezentuje Eberhardt (1986), zwracajgc uwage na kierunki i in-
tensywnos$¢ powigzan przestrzennych w skali krajowej i regionalnej. Zwraca on takze
uwage na relacje pomiedzy sektorami endogenicznymi i egzogenicznymi, a przede
wszystkim na atrakcyjnos¢ inwestycyjng (optacalno$¢ lokowania wybranych form dzia-
talnosci gospodarczej), lokalny rynek zbytu, zasoby spoteczne i przyrodnicze.



Ogodlnej problematyce aktywizacji urbanistycznej jest poswieconych bardzo wiele
opracowan. Przyktadowo mozna tu wymieni¢ 12-tomowe opracowanie Instytutu
Rozwoju Miast w Krakowie pt. Rewitalizacja miast polskich (Guzik, Skalski, Bryx i in.
2009-2010). W opracowaniu przedstawiono demograficzne i spoteczne uwarunko-
wania rewitalizacji miast w Polsce, aspekty prawne i organizacyjne zarzgdzania
przestrzenig, zatozenia polityki rewitalizacji w Polsce, modele i systemy monitorowa-
nia rewitalizacji miast oraz przyktady zagraniczne aktywizacji urbanistycznej osrod-
kow miejskich. Problematyka aktywizacji Srednich i matych miast byta przedmiotem
analiz eksperckich wykonanych w ramach Koncepcji Przestrzennego Zagospodaro-
wania Kraju 2008-2033 (KPZK, 2008).

Do klasycznych pozycji literaturowych nalezy praca Adamczewskiej-Wejchert
(1977) pt. Elementy struktury przestrzennej matych i $rednich miast polskich oraz
praca Gzella (1987) Fenomen matomiejsko$ci. W tej grupie znajdujg sie rowniez
opracowania Baginskiego (1998), Bartkowicz (1999) i Zaniewskiej (2014).

Uwage zwracajg badania Schneider-Skalskiej (2017), Wectawowicz-Bilskiej (2016),
Pawlak (2009), Marx-Kozakiewicz (2009).

Warto rowniez wymieni¢ prace Kusnierza, koncentrujgce sie na historii rozwoju
przestrzennego wybranych matych i srednich miast: Sieniawy, Gorlic, Tarnobrzegu,
Tarnowa, Wadowic (Kusnierz, 1989, 1990, 1998, 2001, 2007), a takze prace skupia-
jace uwage na problematyce rewaloryzacji matych miast (Kusnierz, 2001a).

Wieloaspektowej analizie aktywizacji polskich miast poswiecony jest raport Rozwoj
miast w Polsce opracowany dla Ministerstwa Rozwoju Regionalnego (Wectawowicz,
totocka, Baucz, 2010).

Na podstawie przeglgdu literatury przedmiotu mozna stwierdzi¢, ze w krajowych
badaniach wzrasta zainteresowanie problematykg aktywizacji matych i Srednich
miast, jednak problematyka marin i przystani wodnych pojawia sie¢ w waskim zakre-
sie. Przede wszystkim podkresla sie ich znaczenia wypoczynkowo-rekreacyjnego
jako typowa funkcje endogeniczna.

Miastotworcze znaczenie marin i przystani wodnych szerzej jest omawiane w lite-
raturze zagranicznej. Mozna tu przywota¢ badania Theuma (2009), Utza (2014), Ho-
gera (2015). Deboro (2000) przedstawia znaczenie portu i nabrzezy wodnych dla
rozwoju urbanistycznego Malty w ujeciu historycznym. Kompleksowe ujecie wptywu
zeglugi na aktywizacje urbanistyczng miast portowych jest zaprezentowane w opra-
cowaniu MEPA (2002) Coastal Strategy Topic Paper.

Bruttomesso (2001) zwraca uwage na potrzebe uje¢ kompleksowych w dziata-
niach aktywizujgcych obszary nabrzezne w miastach. Interesujgce konkluzje zwigza-
ne z rewitalizacjg nabrzezy wodnych w Wielkiej Brytanii przedstawia Falk (1992).
Problematyka polityki przestrzennej i jej wptyw na rewitalizacje nabrzezy wodnych
w duzych miastach europejskich jest omawiana w pracy Knaapa i Pindera (1992).
Bogatym zrédtem informacji sg dokumenty Komisji Europejskich i specjalistyczne
opracowania branzowe wykonane na jej zlecenie.

Podsumowujgc stan badan bezposrednio zwigzanych z tematem rozprawy, nalezy
stwierdzi¢, ze krajowa literatura przedmiotu skupia sie przede wszystkim na rekrea-
cyjno-turystycznych funkcjach marin i przystani wodnych w matych i srednich mia-
stach. W literaturze swiatowej opisano stosunkowo duzg ilos¢ badan dotyczacych
aktywizacji urbanistycznej za pomocg marin i przystani wodnych, jednak z uwagi na
odmienne uwarunkowania srodowiskowe, kulturowe i gospodarcze — nie jest mozliwa
bezposrednia implementacja tych badan do krajowych warunkow. Stan ten obliguje
do podjecia badan nad marinami i przystaniami wodnymi jako czynnikiem aktywizacji
urbanistycznej matych i srednich miast w Polsce.



Rozdziat 2

2.1. Aktywizacja urbanistyczna matych i srednich miast

W aspekcie geograficznym mate i Srednie miasta zajmujg w Polsce szczegdlng
pozycje. Chociaz ich cato$ciowy potencjat gospodarczy i spoteczny jest mniejszy niz
potencjat duzych osrodkow metropolitalnych, to ze wzgledu na rozktad przestrzenny
i demograficzny odgrywajg one znaczacg role w strukturze osiedlenczej Kraju. Aktu-
alnie przed matymi osrodkami miejskimi rysujg sie wyzwania polegajgce na przedefi-
niowaniu swojej pozycji w strukturze przestrzennej Polski, poszukiwaniu nowych im-
pulséw rozwojowych oraz poprawy jakosci zycia mieszkancow. Istotnym elementem
tych dziatan jest podniesienie atrakcyjnosci tych miast, przyciagniecie inwestycji
wspomagajgcych gospodarke. Liczba matych i Srednich miast w okresie ostatnich 50.
lat podlegata dos¢ znacznym wahaniom. Z jednej strony byta uzalezniona od bieza-
cej polityki spoteczno-gospodarczej i przestrzennej, z drugiej strony — od zrdznico-
wanych metod klasyfikacji wielko$ci osrodkéw miejskich. Ogdlnie mozna oceni¢, ze
liczba tych osrodkoéw od 1950 roku wzrosta z okoto 750 do 930 (ok. 20%) (Heffner,
2008). Nalezy przy tym zauwazy¢ wzrost nadawania praw miejskich osrodkom ma-
tym, z historycznymi tradycjami miejskimi, oraz dynamicznie rozwijajacym sie miej-
scowosciom bez tradycji miejskich. Na przyktad od stycznia 2017 roku prawa miej-
skie otrzymaty: Mielno, Morawica, Opatowek, Rejowiec, Jozefow nad Wistg, Lagow,
Otyn, Radoszyce, Sanniki, Tutowice i Wislica (Dz.U. poz. 1427, 2017).

W dobie obecnych wyzwan urbanizacyjnych zasadnicze znaczenie dla rozwoju
matych osrodkéw majg takie cechy, jak: wielofunkcyjnos$¢, sprawnos¢ ekonomiczna
lokalnych struktur, dostepnosc¢ przestrzenna, powigzania ponadlokalne, otwarto$¢
uktadu urbanistycznego, atrakcyjno$¢ kulturowa i przyrodnicza (Heffner, 2008).

W tradycji europejskiej mate i Srednie miasta odgrywajg istotng role w rozwoju kul-
turalnym, spotecznym i gospodarczym. Osrodki te sg waznym elementem realizaciji
strategii ,Europa 2020”. Pod wieloma wzgledami miasta te sg konkurencyjne w sto-
sunku do wielkich aglomeracji miejskich. Eksperci zauwazajg pozytywne aspekty
zycia w matych i srednich miastach, szczegdlnie ich wymiar ludzki, kontakt z natura,
silne wiezi spoteczne, przywigzanie do tradyc;ji i lokalnej kultury (Farr, 2008).

Konox i Mayer (2009) podkreslajg, ze mate i srednie miasta nadajg unikalny cha-
rakter ich otoczeniu krajobrazowemu i mogg pretendowac¢ do najbardziej zrownowa-
zonych systemow miejskich na swiecie.

Szacuje sie, ze 56% europejskiej ludnosci miejskiej, tj. okoto 38% catkowitej liczby
mieszkancow Europy, zamieszkuje w matych i Srednich miastach (liczgcych od 5 000
do 100 000 mieszkancéw) (Hermant-de Callata, Svanfeldt, 2011).

Z tego powodu rozwoj matych i sSrednich miast jest przedmiotem szczegolnego za-
interesowania Unii Europejskiej juz od poczatku lat 90. XX wieku. W dokumencie
ESDP (European Spatial Development Perspective) zwrocono szczegolng uwage na
wzmocnienie policentrycznego i bardziej zrownowazonego systemu sieci miast euro-
pejskich (ESDP, 1999). Podkreslono potrzebe Scistego powigzania polityki struktu-
ralnej z politykg transeuropejskich sieci transportu (TENSs) i poprawe powigzan miast
z miedzynarodowymi, krajowymi oraz regionalnymi sieciami transportu drogowego,
szynowego i wodnego (szlaki srodlgdowe regionalne i ponadregionalne oraz porty
morskie i terminale promowe). Wazng role w tej koncepcji majg odgrywac ,bramy —
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miasta” potozone poza osrodkami centralnymi, ktére zapewnig dostep do obszaréw
peryferyjnych.

W ramach priorytetéw ESDP sformutowano katalog dziatan, ktére dotycza:

- wzmochienia bazy gospodarczej oraz srodowiskowej i ustugowej matych i sred-
nich miast, zwlaszcza w regionach znajdujgcych sie w mniej korzystnej sytuaciji, tak
aby zwiekszy¢ ich atrakcyjnosc¢ dla inwestycji,

- dywersyfikacji funkcji miastotworczych, ktére w zbyt duzym stopniu sg oparte na
jednym sektorze gospodarki,

- lepszej dostepnosci komunikacyjnej miast przez odpowiednig polityke rozwoju
alternatywnych srodkéw transportu,

- poparcia dla efektywnych metod ochrony srodowiska, wykorzystania odnawial-
nych zrodet energii i zamknietych obiegéw materiatowych (odpowiednio zaplanowa-
ne systemy wodne oraz lokalny recykling materiatowy).

Priorytetem staty sie wyzwania wynikajgce z paradygmatu zrownowazonego roz-
woju sieci osiedlenczej, w ktorej mate i srednie miasta odgrywajg gtéwng role. W tym
kontekscie rozwoj matych i srednich miast jest sposobem ograniczenia wad niekon-
trolowanego rozrostu wielkich aglomeracji i sprzyjania bardziej zrownowazonej struk-
turze systemu osadniczego. Potwierdzeniem takiej polityki przestrzennej jest doku-
ment UE Rozw¢j zrownowazony miast europejskich — ramy dziatarn (SUDEU, 1998).
Sformutowano w nim nastepujgce strategie rozwoju matych i srednich miast:

- wieksza efektywnos$s¢ ekonomiczna miast — szczegolnie
w regionach zacofanych rozwojowo — przez wsparcie innowacji, wzrost produkcji
i wykorzystanie nowych zZrodet zatrudnienia oraz wspieranie policentrycznej, zrow-
nowazonej polityki przestrzennej na szczeblu krajowym i regionalnym;

- sprawiedliwy dostep do korzySci wynikajgcych ze zwiekszonej
produktywnosci i konkurencyjnosci, ktore zmniejszajg zjawisko izolacji spotecznej
i gwarantujg wieksze bezpieczenstwo socjalne (dostep do os$wiaty, kultury, opieki
zdrowotnej itp.);

- proekologiczny rozwdj miast, ochrona bezposredniego otoczenia i oko-
licznych terendw wiejskich, ochrona i pielegnacja krajobrazu;

- innowacyjne i elastyczne procesy decyzyjne oraz zarzgdzanie oparte na
integracji partneréw sektora miejskiego, publicznego i prywatnego (Toczyski, 2003).

Aktywizacja matych i srednich osrodkéw miejskich przez mariny i przystanie wod-
ne, przyciggajgce specyficzng grupe klientow — Zeglarzy, ktérzy sg czesto dobrze
wyksztatceni, kreatywni i zamozni, dobrze wpisuje sie w scenariusz zarysowany pra-
wie 20 lat temu w dokumencie Sustainable Urban Development in The European
Union (Regional Policy and Cohesion, 2000).

Istotnym efektem dyskusji na temat polityki spojnosci Unii Europejskiej staty sie
postulaty fagodzenia nierdwnowagi terytorialnej, sformutowane w Trzecim Raporcie
UE na temat spdjnosci gospodarczej i spotecznej: Nowe partnerstwo dla spdjnosci.
Konwergencja, konkurencyjnosc¢, wspotpraca (2004). Raport zwraca uwage na za-
grozenia rownowagi terytorialnej wynikajgce z:

- wyraznie zarysowanych réznic pomiedzy metropoliami a pozostatg czescig kra-
ju, w kategoriach rozwoju przestrzennego i gospodarczego,

- braku odpowiednich wiezi ekonomicznych tgczgcych obszary wiejskie z sgsied-
nimi matymi i srednimi miastami,

- ksztattowania sie w sieci osiedlenczej obszarow ubdstwa i wykluczenia spo-
tecznego.
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Przedstawione w Raporcie wnioski wskazuja, ze aktywizacja urbanistyczna ma-
tych i srednich miast powinna zapobiec tym zagrozeniom.

Zarysowana w ESDP wizja zagospodarowania przestrzennego Europy ktadzie na-
cisk na policentryzacje i integracje sieci osiedlenczej jako istotny element zréwnowa-
zonego rozwoju. W syntetycznej ocenie ESDP nasz Kraj ma wysoko zréwnowazong
strukture przestrzenno-demograficzng, co pokazuje mapa na rys. 2.1.

Rys. 2.1. Policentryzacja w krajach Unii Europejskiej na tle gestosci zaludnienia. Zrédto: ESPON 111.
Potentials for polycentric development in Europe, NORDREGIO Nordic Centre for Spatial Develop-
ment, Stockholm 2004, s. 7

Sytuacja taka wynika z niskiego stopnia centralizacji urbanistycznej Polski, gdzie
12 289 912 mieszkancéw (53,17% ludnosci miejskiej) mieszka w stosunkowo row-
nomiernie rozproszonych matych i Srednich miastach liczgcych 5 000-100 000
mieszkancow.

Niestety, tej pozytywnej policentralizacji terytorialnej i demograficznej nie towarzy-
szy policentralizacja funkcji rekreacyjnych i turystycznych. Jak stwierdza Raport,
w Polsce nie wyksztatcity sie jeszcze weztowe osrodki turystyczne na poziomie glo-
balnym lub europejskim. Warszawa i Krakow pozostajg gtownymi weztami turystycz-
nymi. Pozostate osrodki, szczegdlnie mate i Srednie miasta, majg znaczenie regio-
nalne i lokalne. Sytuacje te obrazuje rys. 2.2, ukazujgcy centralizacje funkcji tury-
stycznych w krajach Unii Europejskiej. Miarg tej centralizacji jest liczba miejsc hote-
lowych w danej miejscowosci przypadajgca na 1 000 mieszkancow.

Mozna wiec postawiC pytanie: czy mariny wodne moga stac¢ sie istotnym czynni-
kiem przyciggajacym znaczng liczbe europejskich turystow? Czy mogg penié role
funkcji miastotwodrczych dla polskich matych i Srednich miast, wzmacniajgc ich po-
tencjat rozwojowy?

Warto tu jeszcze raz zwroci¢c uwage na istote funkcji miastotwoérczej jako rodzaj
aktywnosci skierowany na zewnatrz jednostki przestrzennej, ktory jest podstawg jej
rozwoju ekonomicznego.
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Number of bedplaces in hotels or similar establishments 2001 Geographical Base: Eurostat GISCO

Origin of data: EUROSTAT for EU15, CH and NO,
@ Global tourist attraction National Statistical Offices
(more than100 000 beds)
[ Tourist attraction of European significance or strongly tourist oriented FUA
(50 000-100 000 beds or more than100 beds per 1 000 inhabitants)
B Major tourist attraction
(15 000-50 000 beds)

@ Tourist attraction of regional significance

(5 000-15 000 beds or between 25 and 100 beds per 1 000 inhabitants)
o Local significance

(less than 5 000 beds or less than 25 beds per 1 000 inhabitants)

Source: Nordregio

Rys. 2.2. Policentralizacja funkgji turystycznych (mierzona liczbg miejsc w hotelach). Zrédto: ESPON

111. Potentials for polycentric development in Europe, NORDREGIO Nordic Centre for Spatial Devel-
opment, Stockholm 2004, s. 95

Funkcja ta jest istotnym skftadnikiem budzetow samorzadowych pochodzgcych
z podatkéw podmiotéw gospodarczych sektora miastotworczego. Sg to zewnetrzne

zrodta dochodu, w pozyskiwaniu ktérych dane miasto sie specjalizuje (Beaujeu-
Garnier J., Chabot G., 1971).

W odniesieniu do marin wodnych, ich oddziatywanie miastotworcze dotyczy:
- przyciggniecia europejskich zeglarzy, ktérzy wptywaliby do marin swoimi jach-
tami, a takze turystow podrézujgcych statkami pasazerskimi,

- budowy nowych hoteli, restauracji, specjalistycznych sklepéw z asortymentem
zeglarskim,

- inwestycji w sektorze spa i wellness,
- rozwoju infrastruktury remontowej dla jachtéw i todzi,

- rozwoju lokalnego rzemiosta, pamigtek, miejscowej sztuki jako oferty dla za-
moznych klientéw przyptywajgcych jachtami,

— ustug rozrywkowych, klubow i kafejek,

- poprawy standardéw srodowiskowych i jakosci krajobrazu,
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- wzmochienia ,marki miasta”’ przez ksztattowanie jego pozytywnego wizerunku
za granica.

Wszystkie te elementy sprzyjajg przycigganiu zewnetrznego kapitatu do miasta.
Nalezy pamietac, ze potencjalni klienci marin jachtowych — turysci zeglujacy po eu-
ropejskich wodach, to najczesciej zamozni, dobrze wyksztatceni, kreatywni przed-
stawiciele srednich lub wyzszych klas spotecznych.

W tym ujeciu przystanie jachtowe jako czynnik miastotworczy mogg przyczyni¢ sie do
urbanizaciji:

- ekonomicznej,

- infrastrukturalno-przestrzennej,

- spoteczne;.

Szczegolnie chodzi o stworzenie bazy i infrastruktury zaspokajajgcych potrzeby tu-
rystyczne, ktore sprzyjajg aktywizacji zycia spoteczno-gospodarczego, rozwojowi
ustug zwigzanych z zeglarstwem. Z badan przeprowadzonych przez Gaworeckiego
(2010) wynika, ze ten rodzaj aktywizacji powoduje istotny wzrost zatrudnienia,
szczegolnie sezonowego.

Nalezy raz jeszcze podkresli¢ réznice pomiedzy funkcjami miastotwérczymi (ze-
wnetrznymi) a aktywnoscig skierowang na uzytek wewnetrzny mieszkancéw (funkcje
endogeniczne). Ltatwo zauwazy¢, ze wiele marin i przystani wodnych ma typowo
,wewnetrzne” znaczenie. Sg miejscami rekreacji i wypoczynku dla mieszkancéw da-
nej miejscowosci i okolic, ale nie majg znaczenia miastotworczego. Do innych funkgji
endogenicznych (nie miastotwérczych) mozna zaliczy¢:

- poprawe samooceny spotecznej w odniesieniu do wiasnej miejscowosci, utrwa-
lenie lokalnej tozsamosci i identyfikacji z miejscem swojego zamieszkania,

- lokalny marketing terytorialny,

- promocje aktywnosci lokalnych wiadz samorzadowych (szczegdlnie wazne
z powodu lokalnych kampanii wyborczych).

Mariny i przystanie petnigce funkcje endogeniczne najczesciej wymagajg statego
wparcia finansowego z budzetow lokalnych, ze wzgledu na to, ze utrzymanie marin
oraz zwigzanych z nimi szlakéw wodnych wymaga dos¢ duzych naktadow finanso-
wych. Mozna wymieniC przyktady nietrafionych inwestycji, ktére w zatozeniach miaty
petni¢ funkcje miastotwoércze i przyczyni¢ sie do aktywizacji miejscowosci, a w rze-
czywistosci zaczety petni¢ typowe funkcje wewnetrzno-rekreacyjne, np. Biatobrzegi,
Rynia, Chmielno, Czerwonak.

Jak pisze Piasek (2013), jest wiele nieefektywnych inwestycji zwigzanych z woda:
przystani zeglarskich i marin jachtowych. Sg one budowane w niewielkich miastecz-
kach, na dalekiej prowincji, o duzym prawie 30-procentowym bezrobociu. Projekty te,
czesto wspoffinansowane z funduszy unijnych, w zatozeniach przewidywaty powsta-
wanie nowych miejsc pracy. Planowane z rozmachem inwestycje wodne nie byly
skoordynowane z klasami zeglugowymi rzek, potagczeniami z systemem zeglugi sréd-
lgdowej, lagdowg dostepnoscig komunikacyjng. Inwestycje te zamiast przyczynia¢ sie
do rozwoju, stwarzajg duze koszty utrzymania, przez wiele lat pogrgzajgc budzety
samorzgdowe. Taka sytuacja hamuje rozwdj miejscowosci. Piasek (2013) zauwaza,
ze ,ze wiele gmin chetnie pozbytoby sie nowych obiektow, ale projekty unijne na to
nie pozwalajg”.

Wymownym przyktadem powyzszego jest, opisana w artykule ,Najbardziej absur-
dalne inwestycje samorzgdowe” na portalu Money.pl, Ekomarina w Wegorzewie. Jak
podaje portal, ,Koszt jej budowy wyniést ponad 2,5 min zt, z czego prawie 1,6 min zt
pochodzito z Programu Operacyjnego Warmia i Mazury. Za te srodki na pétnocno-
wschodnim brzegu Kanatu Wegorzewskiego powstat port pasazerski z bosmanatem,
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wiezg obserwacyjng, pawilon sanitarny dla zeglarzy i turystow, pomieszczenie
mieszkalne, prysznice, pralnie z suszarnig i keja dla... szesciu jednostek ptywajgcych.
Oznacza to, po szybkim przeliczeniu, ze koszt stanowiska do cumowania jednej todzi
wyniést ponad 400 tys. z.” (Money.pl, 2016).

Trafnie podsumowuje te sytuacje Piasek (2013), piszac, ze ,Nietrafione projekty
wrecz pograzajg i tak coraz mocniej obcigzone zadaniami budzety gminne. Obiekty
powstate czesto tylko dla satysfakcji rzgdzgcych sg przez mieszkancow nazywane
pomnikami samorzgdowej wtadzy”.

Te realne, wziete z zycia przyktady uprawdopodobniajg przyjetg teze, ze aby ma-
rina mogta przyczyni¢ sie do aktywizacji matego lub S$redniego miasta, musi by¢
spetnionych wiele warunkdéw, mozliwych do zrealizowania tylko przez niektore osrod-
ki osiedlencze. Nie oznacza to, ze dowolna, lezgca nad wodg miejscowos¢ nie moze
budowac mariny jachtowej, jednak musi zdawac sobie sprawe, ze taka inwestycja nie
bedzie miata znaczenia rozwojowego, natomiast w diuzszej perspektywie czasowe;j
postuzy de facto do subsydiowanej poprawy standardéw rekreacyjnych dla wybranej
grupy mieszkancow (klientéw).

2.2. Drogi wodne w strukturze sieci osiedlenczej

Drogi wodne sg szlakami, ktére nadajg sie do zeglugi. Szlaki zeglowne (tory wod-
ne) na drodze wodnej to wyznaczone trasy, na ktérych zapewniono bezpieczng ze-
gluge dla jednostek ptywajgcych. Szlaki zeglowne powinny spetnia¢ wiele wymagan
technicznych, wsrod ktorych najwazniejsza jest gtebokos¢ tranzytowa. Dla zeglugi
istotne znaczenie majg charakterystyczne stany wod: SNW (Sredni z minimalnych
stanéw rocznych) i SSW (sSredni ze srednich standéw rocznych). Na wodach s$rodlg-
dowych kierunek toru (prawa i lewa strona) jest zgodny z kierunkiem pradu rzeki. Na
morzu ruch na torze wodnym odbywa sie po prawej stronie w kierunku z morza do
portu lub ujscia rzeki.

Najogdlniej drogi wodne mozna podzieli¢ na wody morskie i wody srodlgdowe.

A. Wody morskie: wody portéw morskich, morze

Linia brzegowa potudniowego Battyku jest mato rozcztonkowana. W Polsce wy-
stepujg trzy zasadnicze typy brzegu morskiego: klifowy (podciete wysoczyzny more-
nowe), wydmowy i ptaski (niski). Na polskim wybrzezu mamy dwie zatoki: Zatoke
Pomorska u ujscia Odry do Battyku i Zatoke Gdanska (tacznie z jej zachodnig cze-
Scig — Zatokg Puckg) u ujscia Wisty do Battyku. Z geograficznego punktu widzenia
linia brzegowa Polski ma dtugos¢ 770 km, natomiast dlugos¢ granicy morskiej wynosi
440 km. Roéznica ta wynika stad, ze linia brzegowa uwzglednia brzegi zalewdw i za-
tok morskich lezgcych wewnatrz granic panstwa (np. Zalewu Szczecinskiego, Zatoki
Gdanskiej). W Polsce funkcjonuje 48 przystani morskich i 33 porty morskie. W sktad
przystani i portdw wchodzg akweny i obszary lgdowe, na ktérych zlokalizowana jest
infrastruktura portowa.

Unia Europejska promuje rozwdéj komunikacji morskiej jako elementu zrownowa-
zonego rozwoju. Na rysunku 2.3 przedstawiono mape europejskich szklakow mor-
skich, a na rysunku 2.4 — szlaki morskie na Battyku oraz potgczenia polskich portow
i przystani morskich.
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Rys. 2.4. Szlaki morskie na Battyku i potgczenia morskie polskich portéw i przystani. Zrédto: Marine Trafic,
http://www.marinetraffic.com

W ramach europejskiej polityki transportowej intensywnie rozwijane sg rozwigza-
nia typu from road to sea oraz integracja $rodlgdowych drég wodnych ze szlakami
morskimi. Rozwigzania takie sprzyjajg zrownowazonemu rozwojowi, gdyz komunika-
cja morska oraz morskie ustugi turystyczne i transportowe sg o wiele bardziej przy-
jazne srodowisku niz turystyka i transport samochodowy. Przyktadem jest program
EU Marco Polo, ktérego celem jest wsparcie zeglugi morskiej na krotkich dystansach
oraz promocja potgczen kombinowanych, udostepniajgcych szklaki morskie obsza-
rom oddalonym od brzegéw moérz poprzez sie¢ wodnych drog srédlgdowych. Nieste-
ty, Polska nie wykorzystuje w tym wzgledzie potencjalnych mozliwosci komunikacyj-
nych. W poréwnaniu z krajami Europy Zachodniej, a szczego6lnie z Niemcami, w Pol-
sce takie potgczenia funkcjonujg w formie szczatkowej. Te bardzo niekorzystng dla
naszego Kraju sytuacje obrazuje mapa integracji wodnych szlakéw srodlgdowych ze
szlakami morskimi (rys. 2.5).

W ostatnich 30. latach w Europie i na Sswiecie obserwuje sie staty wzrost turystyki
morskiej. W ciggu roku sprzedaje si¢ na swiecie kilkanascie milionow jednostek pty-
wajgcych, w tym kilka milionéw zaglowych (Kaup, 2010).

W Polsce funkcjonuje kilkanascie stoczni jachtowych oraz kilkadziesigt mniejszych
zaktadoéw produkujgcych todzie. Do najbardziej znaczacych nalezg: Ostroda Yacht,
Delphia Yacht Olecko, Galeon i Balt Yacht. Aktualnie nasz Kraj stat sie liczgcym na
Swiecie producentem i eksporterem jachtow klasy sredniej w cenie od 50 do 60 tys.
euro, przy czym gwattownie wzrasta udziat eksportu drozszych jachtow w cenach
powyzej 150 tys. euro (Kucharczyk, 2010).
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Rys. 2.5. Mapa integracji wodnych szlakéw $rodladowych ze szlakami morskimi w Polsce i innych
krajach europejskich. Oprac. autora na podstawie: Marine Trafic, http://www.marinetraffic.com

Pomimo dobrej pozycji naszego Kraju jako eksportera jachtéw morskich, ciggle
zajmujemy jedno z ostatnich miejsc pod wzgledem liczby jachtéw morskich przypa-
dajgcych na tysigc mieszkancow. Jedng z przyczyn tego jest niedostatecznie rozwi-
nieta morska infrastruktura nabrzezna, niedobo6r odpowiednio wyposazonych marin
i portow jachtowych, niedostatek potgczen wodnych drég ladowych z morzem (Kaup,
2010).

Niemniej w ramach tej skromnej krajowej aktywnosci zeglarskiej mozna wyréznic:

- turystyke jachtowg indywidualng, ktdrg uprawiajg zeglarze lub kilkuosobowe
grupy, przewaznie osoby zamozne, ktére stac na zakup bgdz wypozyczenie jachtu,

- turystyke jachtowg grupowa, gdzie klientami sg kilku- lub kilkunastoosobowe
grupy zeglarzy, ktére biorg udziat w rejsach regularnych (najczesciej w okresie let-
nim) lub czarterujg jednostki.

Turystyka morska i przybrzezna to rowniez ruch pasazeréw w portach morskich.
W roku 2016 odnotowano Polsce 2 601,7 tys. podrézujgcych, w tym 1 749,0 tys. pa-
sazerow na promach oraz 850,3 tys. na statkach pasazerskich (Bilska, 2017).

B. Srédladowe drogi wodne

S3g to wody powierzchniowe, na ktorych, z uwagi na warunki hydrologiczne oraz
istniejgce urzadzenia wodne, mozliwy jest przewdz oséb i towardw (Lijewski, 1977).
Srédlgdowe drogi wodne klasyfikuje sie wedtug wielkosci statkéw, jakie mogg byé
dopuszczone do zeglugi na okreslonej drodze wodnej, przyjmujgc jako kryterium
okre$lenia klasy tzw. parametry klasyfikacyjne (szerokosc¢ i dtugos¢ statku, maksy-
malne zanurzenie, minimalny przeswit pod mostami, trakcjami energetycznymi itp.).
Najnizszg klasg drogi wodnej jest klasa la, natomiast najwyzszg — klasa Vb. Szcze-
gotowy sposéb klasyfikacji sSrodlgdowych drég wodnych okresla Rozporzgdzenie Ra-
dy Ministrow z dnia 7.05.2002 r. w sprawie klasyfikacji srédlgdowych drog wodnych
(Dz. U. nr 17, poz. 695, 2002).

Srédlgdowe drogi wodne przez ostatnie 30 lat byly w Polsce zaniedbywane, przez
CO znacznie pogorszyly sie warunki zeglugowe na rzekach. Dominujg przewozy na
trasach krotkich i lokalnych. Mozna zaryzykowac stwierdzenie, ze w Europie nie ma
innego kraju z tak uksztattowang naturalng siecig woéd powierzchniowych (rzek i jezior),
ktory miatyby tak matg ilos¢ szlakow zeglownych jak Polska. Polska jest ,czarng dziurg”
w europejskim systemie wodnych szlakow srodlgdowych. Dobrze ilustruje to graficzne
poréwnanie uzytecznosci transportowej drog wodnych polskich i niemieckich (rys. 2.6).
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Rys. 2.6. Uzytecznosé sieci drog wodnych w Polsce i w Niemczech. Zaznaczono tylko gtéwne drogi
wodne (kat V i VI/IlII). Opracowanie autora na podstawie Wasserstralen- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes (http://www.wsv.de)

Srodlgdowe drogi wodne w Polsce majg dtugosé 3638 km, z czego 2722 jest eks-
ploatowanych (Winter, 2008). Niestety, wiekszos¢ eksploatowanych drog wodnych
ma najnizsze klasy zeglownosci. Drogami wodnymi s3:

- rzeki zeglowne (ogotem) 2403 km, w tym 2110 km rzeki eksploatowane,

- jeziora zeglowne 260 km,

- rzeki skanalizowane 644 km,

- kanaty zeglowne 331 km.

Nalezy pamietaé, ze wodna infrastruktura srédlgdowa nie moze by¢ utozsamiana
ze swobodnie ptyngcymi rzekami. Drogi wodne wymagajg prac regulacyjnych w celu
osiggniecia gtebokosci umozliwiajgcej zegluge, odpowiedniego uksztattowania szlaku
zeglownego, koncentracji przeptywu wod w korycie, kontroli przemieszczania sie ru-
mowiska dennego, stabilizacji brzegow rzeki na wybranych odcinkach. Nowoczesne
zasady regulacji rzek zostaty okreslone ponad 150 lat temu. Zgodnie z tymi zasada-
mi, wazng cechg infrastruktury wodnej jest jej duza kapitatochtonno$¢, niepodziel-
nosc¢ techniczna, dtugi okres realizacji, dtugi okres zywotnosci pod warunkiem odpo-
wiedniego jej utrzymania (Dziubinska, Weintrit, 2004).

W tabeli 2.1 przedstawiono aktualng charakterystyke zeglugowg drog wodnych
w Polsce.

Z analizy tabeli 2.1 wynika, ze w Polsce mamy jedynie 163,4 km szlakow zalicza-
nych do najwyzszej V klasy drog wodnych. Sg to drogi o znaczeniu miedzynarodo-
wym. Stanowig one zaledwie 4,49% catosci srédlagdowych drég wodnych. Drogi klasy
[ll majg dtugo$¢ 471,7 km (12,97 %) i zaliczane sg do drég o znaczeniu regionalnym.
Maksymalne zanurzenie jednostek ptywajgcych na tych drogach wynosi 2,8 m (V
klasa) i 2,5 m (IV klasa), co umozliwia zegluge duzym jachtom i statkom wycieczko-
wym (Dz. U. nr 17, poz. 695, 2002). Wiekszos¢ polskich drog wodnych jest zaliczana
do najnizszej | klasy, ich dtugos¢ wynosi 1862,9 km, co stanowi 51,21% catosci sréd-
ladowych drég wodnych. Majg one znaczenie lokalne (w niektérych przypadkach
rowniez regionalne). Maksymalne zanurzenie jednostek ptywajagcych na tych drogach
wynosi 1,0 m, przy czym na niektérych odcinkach odnotowuje sie¢ SNW od 0,45 m do
0,8 m, co wyklucza z zeglugi sredniej klasy jachty turystyczne.
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Tabela 2.1. Wykaz oraz charakterystyka zeglugowa dr6g wodnych w Polsce.

Zrédto: Winter (2008)

Lp. Nazwa Odcinek Gtebokosc¢ Sluzy Administra-
drogi wod- tranzytowa tor drogi
nej przy stanach wodnej
B3
S |3
D ©
2 4
[a) SNW | SSW 1S 3
@© O o
Ko} 0 X
N| § |¢SE
= D 1)
- = N
a n
1 2 3 6 7 8 9 10 11 12 13
1. rzeka od ujscia Kanatu Augustow- 84,2 la | 0,80 | 1,10 - - - RZGW
Biebrza skiego do ujscia rzeki Narwi
Warszawa,
Biebrzanski
PN
2. rzeka Brda | od potgczenia z Kanatem Byd- 14,4 1 1,30 | 1,60 | 11 115,0 | 12,0 |RZGW
goskim w Bydgoszczy do ujscia Gdansk
rzeki Wisty 574 | 96
3. rzeka Bug |od ujscia rzeki Muchawiec do 283,2 la | 0,60 | 0,80 - - - RZGW
ujscia rzeki Narwi Warszawa
4. jezioro do granicy z morskimi wodami 9,5 Vb | 2,00 | 2,30 - - - RZGW
Dabie wewnetrznymi Szczecin
5. Kanat od potgczenia z rzekg Biebrzg 83,0 la | 0,70 | 0,70 | 15 43,0 5,75 |RZGW
Augustow- | do granicy Panstwa wraz z Warszawa
ski jeziorami znajdujgcymi sie na
trasie tego kanatu
6. Kanat od ujécia rzeki Brdy do ujscia 24,5 I | 160|180 | 6 57,4 9,6 |RzZGW
Bydgoski Noteci dolnej Poznan,
RzGW,
Gdansk
(400m)
7. Kanat do ujécia rzeki Odry 41,2 i { 1,60 | 1,60 | 6 72,0 12,0 |RZGW
Gliwicki Gliwice
8. Kanat od potgczenia z rzekg Elblgg do 5,8 1l 1,80 | 2,50 - - - RZGW
Jagiellonski | rzeki Nogat Gdansk
9. Kanat do ujécia do Kanatu Gliwickiego 5,9 Il ] 220|220 | - - - RzGW
Kedzie- Gliwice
rzynski
10. |Kanat od km 37,6 rzeki Wisty do pota- 17,2 Il | 2,00 | 2,00 | 1 85,0 12,0 |RZGW
tgczanski |czenia z rzekg Wistg w km 58,0 Krakow
w Skawinie
11. | Kanat a) od potaczenia z rzekg Wartg 32,0 I | 2,00 | 2,00 | 4 56,0 12,0 |RZGW
Slesinskii |do jeziora Gopto, wraz z jezio- Poznan
Jezioro rami na jego trasie, 59,5 I - - B -
Gopt
opfo b) jezioro Gopto
12. |Kanat od Wisty w Warszawie (km 17,2 Il | 200|250 | 1 85,0 12,0 |RZGW
Zeranski 520,0) do Narwi w miejscowosci Warszawa
Zegrze Potnocne (km 30,2)
13. |rzeka a) od ujscia rzeki Biebrzy do 186,0 | la | 0,70 | 1,30 | - - - RzGW
Narew miejscowosci Puttusk Warszawa
b) od miejscowosci Puttusk do
stopnia wodnego Debe, wraz
z Jeziorem Zegrzynskim 40,9 {100 |13 | - - -
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14. |rzeka od rzeki Wisty do ujscia do 62,0 I | 1,60 | 2,00 | 4 57,4 9,6 |RZGW
Nogat Zalewu Wislanego Gdansk
15. a) gorna — od jeziora Gopto do RZGW
potgczenia z Kanatem Gornono- Poznan
teckim i Kanat Gérnonotecki do 1 42,0 4.9
potgczenia z Kanatem Bydgo- 87,1 la | 1,20 | 1,40 | 7 42,0 5,0
skim,
b) dolna — od potgczenia
z Kanatem Bydgoskim do ujécia | 38,9 Ib | 1,20 | 1,50 | 14 | 57,4 9,6
rzeki Drawy,
c) dolna — od ujscia rzeki Drawy ) ) )
do ujscia rzeki Warty 226,1 I 1,20 | 2,00
16. rzeka Nysa | Od miejscowosci Gubin do 15,0 la | 0,40 | 0,90 - - - RZGW
tuzycka ujscia rzeki Odry Wroctaw
17. |rzeka Odra |a) od miejscowosci Racibérz do 44 .4 la | 0,50 | 1,00 1 41,90 5,3 |RZGW
Sluzy w miejscowosci Kedzie- Gliwice
rzyn-Kozle 4 | 2250 | 12,0
b) od $luzy w miejscowosci 1871 | 1,50 | 2,00 | 22 | 187,0 | 9,6 |RZGW
Kedzierzyn-Kozle do sluzy Wroctaw
w miejscowosci Brzeg Dolny 15 54,2 9.6
c) szlak boczny rzeki Odry od 15,4 {150 | 200 | 1 74,6 9,6 |RZGW
Sluzy Opatowice do sluzy Wroctaw
miejskiej we Wroctawiu 1 55,0 9,6
1 55,8 9,6
d) od $luzy w miejscowosci 259,8 I {09 | 180 | - - - RzZGW
Brzeg Dolny do ujscia rzeki Wroctaw
Nysy tuzyckiej
e) od ujscia Nysy tuzyckiej do 75,2 I {09 | 180 | - - - RzZGW
ujscia rzeki Warty Wroctaw
f) od ujscia rzeki Warty do miej- 79,4 i { 1,10 | 2,00 | - - - RzZGW
scowosci Ognica (do kanatu Szczecin
Szwedt)
g) od miejscowosci Ognica do 446 | Vb | 2,40 | 3,50 - - - RzZGW
Przekopu Klucz — Ustowo i dalej Szczecin
jako rzeka Regalica do ujscia
do jeziora Dabie
18. rzeka Odra | a) od jazu w miejscowosci 33,6 Vb | 4,50 | 6,00 - - - RZGW
Zachodnia |Widuchowa (km 704,1 rzeki Szczecin
Odry) do granicy z morskimi
wodami wewnetrznymi wraz
z bocznymi odgatezieniami
b) przekop Klucz — Ustowo 2,7 Vb | 3,50 | 3,50 - - - RZGW
taczgcy rzeke Odre Wschodnig Szczecin
z rzekg Odrg Zachodnig
19. rzeka od rzeki Odry Zachodniej do 6,9 Vb | 5,00 | 7,50 - - - RZGW
Parnica i granicy z morskimi wodami Szczecin
Przekop wewnetrznymi
Parnicki
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20. |rzeka Pisa |od jeziora Ros do ujscia rzeki 80,0 la | 0,45 | 0,90 - - RZGW
Narwi Warszawa
21. |rzeka od rzeki Wisty do ujscia do 25,4 Il | 2,00 | 2,70 - - RzZGW
Szkarpawa | Zalewu Wislanego Gdansk
22. rzeka a) od Kanatu Slesihskiego do 154,6 la | 0,70 | 1,00 - - RZGW
Warta miejscowosci Lubon Poznan
b) od miejscowosci Lubon do 183,8 | Ib | 0,80 | 1,20 - - RzZGW
ujscia rzeki Noteci Poznan
c) od ujscia rzeki Noteci do 68,2 1l 1,20 | 1,89 - - RZGW
ujscia rzeki Odry Poznan
23. |rzeka Wista | a) od ujscia rzeki Przemszy do 37,5 1| 2,00 | 2,00 190,0 | 12,0 |RZGW
potgczenia z Kanatem taczan- Krakow
skim
b) od ujscia Kanatu taczan- 34,3 1| 2,00 | 2,00 190,0 | 12,0 |RZGW
skiego w miejscowosci Skawina 84.0 120 Krakow
do stopnia wodnego Przewoz ’ ’
wigcznie
c) od stopnia wodnego Przewoz | 203,0 | Ib | 0,70 | 1,00 - - RZGW
do ujscia rzeki Sanny Krakow
d) od ujscia rzeki Sanny do 3248 | Ib | 0,90 | 1,20 - - RzZGW
miejscowosci Ptock Warszawa
e) od miejscowosci Ptock do 55,0 Va | 3,50 | 3,50 115,0 | 12,0 | RZGW
stopnia wodnego Wioctawek Warszawa
f) od stopnia wodnego Wtocta- 43,0 Ib | 1,00 | 1,20 - - RZGW
wek do ujscia rzeki Tgzyny Warszawa
g) od ujscia rzeki Tgzyny do 190,5 Il 1,20 | 1,50 - - RzZGW
miejscowosci Tczew Gdansk
h) od miejscowosci Tczew do 32,7 i { 1,80 | 3,10 - - RzZGW
granicy z morskimi wodami Gdansk
wewnetrznymi
24. |rzeka od rzeki Wisty w miejscowosci 11,5 | Vb | 2,00 | 2,70 190,0 | 12,0 |RZGW
Martwa Przegalina do granicy z mor- Gdansk
Wista skimi wodami wewnetrznymi
25. | System a) szlak zeglowny od jeziora RZGW
Wielkich Ros$ w miejscowosci Pisz do Warszawa
jezior Ma- | rzeki Wegorapy w miejscowosci
zurskich Wegorzewo: la
- Jezioro Ros, Kanat Jeglinski, I
Jezioro Seksty,
- Jeziora Sniardwy, Mikotajskie, 450 | 7.45
Tatty,
- Kanat Talcki, Jezioro Tattowi-
sko, Jezioro Kotek, Kanat Mio-
dunski, Jezioro Szymon, Kanat
Szymonski Jezioro Szymonec-
kie, Jezioro Jagodne,
- Jeziora Boczne i Niegocin, la
- Kanat Gizycki, I
- Jeziora Kisajno i Dargin, la
- Jezioro Kirsaity, I i )
- Jezioro Mamry, la ) )
- Kanat Wegorzewski i rzeka I ) .
Wegorapa la - -
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25 b) szlak zeglowny od Jeziora 31,5
Rynskiego w miejscowosci
Ryn do Jeziora Nidzkiego:

- Jezioro Rynskie, jezioro Tatty,
Jezioro Mikotajskie, jezioro
Betdany, 1 - - -

- Jeziora Guzianka Mata
i Wielka, Jezioro Nidzkie

c) szlak zeglowny od jeziora 4,2

Niegocin do jeziora Kisajno:
- Kanat Niegocinski, la - - -
- Jezioro Tatty, 1 - - -
- Kanat Piekna Gora la - - -
d) szlak zeglowny boczny od 4,0 la - - -

Jeziora Dargin przez Jezioro
tabap do Jeziora Dobskiego
(do granicy Rezerwatu ,Jezio-
ro Dobskie")

e) szlak zeglowny boczny od 8,5 1l - - -
jeziora Mamry przez jezioro
Bodma do jeziora Swiecajty
(wtgcznie) do miejscowosci
Ogonki

f) szlak zeglowny boczny na 14,2 1l - - -
jeziorze Sniardwy do miej-
scowosci Okartowo

26. |System a) szlak zeglowny Jeziora Dru- 151,7 - - - RzZGW
Kanatu zna do rzeki Elblag Gdansk
Elblgskie- ; _
go, jezior b) Kanat Elblgski; Jeziora: Bar- 7.4 la - - -

tezek, Drweckie, Puzy, Dau-

Pojezierza - d

ltawskiego i by, Jeziorak, Ewingi,

Jeziora - odcinek od Jeziora Druznodo | 52,0 la 5p 245 3,0
Druzno miejscowosci Mitomtyn przez

Jeziora Piniewo, Sambrad,
Ruda Woda, llinsk,

- odcinek od miejscowosci
Mitomtyn do Jeziora Szelgg 31,3 la 2 35,0 3,5
Wielki (wigcznie), do miej-
scowosci Stare Jabtonki,
przez Jeziora Drweckie i Pu-
zy,

- odcinek od miejscowosci
Mitomtyn do Jeziora Ewingi la 2 27,3 3,2
wigcznie do miejscowosci Za-
lewo, przez Dauby i Jeziorak
do miejscowosci ltawa

c) Kanat Bartnicki od Jeziora la
Ruda Woda do Jeziora Barte-
zek, wraz z Jeziorem Barte-
zek

Schemat polskich $rodlgdowych drog wodnych przedstawiono na rysunku 2.7.

Jak wynika z analizy schematu, gtéwnymi osiami polskiej sieci drog wodnych sg
Wista i Odra z ich najwiekszymi doptywami. Trzeba podkresli¢, Ze obie te rzeki ce-
chujg sie nieregularnoscig przeptywow i brakiem stabilizacji koryt rzecznych. Zaréw-
no Wista, jak i Odra charakteryzujg sie duzymi spadkami podtuznymi, co przyczynia
sie do braku stabilizacji gtebokosci wody (Kulczyk, Winter, 2003). W okresie zimo-
wym czestym zjawiskiem sg zatory lodowe doprowadzajgce do sezonowych znisz-
czen szlakow wodnych oraz powstawania mielizn (Arkuszewski, 1971). Wszystko to
utrudnia bezpieczng nawigacje i wymaga odpowiednich srodkéw finansowych na
utrzymanie szlakéw wodnych.
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Wed’fug danych Eurostatu gestos¢ szlakow wodnych w Polsce wynosi 8-12 km na
1000 km*, co sytuuje nasz kraj ponizej sredniej europejskiej. Wiekszos¢ szlakdw
wodnych nie jest dostosowana do europejskich wymagan zeglugowych, szczegdlnie
w zakresie infrastruktury nabrzeznej (Eurostat, 2006).
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Rys. 2.7. Schemat polskich $rédigdowych drég wodnych. Zrédto: Zegluga $rédigdowa w Polsce
(2006). GUS Urzad Statystyczny we Wroctawiu. Wroctaw

Nalezy podkresli¢, ze polityka unijna ktadzie duzy nacisk na rozwoj srodlgdowych
szlakow zeglugowych. Szczegdlna uwaga skierowana jest na rozwoj potgczen wod-
nych w kierunku potnoc-potudnie. W kontekscie polityki spéjnosci UE, zgodnie z ra-
portem TINA (2000), w roku 1999 w Polsce zaliczono do waznych 1213 km drég
wodnych. Raport wskazywat na 16 portéw rzecznych jako odgrywajgcych istotng role
w komunikacji srodlgdowej. Jednak w nastepnych latach, w kolejnych edycjach ra-
portu te liczbe poddano weryfikacji i pozostawiono tylko 6 portéw jako spetniajgce
wymagania europejskie: Gliwice, Kedzierzyn-Kozle, Wroctaw, Cigacice, Kostrzyn
i Bydgoszcz (Lepek, 2008).

Do uprawiania popularnej turystyki wodnej nie sg wymagane wysokiej klasy ze-
glownosci, ale niedostatek potgczen z europejskimi szklakami wodnymi w znacznym
stopniu ogranicza te turystyke, uniemozliwiajgc potencjalnym zeglarzom z Europy
zachodniej dotarcie do polskich rzek i jezior. Méwigc o aktywizacji urbanistycznej
przez zeglarstwo, musimy pamietac, ze to wtasnie zagraniczni zeglarze, wptywajgcy
do naszych rzek i jezior, sg oczekiwanym Zzrodtem dochodow aktywizujgcych nad-
wodne miejscowosci.
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Rozdziat 3

3.1. Jednostki ptywajace

Opracowanie portu jachtowego, ktéry bedzie charakteryzowac sie prawidtowymi
rozwigzaniami funkcjonalnymi, nalezy poprzedzi¢ wnikliwg analizg jednostek, ktore
z tego portu bedg korzysta¢. Taka ocena umozliwi uwzglednienie wszystkich istot-
nych aspektow projektowania poszczegolnych elementow mariny. Celowo uzyto po-
jecia jednostki, poniewaz sformutowanie jacht nie obejmuje wszystkich uzytkownikow
portu, a jego definicje sg rézne:

a) jacht — jednostka ptywajgca (statek wodny) stuzgca (bez wzgledu na wielkosc)
niezarobkowej dziatalnosci sportowej, turystycznej i rekreacyjnej lub celom reprezen-
tacyjnym; jachty wyczarterowane nie tracg swego statusu, jezeli nadal sg wykorzy-
stywane zgodnie ze swoim przeznaczeniem (Tomaszewski, 2007),

b) jacht — zaglowy statek sportowy, turystyczny, réznorakiej budowy i rodzajow
ozaglowania, takze dwu- i trzykadtubowy, moze by¢ budowany ze stali, drewna, two-
rzyw sztucznych, siatkobetonu, ze szkieletem rurowym itp.; wieksze jednostki majg
silniki pomocnicze (Grajewski, Wojcicki, 1981),

c) jacht — statek wodny (najczesciej niewielkich rozmiaréw) do uprawiania sportu
i turystyki; w zaleznosci od rodzaju napedu rozroznia sie jachty zaglowe i motorowe
(Topolus,1982).

Zalecenia do projektowania morskich konstrukcji hydrotechnicznych podajg no-
menklature w nastepujgcy sposob:

a) zalecenie Z44 dotyczy projektowania portéw i przystani jachtowych przezna-
czonych do postoju i obstugi jachtow zaglowych, zaglowo-motorowych oraz todzi za-
glowo-wiostowych o dtugosci catkowitej powyzej 4 m,

b) do jachtéow zaglowych zalicza sie rowniez wszystkie jednostki klas sportowych
i klas olimpijskich, przygotowawczych bgdz narodowych,

c) zalecenie Z44 nie dotyczy przystani todzi wedkarskich, przystani kajakowych,
przystani todzi wiostowych i desek windsurfingowych,

d) wszystkie wymienione jednostki przeznaczone do ptywan sportowych i tury-
stycznych nazywane sg w zaleceniu Z44 jachtami (Mazurkiewicz, 1997).

Na potrzeby tej pracy przyjeto podziat jachtéw na cztery grupy zgodnie z uzytkow-
nikami, ktorzy korzystajg z marin i obiektow sgsiadujgcych:

- jachty turystyczne,

- jachty regatowe,

- jachty motorowe,

- windsurfing, kitesurfing, skutery (Liskiewicz, 1998).

Specyfika kazdej jednostki sprawia, ze uwarunkowania projektowe i realizacyjne
dla kazdej z nich sg inne. Jachty turystyczne to jednostki o zr6znicowanym typie
ozaglowania — od keta po szkuner (rys. 3.1) i wymiarach siegajgcych nawet ponad
100 m (tab. 3.1). Przy tak duzym zréznicowaniu na etapie projektowym nalezy okre-
Sli¢ dla jakich jednostek przewiduje sie zatozenie i dostosowac¢ do tego uktad akwato-
rium (PIANC, 2000).
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Rys. 3.1. Typy osprzetu zaglowego: a — ket, b — slup, ¢ — sluter, d — kuter bermudzki, e — kuter gaflowy,
f —jol, g — kecz, h — kecz sztakslowy, i — szkuner gaflowy; G — grot, F — fok, L — latacz, K — kliwer, GT
— grottopsel, B — bezan, A — apsel (bezansztaksel), sF — sztafok, FT — foktopsel, Gs — grotstensztaksel
(Kolaszewski, Swidwinski, 1987)

Tabela 3.1. Jachty zaglowe (Mazurkiewicz, 1997)

Dhugosé catkowita Szerokos¢ Zanurzenie
Grupa Rodzaje jachtow 9 catkowita B | maksymalne Tc
Lc [m]
[m] [m]
AZ Mate jachty mieczowe Lc<6,0 <18 <1,3
Mate jachty mieczowe, balastowo-
. mieczowe i z balastami ruchomymi
BZ (jachty klasowe regatowe mieczo- 60<Lc<80 <28 <15
we)
cz Mate jachty zaglowe 8,0<Lc<10,0 <32 <16
DZ Srednie jachty zaglowe 10,0 <Lc < 12,0 <3,6 <20
EZ Wigksze jachty zaglowe 12,0 <Lc< 14,0 <472 <24
Fz Duze jachty zaglowe 14,0 <Lc < 18,0 <46 <26
GZ Bardzo duze jachty zaglowe 18,0 <Lc<24,0 <56 <32
HZ Statki i megajachty zaglowe Lc > 24,0 >56 >3,2

Jachty regatowe sg przewaznie jednostkami typu ket i slup o wymiarach z grupy
AZ i BZ. Sposdb ich funkcjonowania w porcie znacznie odbiega od sposobu funkcjo-
nowania jednostek turystycznych, zatem nalezy traktowac je jako catkowicie odmien-
na grupe (Komorowski, 1988). Podstawowe elementy budowy jachtéw przy obydwu
typach jednostek (turystyczne i regatowe) sg zblizone (rys. 3.2). Gtéwnymi réznicami
sg sposob zabudowy poktadu oraz rozwigzania w przekrojach poprzecznych przez
kadtub (rys. 3.3).
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Rys. 3.2. Budowa jachtu: 1 — dziéb, 2 — poktad, 3 — prawa burta, 4 — maszt, 5 — srédokrecie, 6 — lewa
burta, 7 — pétpoktad, 8 — nadbudéwka, 9 — kokpit, 10 — poktad rufowy, 11 — rufa, 12 — obto, ,13 — nawis
dziobowy, 14 — balast, 15 — rumpel, 16 — ptetwa sterowa, 17 — nawis rufowy (Kolaszewski, Swidwinski,
1987)

Rys. 3.3. Przekroje poprzeczne przez kadtub jachtu: a — mieczowy, b — balastowy, ¢ — balastowo-
mieczowy (Kolaszewski, Swidwinski, 1987)

Jachty regatowe do 8,0 m dtugosci, przewaznie bez kabin lub kabinach o zminimali-
zowanych rozmiarach, o przekrojach poprzecznych jachtu mieczowego, ewentualnie
balastowo-mieczowego charakteryzuje specjalistyczny osprzet i olinowanie umozliwia-
jace bardzo dokfadne trymowanie zagli, zalezne od obranego kursu (rys. 3.4).

Jachty motorowe, ze wzgledu na wymagania ekologiczne, postrzegane sg jako
jednostki powodujgce wieksze zanieczyszczenie portu i nalezy je lokowaC w miej-
scach oddzielonych od ,czystych” jachtow. Historycznie jachty zaglowe powstawaty
wieksze niz jednostki motorowe. Obecnie prywatne jednostki o napedzie silnikowym
produkuje sie wieksze niz zaglowce (tab. 3.2). Aktualnie najwiekszymi jednostkami
na Swiecie sa:

- jacht motorowy Azzam o dtugosci 180 m (Fisher, 2013),

- jacht zaglowo-motorowy Club Med 2 o dtugosci 194 m (Significant Ships of
1992, 1992),

- jacht zaglowy SV Royal Clipper o dtugosci 133 m (Star Clippers, 2014).
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Rys. 3.4. Olinowanie: a) state (po lewej) 1 — jumpsztag, 2 — baksztag, 3 — achtersztag, 4 — stenwanta,
5 — wanta, 6 — forsztag, 7 — stensztag, 8 — sztag, b) ruchome ($rodek, po prawej) 1 — kontrafat grota, 2
— fat grota, 3 — topenanta, 4 — flaglinka, 5 — pikfat grota, 6 — dirka, 7 — gardafat grota, 8 — fat foka, 9 —
szot foka, 10 — hals, 11 — obciggacz bomu, 12 — szot grota, 13 — fat ptetwy sterowej, 14 — fat miecza,
15 — szkentla (Kolaszewski, Swidwinski, 1987)

Tabela 3.2. Jachty motorowe (Mazurkiewicz, 1997)

Dlugosé catkowita Szerokosé Zanurzenie
Grupa Rodzaje jachtow 9 catkowita B | maksymalne Tc
Lc [m]
[m] [m]
AM Bardzo mate jachty motorowe 45<Lc<8,0 <3,3 <1,0
BM Mate jachty motorowe 8,0<Lc<10,0 <3,8 <11
CM Sredniejachty motorowe 10,0<Lc<12,0 <472 <12
DM Wieksze jachty motorowe 12,0<Lc<14,0 <438 <14
EM Duze jachty motorowe 14,0<Lc<18,0 <52 <1,6
FM Bardzo duze jachty motorowe 18,0<Lc<24,0 <56 <20
GM Statki i megajachty motorowe Lc>24,0 >5,6 >20

Dawniej jachty motorowe napedzane byty najczesciej silnikami energii cieplnej po-
zyskiwanej z pary, spalania paliw statych i ptynnych, ale te pierwsze jednostki o na-
pedzie elektrycznym powstaty jeszcze w XIX w. Dzieki rozwojowi technologii powro-
cita tendencja do stosowania jednostek motorowych napedzanych energig elektrycz-
na.
Gtowne korzysci zwigzane z wykorzystaniem jednostek o napedzie elektrycznym:
- stosowanie ich przy zmniejszajgcej sie ilosci dostepnych paliw kopalnych (rys.
3.5),

zerowa emisja CO,

prosta budowa silnika elektrycznego (w poréwnaniu do spalinowego),
brak mozliwych zanieczyszczen w trakcie uzytkowania (np. oleje, paliwo),
cicha, bezzapachowa praca (Moss, 2013).
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Rys. 3.5. Poréwnanie odkrycia oraz zuzycia paliw kopalnych (Moss, 2013)

W roku 2010 wyruszyt w pierwszy rejs dookofa $wiata jacht PlanetSolar (rys. 3.6)
napedzany catkowicie energig stoneczna, czyli, wytgczajgc jednostki zaglowe, mozna
uznac to za pierwszy rejs oparty na autonomicznym zrédle energii.

Rys. 3.6. Widok jachtu PlanetSolar (Affolter, 2013)

Na miejsce docelowe dotart po prawie dwoch latach, w miedzyczasie odwiedzajgc
26 krajow, 52 porty i przebywajgc ponad 58 000 km, wytgcznie dzieki energii stonca.
W rezultacie tego osiggniecia udato sie zademonstrowacC potencjat i site lezgca
w tego typu zasilaniu dla jednostek ptywajgcych. W roku 2013 jacht wyruszyt w rejs
naukowy, zbierajgc dane wzdtuz Pragdu Zatokowego od Miami do Londynu i z powro-
tem (Affolter, 2013).

Procz osigganych rezultatéw zeglarskich jacht PlanetSolar ma wiele ciekawych
parametrow wynikajgcych z jego specyficznej budowy. Przede wszystkim jest naj-
wiekszg na swiecie jednostkg napedzang tylko energig stoneczng. Jednak najwiek-
sze wrazenie robi poktad, ktéry w ponad 90% pokrywajg ogniwa fotowoltaiczne, kté-
rych wydajnos¢ wynosi okoto 20%. Energie wytwarzang z tych ogniw magazynuje sie
w akumulatorach, ktére stanowig ponad 10% wagi catej jednostki i napedzajg dwa
silniki o tgcznej mocy 120 kW. Dzieki takiemu systemowi napedowemu jacht osigga
Srednig predkos¢ podrozng ok. 5 weztéw (PlanetSolar, 2014).
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3.2. Mariny

Trudno jest jednoznacznie okresli¢ liczbe marin zaréowno w Polsce, jak i w Europie.
Podstawowg kwestig jest jednak znaczenie terminu “marina”, poniewaz rozroznienie
stoczni, portu morskiego, srodlgdowego, jachtowego czy mariny nie wydaje sie jed-
noznaczne. Stosuje sie kilka podziatéw zaleznie od przyjetego kryterium.

Ze wzgledu na zapewnienie odpowiedniego wyposazenia ,Port jachtowy, morski
lub srédlgdowy, stanowi zespot akwendw portowych, hydrotechnicznych budowli por-
towych, budowli lgdowych oraz urzgdzen technicznych, zapewniajgcych bezpieczny
postdj i obstuge jachtow oraz innych rekreacyjnych lub turystycznych jednostek
i urzgdzen ptywajgcych”. Do spetnienia swoich zadan port jachtowy musi mie¢ odpo-
wiednio uksztattowane obszary wodne (akwatorium portowe) zastoniete przed wpty-
wem wiatrow, fal, prgdow i pochodu lodu, a takze odpowiedniej wielkosci portowe
tereny lgdowe (terytorium portowe), umozliwiajgce dzieki odpowiedniemu wyposaze-
niu obstuge zeglarzy i innych uzytkownikow portu jachtowego, w zakresie przewidy-
wanym w planie przestrzennego zagospodarowania portu jachtowego.

,Marina jest portem jachtowym potgczonym z dopetniajgcg zabudowg mieszkalng.
Przez dopetniajgcg zabudowe mieszkalng rozumiec nalezy pawilony lub inne budynki
klubowe i portowe, zapewniajgce miejsca hotelowe, sklepy, bary, kawiarnie i restau-
racje oraz wszelkie funkcje wymagane przez tymczasowych lub statych mieszkan-
cow. W sktad mariny wchodzi¢ mogg rowniez centra rekreacyjne” (Mazurkiewicz,
2010).

Ze wzgledu na funkcje porty jachtowe mozna podzieli¢ na trzy typy:

1. Porty klubowe (sportowe i turystyczne) — obiekty zapewniajgce dostep do wody
klubom zeglarskim. Przewaznie sg to mate zatozenia (kilka pirsow ze znikomym za-
pleczem logistycznym), albo czasem bardzo duze (miejsca postojowe dla 100 i wie-
cej jednostek, petna obstuga zaplecza).

2. Porty jachtowe jako fragment portu miejskiego. Sg to czeste rozwigzania spoty-
kane w miastach nadmorskich, ktorych fundusze nie pozwalajg wydzieli¢ portu jach-
towego jako osobnej budowli. Port jachtowy jest wydzielong czescig catego zatozenia,
natomiast akwatorium pozostaje wspoine.

3. Porty komercyjne — duze zatozenia portowe nastawione na zysk ze swojej dzia-
talnosci. Petne zaplecze portowe i logistyczne, w niektorych przypadkach nawet
funkcje matej stoczni. Najciekawszymi rozwigzaniami sg zatozenia majgce zintegro-
wane rozwigzania mieszkaniowe, dzieki ktorym uzytkownicy mariny mogg jednocze-
Snie w niej mieszkac.

Mariny mozna uszeregowac takze w odniesieniu do lokalizacji:

Mariny srodlagdowe — zlokalizowane przy zbiornikach wodnych srodlgdowych. Naj-
czesciej sg to porty jachtowe przy wiekszych jeziorach, zwigzane z tkankg najbliz-
szego miasta i zapewniajgce miejsce rekreacji dla ludnosci miejskiej. Mogg to by¢
porty zarzgdzane przez kluby sportowe, bgdz gminy.

Mariny rzeczne — przystanie, zlokalizowane przy biegach gtéwnych rzek, czesto
bezposrednio w ujsciu do wigkszych jezior lub morza. Dzigki takiemu rozwigzaniu
zyskuje sie naturalng ostone dla portu przed warunkami atmosferycznymi i falowa-
niem.

Mariny morskie — lokalizowane bezposrednio w linii brzegowej, najlepiej dostepne
ze szlakow morskich i najtatwiejsze do nawigowania, jednak bardzo narazone na
dziatanie warunkow atmosferycznych i falowanie. W ramach tego typu rozwigzan
nalezatoby wydzieli¢ mariny oceaniczne, dla ktérych w specjalny sposob formuje sie
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strefe wejscia do portu, aby ochroni¢ jednostki przed najwiekszymi falami i najtrud-

niejszymi warunkami atmosferycznymi.

Najczestsze rozroznienie portow wigze sie z liczbg stanowisk dostepnych dla jed-
nostek (tab. 3.3).

Tabela 3.3. Podziat marin ze wzgledu na liczbe stanowisk

Typ portu Liczba stanowisk
Przystanie jachtowe <50
Porty jachtowe mate 50-150
Porty jachtowe $rednie 150-200
Porty jachtowe duze 200-600
Megamariny > 600

Niezaleznie od typu portu, na etapie projektowym nalezy okresli¢, ile i jakich jed-
nostek marina bedzie w stanie obstuzy¢. Dla zachowania prawidtowych proporcji
warto oprzec€ sie na danych statystycznych, ktore uwzgledniajg liczbe jednostek pty-
wajgcych w danych rozmiarach (tab. 3.4).

Biorgc pod uwage kryteria funkcjonalne, iloSciowe oraz lokalizacyjne wprowadza
sie okreslone typy projektowe marin (tab. 3.5). Zaleznie od okre$lonego typu marin

Tabela 3.4. Typowe parametry projektowe dla marin (Tsinker, 2004)

.. | Liczba Jachty Jachty Zanurzenie | Zanurze- Szerokosé S'zle_ro-
Dtugosc¢ | . . : L . kos¢ jach-
jednostek | motorowe | Zaglowe | jachty moto- | nie jachty | jachty moto- .

(m) o o o . ty zaglo-
(%) (%) (%) rowe zaglowe rowe we
0-5 50 40 10 0.8 1,4 2,2 1,8
5-9 30 21 9 1,0 2,0 3,6 3,0
9-12 10 5 5 1,2 24 4,1 3,4
12-15 7 4 3 1,4 2,8 4,8 3,9
15-20 3 2 1 1,6 3,4 53 4,4

Tabela 3.5. Typy portéw jachtowych (Mazurkiewicz, 2008)

Przeznaczenie

Porty dla jachtéw balastowych i jachtéw motorowych

srodlgdowe

portu oraz ro- Porty dla Grupy uzytkownikow
dzaj uzytkowni- | (0dzi zaglo- -
J uzy
KOW > V\I/ych !Jach- o Goscie
tow mieczo- | Stali uzyt-
potozenie portu | wych (gtéw- | kownicy, w | Portytylkoz | Porty przede
nie klubowe) tym firmy miejscami do | wszystkim dla Porty schro-
czarterowe czasowego zeglugi profe- nienia
postoju sjonalnej
Wybrzeze mor-
skie: petne mo- X 2A 3A 5
rza i zatoki
4
Wody ostoniete:
zalewy i wody 1 2B 3B X




nalezy uwzgledni¢ specyfike projektowg w zakresie:

- rodzaju ustug, jakie port musi zapewni¢ swoim klientom,

- zastosowania odpowiednich budowli hydrotechnicznych oraz specjalistycznego
wyposazenia technicznego dla jednostek przebywajgcych w danym akwatorium,

- zaplecza i logistyki lgdowej umozliwiajgcej odpowiednie funkcjonowanie obiektu.

W odniesieniu do przyjetych kryteriow liczba marin w Europie waha sie pomiedzy
2000 a 3000, natomiast w Polsce wynosi ok. 30, co wskazuje jak wiele jest do zro-
bienia w tym zakresie w naszym kraju.

3.3. Realizacje europejskie marin i przystani wodnych

3.3.1. Schilksee Marina

Marina ta potozona jest w Niemczech k/Kilonii — projekt zrealizowany na igrzyska
olimpijskie w Monachium w roku 1972. Mimo Ze powstata prawie 40 lat temu, jest
jednym z najlepiej ocenianych portow pod wzgledem obstugi jachtow regatowych
oraz turystycznych.

Widoki oraz skyline portu

Czes$¢ ladowg portu wyrdznia charakterystyczny punkt w jego centrum — miejsce
roztadunku i slipowania jachtow (rys. 3.7). W czesci zachodniej portu usytuowano
duzy obiekt wielofunkcyjny — dwie pierwsze kondygnacje to lokale handlowo-
ustugowe, nastepne to czesc¢ hotelowa oraz mieszkalna. Akwatorium portu podzielo-
no na dwie niezalezne czesci z osobnymi wejsciami, skierowanymi na potudnie, to
jest w strone przeciwng do otwartego morza. Obiekt zrealizowano w dzielnicy Kilonii
— Schilksee (15 km do centrum); port nie wptynat szczegdlnie na zmiane skyline mia-
sta. Kilkukondygnacyjny budynek gtowny portu nie stanowi wizualnej konkurenciji dla
mieszkaniowej wielkiej ptyty widocznej w tle (rys. 3.8).

ot RIS -
Rys. 3.7. Zdjecie satelitarne Schilksee Mariny (www.marinas.com, 2015)

W tym porcie lokalizacja oraz uwarunkowania przestrzenne sg wyjatkowe, ponie-
waz zostat on wybudowany poza miastem, a cate zaplecze i infrastrukture przygoto-
wano szczegolnie pod katem obstugi imprez zeglarskich. Port jest czeScig wiekszego
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zatozenia i nalezy do grupy kilku portéw obstugiwanych przez jednego zarzadce,
znajdujgcych sie w fiordzie kilonskim, nalezgcym do Zatoki Kilonskiej. Zaleznie od
wydarzenia oraz potrzeb jeden z dziewieciu portbw moze zapewni¢ odpowiednie za-
plecze, a potgczenie ich w ramach jednej spétki sprawia, ze zespot ten jest doskona-

ty (rys. 3.9).

Rys. 3.8. Zdjecie lotnicze od strony wschodniej Schilksee Mariny (www.marinas.com, 2015)

Rys. 3.9. Skyline — zdjecie od strony wschodniej Schilksee Mariny (www.panoramio.com, 2015)

Potaczenia

Ruch kotowy

Port regatowego centrum olimpijskiego dobrze dostosowano do komunikacji sa-
mochodowej. Gtowny dojazd odbywa sie autostradami nr 210 i 215 do obwodnicy
Kilonii i dalej drogami krajowymi do samej wioski olimpijskiej oddalonej od wezta
z obwodnicg o ok. 15 km. Trasa jest bezkolizyjna, nawet dla jednostek ponadgabary-
towych. Miasto zapewnia srodki komunikacji masowej do portu — szesc linii autobu-
sowych stale kursujgcych pomiedzy poszczegdlinymi portami oraz centrum miasta
(rys. 3.10).
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. Regatowe centrum olimpijskie
. Port rekreacyiny Stickenhérn
. Przystan Wik
. Port Dusternbrook
. Port Blicherbricke
Port Reventlou
. Port Seeburg
. Port Wellingdorf
. Port Dietrichsdorf — port rybacki.
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Rys. 3.10. Siatka potgczen komunikacyjnych oraz lokalizacja portow: 1 — regatowe centrum olimpijskie,
bezposrednia lokalizacja przy plazy, 2 — port rekreacyjny Stickenhérn, najbezpieczniejsze wej-
Scie/wyjscie na Morze Péinocne, 3 — przystan Wik — maty port jachtowy w bliskiej odlegtosci od spe-
cjalistycznego portu wojennego, 4 — port Disternbrook — centrum olimpijskie wybudowane na letnie
igrzyskiem olimpijskie w Berlinie w roku 1936, w bliskiej odlegtosci od centrum Kilonii oraz specjali-
stycznego portu przemystowego, 5 — port Blicherbriicke — styka sie poétnocng czescig z portem
Dusternbrook, gtebokie dno basenu oraz dtugi pirs umozliwiajg cumowanie wyjgtkowo duzych jedno-
stek (meta Volvo Ocean Race 2001/2002), 6 — port Reventlou — najmniejszy z portdw rekreacyjnych
przy promenadzie prowadzgcej do centrum Kilonii, 7 — port Seeburg — rekreacyjny port w najblizszej
odlegtosci od centrum miasta, 8 — port Wellingdorf — rekreacyjny port potgczony z pétprzemystowym
portem rybackim, 9 — port Dietrichsdorf — port rybacki; Fiord kilonski, précz wyzej wymienionych, po-
siada jeszcze kilka portéw oraz przystani. Z punktu widzenia niniejszego opracowania najwazniejszym
obiektem jest Regatowe Centrum Olimpijskie. Zrédto: autor
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Szlaki morskie

Fiord kilonski jest istotnym punktem na szlakach turystycznych i przemystowych
od Morza Battyckiego, przez ciesniny prowadzgcego wzdtuz Potwyspu Jutlandzkiego,
Fionii i Zelandii, do Morza Pétnocnego. Waski i dtugi fiord kilonski sprawia, ze nawet
przy najmocniejszych wiatrach pétnocno-zachodnich wody w okolicach portéw pozo-
stajg wzglednie spokojne. Niezaleznie od szlakébw komunikacyjnych zewnetrznych,
wystepuje gesta siatka potgczen wewnetrznych, pomiedzy portami i przystankami
samego fiordu. Trzy linie tramwajéw wodnych wraz z masowg komunikacjg kotowg
tagczg miasta zachodniego brzegu oraz Kilonii z miastami brzegu wschodniego.
Znacznie poprawia to przepustowos¢ ruchu kotowego w okolicach centrum miasta,
szczegolnie w okresach letnich.

Ruch kolejowy

Najmniej rozwinieto potaczenia linii kolejowych, ktére dochodzg jedynie do cen-
trum Kilonii, zapewniajgc ptynnos$¢ ruchu osobowego. Ruch przemystowy praktycznie
nie ma dostepu do linii kolejowych, jedynym wyjgtkiem sg okolice portu Dusternbrook,
gdzie funkcjonuje nieduzy port wojskowy, zasilany jedng nitkg kolejowg o matej prze-
pustowosci.

Kwartaty, zabudowa

Port zlokalizowano w duzej odlegtosci od centrum miasta, zatem w okolicach portu
kwartaty sg duze, a zabudowa rzadka, ze znaczng przewagg budynkéw jednorodzin-
nych. Ttem do catej zabudowy na zachod od portu sg trzy budynki z wielkiej ptyty,
ktore dominujg nad catg okolicg. Dwa kwartaty na pothocnym zachodzie pozostajg
bez zabudowy. Wykorzystywane sg w czasie wiekszych imprez jako pola namiotowe
lub miejsca z zapleczem dla imprez sportowych (rys. 3.11).
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Rys. 3.11. Wyr6znienie kwartatéw i zabudowy Schilksee Mariny na podstawie zdje,c satelitarnych, wizji
lokalnej, inwentaryzacji fotograficznej; kolor szary — wydzielone kwartaty, czarny — wydzielona zabu-
dowa. Zrodto: autor
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Granice przestrzenne

Naturalna granica przestrzenna formujgca linie brzegowg, pomimo umochienia
portowego nabrzeza, pozostata prawie nienaruszona. Granice sztuczne zostaty
uformowane przez falochron pétwyspowy od strony potnocno-wschodniej oraz kilka
falochronow wyspowych od strony wschodniej. Granice sztuczne na lgdzie od strony
zachodniej pokrywajg sie z urbanistycznymi liniami zabudowy; pierwszy rzad to bu-
dynki zabudowy portowej, drugi to zabudowa mieszkaniowa oraz ustugowo-handlo-
wa potgczona z funkcjg portu (rys. 3.12).

Rys. 3.12. Granice przestrzenne Schilksee Mariny na podstawie zdje¢ satelitarnych, wizji lokalnej,
inwentaryzacji fotograficznej; kolor z6tty — urbanistyczne granice zabudowy, zielony — granica natural-
na, czerwony — granica sztuczna. Zrédto: autor

Osie kompozycyjno-widokowe

Podstawowe osie kompozycyjne wyznaczajg gtdbwne ulice dojazdowe do portu:
Soling, Drachenbahn oraz Starweg. Pozostate przebiegajg wzdtuz plazy na potnoc
od portu, wzdtuz zabudowan portowych i na dalej na potudnie ponownie wzdtuz plazy.
Najlepiej widocznym weztem kompozycyjnym, prawdopodobnie nieplanowanie, stat
sie potwyspowy falochron w potnocno-wschodniej czesci portu. Niestety, nie ma
w tym miejscu zadnego architektonicznego elementu, ktéry mogtby przycigga¢ uwa-
ge, zatem punkt pozostaje nieco umowny. Natomiast pozostate trzy punkty (styk pla-
zy z portem na potnocy portu, wylot ulicy Soling oraz dojscie od Starweg) spinajg
osie widokowe, dajgc uzytkownikowi obiektu wyobrazenie o granicach obiektu i jego
gtéwnym placu (rys. 3.13).

Komunikacja pieszo-jezdna

Dojazd do portu odbywa sie dwiema ulicami: Soling oraz Starweg, co daje mozli-
wos¢ utworzenia ruchu okreznego przy wiekszych imprezach. Komunikacja piesza
na co dzieh pozostaje bez ograniczen, w gtdwnej czesci portu, z wytgczeniem pir-
séw; w czasie wiekszych imprez zostaje ograniczona w sposob sztuczny przez roz-
dzielenie stref terenu (rys. 3.14).
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Rys. 3.13. Osie kompozycyjno-widokowe Schilksee Mariny na podstawie zdje¢ satelitarnych, wizji
lokalnej, inwentaryzacji fotograficznej; linie niebieskie — osie kompozycyjno-widokowe, punkty niebie-

skie — wezly kompozycyjne. Zrédto: autor
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Rys. 3.14. Komunikacja pieszo-jezdna Schilksee Mariny na podstawie zdje¢ satelitarnych, wizji lokal-
nej, inwentaryzaciji fotograficznej; kolor tososiowy — obszary komunikacji pieszo-jezdnej. Zrédto: autor

Strefy portowe oraz lokalizacja terenéw powigzanych
Podziat stref regatowe;j i turystycznej przeprowadzono w sposob wyrazny i zrozu-
miaty dla wszystkich uzytkownikow; czes¢ poétnocna ostonieta falochronem potwy-
spowym, dla jednostek regatowych, a czes¢ potudniowa dla jednostek turystycznych.
Obie czesci majg niezalezne miejsca do wodowania jachtéw oraz miejsca parkingo-
we. W czasie wiekszych imprez strefy mogg wspdlnie petni¢ jedng lub drugg funkcje.
Parkingi zlokalizowano bezposrednio na nabrzezu, wymiennie z miejscami posto-
jowymi dla jachtow. Miejsca zapewniajg takze dwa dodatkowe tereny w odlegtosci

nie wiekszej niz 300 m od centrum portu
Port posiada duze zaplecze handlowo-ustugowe (hotel, sklepy, restauracje, bary)
w bezposrednim kontakcie z portem; wszystko czego potrzebujg uzytkownicy portu

znajduje sie na miejscu.
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Z portem sgsiadujg dwie plaze: ta na potnocy dochodzi do kolejnej mariny, wigk-
sza na potudniu zapewnia sporo miejsca dla duzego kwartatu zabudowy mieszka-
niowej, dodatkowo zostata zabezpieczona falochronami wyspowymi (rys. 3.15).

Strefy portowe
oraz lokalizacja terenow powiazanych

strefa turystyczna

strefa regatowa

0 100 200 300

Rys. 3.15. Strefy portowe oraz lokalizacja terenéw powigzanych Schilksee Mariny na podstawie zdje¢
satelitarnych, wizji lokalnej, inwentaryzacji fotograficznej; kolor zielony — strefa turystyczna, btekitny —
strefa regatowa, pomaranczowy — strefa roztadunkowa/slipowanie jachtow, fioletowy — parkingi, gra-

natowy — tereny handlowo-ustugowe, z6tty — plaza. Zrédto: autor

Ocena rozwigzan zatozenia

Pomimo zastosowania prawidtowych rozwigzan na etapie projektowym, ostatecz-
ng opinie o uzyteczno$¢ wyrazajg klienci portu. W czasie wizytacji zatozenia prze-
prowadzono wiele rozmow z zeglarzami. Wyrézniono najwazniejsze cechy, na ktore
zwracajg uwage uzytkownicy (tab. 3.6):
a) korzystne

wyrazny podziat na dwie strefy portu z osobnymi wejsciami,

szerokosc¢ catego nabrzeza to plac betonowy spetniajgcy rézne funkcje (miejsce
postoju jachtow regatowych oraz miejsce dla przenosnych kawiarenek, pubow,
scen itp., dojazd do pomostéw dla uzytkownikow jachtow turystycznych, miej-

sce parkowania i postoju jednostek ptywajgcych),
trzy obszerne miejsca do roztadunku i slipowania jachtow,

mozliwos¢ wprowadzenia komunikacji okreznej dzieki podwojnemu dojazdowi

do portu,
duze zaplecze handlowo-ustugowe;

b) niekorzystne

- brak mozliwosci wydzielenia czesci portu tylko dla zeglarzy,

- brak przejscia po falochronach — spadek atrakcyjnosci dla turystéw,

brak lgdowiska dla helikopterow.
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Tabela 3.6. Zestawienie rozwigzan funkcjonalno-technicznych, architektoniczno-przestrzennych oraz
relacji z miastem w Schilksee Marina. Oprac. autora na podstawie wywiadéw, badan in situ, analiz
urbanistycznych i dokumentacji fotograficznej

Ocena rozwigzan zalozenia Schilksee Marina
Rozwigzania funkcjonalno- Rozwigzania architekto- Rela(_:Ja mariny z mia-
. . . stem/ jakos$¢ przestrzeni
techniczne niczno-kompozycyjne S
miejskiej
+ podziat na dwie strefy portu z + architektura definiuje + sgsiedztwo plazy
osobnymi wejsciami kompozycje przestrzenng
+ wielofunkcyj I i portu
o yjny plac stanowig-
g cy miejsce postoju jachtéw oraz
E przenosnych kawiarenek pubow
N i scen
8
> + obszerne miejsca do rozta-
_C . . . . .
S dunku i skipowania jachtow
© + mozliwo$¢ wprowadzenia
komunikacji okreznej dzieki
podwdéjnemu dojazdowi do portu
- brak mozliwos$ci wydzielenia - architektura ma umiarko- - staba relacja mariny z
§ czesci portu tylko dla zeglarzy wang jakos¢ wizualng miejscowoscig
% - brak przejscia po falochronach | - przypadkowym weztem - duza odlegtos¢ od cen-
i‘f - spadek atrakcyjnosci dla tury- | kompozycyjnym stat sie trum miasta
stow, potwyspowy falochron C
2 | - brak ladowiska dla helikopte- - kontekst obiektow
8 . mieszkalnych z wielkiej
row
O pyty

3.3.2. Royan Marina

Marina jest zlokalizowana w potudniowo-zachodniej Francji — jest to port tury-
styczny z mozliwoscig obstugi mniejszych jednostek przemystowych. Zlokalizowany
w centrum nabrzeznego miasta petni role waznego punktu turystycznego i rozrywko-
wego.

Widoki oraz skyline portu

Burzliwa historia rozwoju miasta i portu sprawity, Zze ma on bardzo specyficzng
budowe. Rzut obiektu pokazuje poszczegolne etapy realizacji zatozenia, ktore z po-
czatku byto portem rybackim, potem portem wojennym, a aktualnie jest miejscem
gtéwnie turystycznym. Najstarsza czes¢ portu, widoczna od poétnocno-zachodniej
strony miasta, to stary port rybacki; nastepnie port poszerzono o dwa falochrony, kt6-
re uformowaty dodatkowg czescC turystyczng oraz miejsce do obstugi jednostek
transportowych. Ostatnim etapem byto powiekszenie, od strony potudniowo-zachod-
niej, nabrzeza do obstugi proméw (rys. 3.16, 3.17).

Ze wzgledu na charakterystyke powstawania obiektu, zaden z budynkow nie ma
wiecej niz trzy kondygnacje, dzieki czemu uktad kompozycyjny nie zostat zachwiany.
Nad portem goéruje dominanta, kosciét Notre-Dame de Royan, betonowy kolos uzna-
wany za ikone wspotczesnej architektury sakralnej (rys. 3.18).
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Rys. 3.16. Zdjecie satelitarne Royan Mariny (Google Earth 2014)
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Rys. 3.17. Zdjecie lotnicze Royan Mariny (www.marinas.com, 2015)

Rys. 3.18. Skyline Royan Mariny (www.panoramio.com, 2015)
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Potaczenia

Ruch kotowy

Dojazd z najblizszej autostrady A10 odcinkiem ponad 30 km, drogg krajowg N150
oraz dalej dos¢ waskimi ulicami miasta, co powoduje, ze transport wiekszych jedno-
stek jest znacznie utrudniony. Wjazd do mariny zasilono z dwoch dojazdow, co nieco
utatwia operacje wokot samego portu, niestety specyfika lokalizacyjna sprawia sporo
utrudnien (rys. 3.19).

M Saint-Augustin .’Qde
i : 0
o D140 Saint-Sulpice-de ﬁoyan ......... Saujon
Y D145 LS\ / [ T
%4 ' AN
%B' o *
4
S
% V4 \:.m.w
o
% D25 g A
x
S, > S o adl
________ 1. D140
----- D33
. D241
Saint Pé’\e;.s-sur Mer G s Médis 3
Yoty @, DIt Cede
0‘ .0. I‘
»
bR < Bes| . Aoy,
s K A e
$’ “ ’o' 0.‘ (U?)
*eel L ] . 2.
Royan * .
"L LTEN] AN
. 2%
7 . v,
o
- .‘
9 e o a0} wmm R R EEE Sr,, (D127
& Saint- Gccrqgg de-Didonne 2 U
$,¢ \ & Semussac - ®a
. ) >
SF . S
RN A " g B
- § i L} D117
2 .
$ : D244
¥ &
t',
‘ .
_________ .
5 samochodowe
\
\
o’ kolejowe
|
D1215
Le Verdon stk Mer wezet samochodowy
wezet kolejowy
0 2 4. 6 [ wezet morski

¥,

Rys. 3.19. Siatka potgczen komunikacyjnych Royan Mariny. Zrédto: autor

Szlaki morskie

Port zlokalizowano na zachodnim wybrzezu Francji, dzieki czemu nie ma zadnych
ograniczen w osiggnieciu dowolnej destynacji wzdtuz europejskich szlakow wodnych.
UjScie Gironde u zbiegu rzek Dordogne i Garonne umozliwia obstuge transportu
rzecznego, ktéry po przetadunku moze by¢ przekazywany dalej. Port posiada nie-
wielkie zaplecze do obstugi statkdéw transportowych, dzieki czemu petni role punktu
logistycznego o znaczeniu regionalnym. Posiada takze specjalny pirs do obstugi
promowej, co pozwala na sprawne potgczenie z drugim brzegiem ujscia rzek.

Ruch kolejowy

Najblizsza stacja kolejowa obstugujgca potgczenia pasazerskie znajduje sie
w centrum Royan w odlegtosci ok. 1 km od portu — nie ma bezposredniego potgcze-
nia linii kolejowej z portem. Brak relacji towarowej obniza wartos¢ portu jako punktu
logistycznego.
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Kwartaty, zabudowa

Historia powstawania portu okreslita nieciekawg relacje urbanistyczng miasta z ca-
tym zatozeniem. Istniejgce kwartaty zabudowy odciety marine, dajgc wrazenie, ze
port staje sie niezaleznym obiektem w stosunku do zabudowy miasta. Budynki por-
towe zrealizowano w stylu nowoczesnym, co zbliza obiekt do architektury kwartatow
zlokalizowanych w najblizszym otoczeniu portu (rys. 3.20).

Kwartaty, zabudowa
y oraz zabudowa

Wydzielone kwartaty
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Rys. 3.20. Wyréznienie kwartatéw i zabudowy Royan Mariny na podstawie zdje¢ satelitarnych, wizji
lokalnej, inwentaryzacji fotograficznej; kolor szary — wydzielone kwartaty, czarny — wydzielona zabu-
dowa. Zrodto: autor
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Granice przestrzenne

Potwyspowe falochrony portu utworzyty catkowicie nowy obiekt, niewspotgrajacy
z istniejgcg naturalng linig brzegowa. Na zachod od portu pozostata naturalna grani-
ca plazy, natomiast od strony wschodniej utworzyta sie catkowicie nowa linia w wyni-
ku nanoszenia gruntow refulowanych.

Urbanistyczne linie zabudowy odcinajg port od miasta, natomiast w ramach zato-
Zenia nie utworzono nowych istotnych granic (rys. 3.21).

Osie kompozycyjno-widokowe

Skomplikowana tkanka starego miasta wytworzyta wiele osi kompozycyjno-wido-
kowych, co daje wiele widokéw w samej marinie. Niestety, charakterystyka portu
przebudowywanego na przestrzeni stuleci nie wyksztatcita istotnych dominant w we-
ztach kompozycyjnych. Jednak duze oddalenie wytworzyto ciekawg panorame jach-
téw, gesto cumowanych w najstarszej czesci portu (rys. 3.22).

Komunikacja pieszo-jezdna

Siatka komunikacyjna uzyskana dzieki istnieniu wielu kwartatbw umozliwita otrzy-
manie wielu doj$¢ pieszych oraz dojazdéw kotowych w okolice portu. W samej mari-
nie nie zastosowano ograniczen dla ruchu pieszo-jezdnego, z wytgczeniem pirséw.
Najistotniejszym punktem komunikacyjnym stato sie nabrzeze promowe pozwalajgce
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na pokonanie trasy pomiedzy obydwoma brzegami ujscia rzek. Najblizsze potgczenie
alternatywne oddalono o ponad 70 km (rys. 3.23).

Strefy portowe oraz lokalizacja terenéw powigzanych

Wiekszo$¢ portu przeznaczono do obstugi jednostek turystycznych. Czes¢ na-
brzeza dodatkowo przystosowano do obstugi mniejszych jednostek transportowych.
Brak wydzielonej czesci regatowej, w ramach portu, znacznie obniza warto$¢ obiektu
przy realizacji imprez sportowych.

. Granice przestrzenne
E' urbanistyczne granice zabudowy
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Rys. 3.21. Granice przestrzenne Royan Mariny na podstawie zdje¢ satelitarnych, wizji lokalnej, inwen-
taryzacji fotograficznej; kolor zotty — urbanistyczne granice zabudowy, zielony — granica naturaina,
czerwony — granica sztuczna. Zrédto: autor
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Rys. 3.22. Osie kompozycyjno-widokowe Royan Mariny na podstawie zdje¢ satelitarnych, wizji lokal-
nej, inwentaryzacji fotograficznej; linie niebieskie — osie kompozycyjno-widokowe, punkty niebieskie —
wezly kompozycyjne. Zrodto: autor
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Komunikacja pieszo-jezdna

obszary komunikacji pieszo-jezanej

m
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Rys. 3.23. Komunikacja pieszo-jezdna Royan Mariny na podstawie zdjec satelitarnych, wizji lokalnej,
inwentaryzacji fotograficznej; kolor tfososiowy — obszary komunikacji pieszo-jezdnej. Zrédto: autor

Marina posiada spore zaplecze roztadunkowe, co podnosi range obiektu w zakresie
obstugi czesci turystycznej oraz transportowej. We wschodniej czesci, poza falochro-
nem, ulokowano dodatkowy slip przy plazy do obstugi matych jednostek rekreacyjnych.

Ze wzgledu na brak ograniczen w komunikacji pieszo-jezdnej portu, dostep do
parkingdw na terenie mariny stat sie bezproblemowy. Jednak brak wiekszych parkin-
gow w najblizszych kwartatach utrudnia organizacje wiekszych imprez w ramach
dziatan portu.

Zaplecze ustugowo-handlowe zaspokaja jedynie podstawowe potrzeby uzytkowni-
kow portu, jednak juz najblizsze zabudowania poza portem wzbogacity te infrastruk-
ture.

Brak dostatecznej liczby miejsc na naturalnej plazy zachodniej rekompensuje bez-
posrednia lokalizacja duzej plazy refulowanej na wschéd od portu; 300 m linii styku to
rzadkos¢ przy takich zatozeniach (rys. 3.24).

Ocena rozwigzan zatozenia

Podczas wizji lokalnej zatozenia przeprowadzono wiele rozméw z zeglarzami. Wy-
rézniono najwazniejsze cechy, na ktére zwracajg uwage uzytkownicy (tab. 3.7):
a) korzystne
- uzyskanie istotnej funkcji transportowej portu,
- brak ograniczen gabarytowych przy wodowaniu jednostek turystycznych,
- charakterystyka zachodniej plazy umozliwiajgca organizacje regat windsurfin-
gowych rangi miedzynarodowej;
b) niekorzystne
- gtéwne strefy roztadunkowe ulokowano poza falochronami — utrudnienie przy
trudnych warunkach atmosferycznych,
— zlaczenie funkgciji turystycznej z przemystowg w ramach jednego akwatorium,
- mate zaplecze handlowo-ustugowe w porcie,
- brak wydzielonej czesci regatowej w ramach portu.
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Strefy portowe
oraz lokalizacja terenow powigzanych

strefa turystyczna
strefa regatowa

strefa roziadunkowa/slipowanie jachtow
parkingi

tereny handiowo - uslugowe

plaza
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Rys. 3.24. Strefy portowe oraz lokalizacja terenéw powigzanych Royan Mariny na podstawie zdje¢
satelitarnych, wizji lokalnej, inwentaryzacji fotograficznej; kolor zielony — strefa turystyczna, btekitny —
strefa regatowa, pomaranczowy — strefa roztadunkowa/slipowanie jachtéw, fioletowy — parkingi, gra-
natowy — tereny handlowo-ustugowe, z6tty — plaza. Zrédto: autor

Tabela 3.7. Zestawienie rozwigzan funkcjonalno-technicznych, architektoniczno-przestrzennych oraz
relacji z miastem w Royan Marina. Oprac. autora na podstawie wywiadéw, badan in situ, analiz urba-

nistycznych i dokumentac;ji fotograficznej

Ocena rozwigzan zalozenia Royan Marina
Rozwigzania funkcjonalno- Rozwigzania architekto- Relacja mariny z miastem /
techniczne niczno-kompozycyjne jakos¢ przestrzeni miejskiej
+ uzyskanie istotnej funkcji + zabudowa ma wysokg + bardzo dobra relacja ma-
transportowej portu jakos¢ architektoniczng riny z miastem
]
§ + brak ograniczen gabarytowych | + dobrze zaprojektowany | + miasto o wysokich walo-
2 przy wodowaniu jednostek tury- | detal architektoniczny rach turystycznych
5 stycznych
g + architektura oraz topo- + dostepnos$¢ dwoch plaz
5 + charakterystyka zachodnie;j grafia w sposéb atrakcyj-
8 plazy umozliwiajgca organizacje | ny zamykajg kompozycje
regat rangi miedzynarodowej przestrzenng portu
- gtéwne strefy roztadunkowe - brak istotnych dominant | - staba relacja portu z mia-
ulokowane poza falochronami w weztach kompozycyj- stem pomimo niewielkiej
(utrudnienia przy trudnych wa- nych odlegtosci
° runkach atmosferycznych)
c - nizsza jakos¢ architektu- | - urbanistyczne linie zabu-
g, - ztgczenie funkcji turystycznej z | ry zabudowan technicz- dowy odcinajg port od mia-
o przemystowg w ramach jednego | nych czytelnych w krajo- sta
Q akwatorium brazie mariny
>
§ - mate zaplecze handlowo-
O ustugowe w porcie
- brak wydzielonej czesci rega-
towej w ramach portu
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3.3.3. Brighton Marina Village

Marina znajduje sie w Wielkiej Brytanii — jest to najwiekszy z opisanych portow.
Port jest zlokalizowany w bliskiej odlegtosci od centrum miasta i jest zaprojektowany
jako czesc wiekszego zatozenia z petnym zapleczem handlowo-ustugowym i czescig
mieszkalna.

Widoki oraz skyline portu

Port jachtowy w Brighton wyrdznia sie nie tylko na tle wielu innych marin w Wiel-
kiej Brytanii, ale i w Europie. Jako jedno z niewielu zatozen dostarcza kompleksowe,
a zarazem ztozone, rozwigzania funkcjonalne dla swoich uzytkownikéw. W tym kom-
pleksie mozna zy¢, mieszkac, spedzac¢ czas wolny i oczywiscie zeglowac.

Marina utworzona catkowicie w sposéb sztuczny, bez uwzglednienia uformowania
terenu, bardzo mocno wycina sie z linii brzegowej (rys. 3.25, 3.26).

Jednoczesnie widok tego samego obiektu z wody w odniesieniu do skyline miasta
ukazuje doskonatg relacje, dzieki ktérej linia brzegowa z klifem panuje nad catym
zatozeniem (rys. 3.27). Wymiary catego zatozenia to ponad 1000 m szerokosci i 600
m gtebokosci. Catos¢ jest otoczono dwoma niezwykle masywnymi, betonowymi falo-
chronami pétwyspowymi. Najwyzsze budynki majg pie¢ kondygnacji. Mimo takich
wymiarow wszystko doskonale wpisuje sie w skyline okolicy.

Rys. 3.25. Zdjecie satelitarne Brighton Mariny (Google Earth 2014)
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Rys. 3.26. Zdjecie lotnicze Brighton Mariny (www.marinas.com, 2015)

Rys. 3.27. Skyline Brighton Mariny (www.panoramio.com, 2015)

Potaczenia

Ruch kotowy

Do portu prowadzi dojazd z obwodnicy Brighton A27 autostradg A23, dalej drogg
gtbwng A259 wzdtuz wybrzeza. Dojazd jest bezkolizyjny, o duzej przepustowosci,
dostepny nawet dla samochodéw ponadgabarytowych. Z centrum miasta mozna do-
trze¢ na miejsce autobusem lub takséwkg w niecate pietnascie minut. Do mariny
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sprawnie mozna dostac sie z londynskich lotnisk — podréz zajmie ok. 1 godziny; dla
uzytkownikow wiasnych samolotéw przygotowano miejsca na lotnisku Shoreham,
ktére oddalone jest o 30 minut drogi (rys. 3.28).
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Rys. 3.28. Siatka potgczen komunikacyjnych Brighton Mariny. Zrédto: autor

Szlaki morskie

Wielka Brytania, kraj wyspiarski, jest otwarta dla wszystkich szlakéw morskich
poétnocnej Europy. Zeglujgc Kanatem Angielskim, zwanym inaczej kanatem La Man-
che, na wschéd mija sie Dover i wptywa na Morze Potnocne; na zachdd, przecinajac
sporo szlakow morskich tgczgcych Wielkg Brytanie z Europg kontynentalng, mija sie
duzy port przetadunkowy w Portsmouth i dalej wyptywa na Ocean Atlantycki.

Ruch kolejowy

Ruch kolejowy zapewnia dworzec kolejowy w Brighton, ktory obstuguje w wiek-
szosci potgczenia osobowe. Niestety, nie ma bezposredniego potgczenia kolejowego
z maring. Dodatkowg atrakcjg dla turystow jest najstarsza na Swiecie dziatajgca kolej
elektryczna, obstugujgca pasazerow od roku 1883. tgczy ona molo w Brighton z lo-
kalizacjg nowej mariny; jej charakter pozostaje jednak symboliczny i nie przewozi sie
nig pasazerow masowo.
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Kwartaty, zabudowa

W ramach zatozenia urbanistycznego mariny stworzono kwartaty wraz z zabudo-
wag mieszkalng, a catos¢ ulokowano blisko centrum miasta. Zabudowa w porcie jest
dos¢ zwarta, w stylu nowoczesnym, z lekkim nawigzaniem do ery wiktorianskiej, jest
odpowiednia do stylu miasta. Odlegto$¢ z mariny do Scistego centrum wynosi ok. 2,5
km, dzigki czemu uzytkownicy mogg korzysta¢ z petnej infrastruktury miejskiej. Po-
nadto marine wida¢ z oddalonego o 2 km Palace Pier (molo zbudowane w 1899 r.,
aktualnie znane jako lokalne miejsce rozrywek), ktéry stat sie szczegdlnym punktem
na mapie kazdego turysty, ktory przybywa do tej letniej stolicy Anglii (rys. 3.29).

Kwartaty, zabudowa
Wydzielone kwartaty oraz zabudowa

- wydzielone kwartaly

[ EEEmEm |
0 100 200 300

Rys. 3.29. Wyrdznienie kwartatow i zabudowy Brighton Mariny na podstawie zdje¢ satelitarnych, wizji
lokalnej, inwentaryzacji fotograficznej; kolor szary — wydzielone kwartaty, czarny — wydzielona zabu-
dowa. Zrodto: autor

Granice przestrzenne

Granice naturalne formujg dwie linie. Jedng z nich jest plaza od strony wschodniej,
ktora ciggnie sie wzdtuz catego wybrzeza az do nastepnej miejscowosci nadbrzeznej
Saltdean oraz od strony zachodniej wzdtuz catego Brighton, miejscami poszerzana
sztucznie (rys. 3.30). Drugg, znacznie istotniejszg, granicg stat sie kredowy Kkilif, ktory
w niektorych miejscach osigga wysokos¢ prawie 24 m. W rzucie port catkowicie wy-
cina sie z linii brzegowej, stanowigc nowe granice przestrzenne stworzone w sposob
sztuczny o bardzo silnym charakterze (rys. 3.31).

Urbanistycznie linie zabudowy utworzyty nowo powstate budynki mieszkalne
w porcie. Pierwsze dwie linie uformowaty obiekty znajdujgce sie w osi catego zatoze-
nia, natomiast nastepng budynki blizej brzegu. Budynki posadowiono na betonowym
pirsie o szerokosci 80 m i dtugosci 500 m, otoczono z trzech stron woda, a miesz-
kancy majg peten dostep do swoich jednostek cumujgcych przy mniejszych pirsach,
ktore odchodzg od tej masywnej konstrukciji.
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Granice przestrzenne
urbanistyczne granice zabudowy
E granica naturalna

Rys. 3.30. Granice przestrzenne Brighton Mariny na podstawie zdje¢ satelitarnych, wizji lokalnej, in-
wentaryzacji fotograficznej; kolor zotty — urbanistyczne granice zabudowy, zielony — granica naturaina,
czerwony — granica sztuczna. Zrédto: autor

Rys. 3.31. Potwyspowy falochron zachodni w Brighton (www.panoramio.com, 2015)

Osie kompozycyjno-widokowe

Uktad kompozycyjny rozwigzano bardzo czytelnie. Trzy osie widokowe biegngce
wzdtuz gtbwnego pirsu oraz drogi dojazdowej przecieto piecioma osiami pod katami
zblizonymi do prostego, w wyniku czego powstata siatka, na bazie ktorej utworzono
kwartaty zabudowy. W punktach przeciecia okreslono skrzyzowania i miejsca zborne, na
przedtuzeniach osi w kierunku potudniowym utworzono falochrony i pirsy (rys. 3.32).
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Osie kompozycyjno - widokowe

E osie kompozycyjno - widokowe

[
..\ . wezly kompozycyjne

Rys. 3.32. Osie kompozycyjno-widokowe Brighton Mariny na podstawie zdje¢ satelitarnych, wizji lo-
kalnej, inwentaryzacji fotograficznej; linie niebieskie — osie kompozycyjno-widokowe, punkty niebieskie
— wezly kompozycyjne. Zrodto: autor

Komunikacja pieszo-jezdna

Do portu prowadzi tylko jeden dojazd przez Marina Way, co przy duzym natezeniu
ruchu powoduje zatory, natomiast juz na terenie mariny, na poszczegoélnych skrzy-
zowaniach, wprowadzono ruch okrezny. Na teren mariny mozna dosta¢ sie bez
ograniczen do pierwszego kwartatu, gdzie znajdujg sie lokale handlowo-ustugowe.
Strefa mieszkalna wymaga specjalnych przepustek na wjazd, lecz nie ogranicza ru-
chu pieszego; ten standardowo ograniczano przy wejsciach na pirsy (rys. 3.33).

Komunikacja pieszo-jezdna
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Rys. 3.33. Komunikacja pieszo-jezdna Brighton Mariny na podstawie zdje¢ satelitarnych, wizji lokalnej,
inwentaryzacji fotograficznej; kolor tososiowy — obszary komunikacji pieszo-jezdnej. Zrodto: autor
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Strefy portowe oraz lokalizacja terenéw powigzanych

Caly port przystosowano do zeglarstwa turystycznego, lecz nie przewidziano miej-
sca dla zeglarzy regatowych, ani dla przemystu. Mozliwosci zamieszkania w marinie
bardzo uatrakcyjnig to miejsce dla zeglarstwa rekreacyjnego.

Ze wzgledu na swoj charakter port przygotowat tylko dwie mate strefy roztadunko-
we, ktére wykorzystywane sg jedynie, gdy jednostka ulegnie awarii, badz przy okre-
sowych przeglgdach.

Duza liczba mieszkahcow oraz punktow handlowo-ustugowych spowodowaty potrze-
be ogromnej liczby miejsc parkingowych. Cata strefa zamknigta zabezpiecza miejsca dla
swoich mieszkancéw. Przy wjezdzie do mariny dodatkowo ulokowano parking otwarty
dla autokarow oraz darmowy parking wielopoziomowy na 1500 samochodow.

Tereny ustugowo-handlowe zapewniajg uzytkownikom wiecej atrakcji niz samo
Brighton. Procz standardowych ustug zwigzanych z maring, klienci mogg odwiedzic:
kregielnie, centrum fitness, kasyno i kino. Z Brighton Marina Village sagsiadujg dwie
plaze: na zachodzie waska, nieuczeszczana oraz na wschodzie szeroka tgczgca marine
Z gldwng czescig miasta i Palace Pier (rys. 3.34).

Strefy portowe
oraz lokalizacja terenow powigzanych
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Rys. 3.34. Strefy portowe oraz lokalizacja terenéw powigzanych Brighton Mariny na podstawie zdje¢
satelitarnych, wizji lokalnej, inwentaryzacji fotograficznej; kolor zielony — strefa turystyczna, btekitny —
strefa regatowa, pomaranczowy — strefa roztadunkowa/slipowanie jachtow, fioletowy — parkingi, gra-
natowy — tereny handlowo-ustugowe, z6tty — plaza. Zrédto: autor

Ocena rozwigzan zatozenia

Podczas wizji lokalnej zatozenia przeprowadzono wiele rozmoéw z zeglarzami. Wy-
rézniono najwazniejsze cechy, na ktére zwracajg uwage uzytkownicy (tab. 3.8):
a) korzystne

- port zaprojektowano w zatozeniu z catg infrastrukturg, zabudowa mieszkaniowa

wielorodzinna oraz ztozony zespot ustugowo-handlowy,

- mozliwos¢ wejscia na falochrony,

- bliska lokalizacja miasta oraz plazy,

- duze zaplecze parkingowe,
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- cate zatozenie prawidtowo wpisane w teren naturalny,
- czytelny uktad architektoniczno-urbanistyczny;
b) niekorzystne
- brak czesci regatowe;j,
- mate zaplecze techniczno-remontowe do obstugi jednostek ptywajgcych

Tabela 3.8. Zestawienie rozwigzan funkcjonalno-technicznych, architektoniczno-przestrzennych oraz
relacji z miastem w Brighton Marina Village. Oprac. M. Bilskiego na podstawie wywiaddéw, badan in

situ, analiz urbanistycznych i dokumentac;ji fotograficznej

Ocena rozwigzan zatozenia Brighton Marina Village

Rozwigzania funkcjonalno- Rozwigzania architektonicz- Relac!a mariny z mia-
. . stem / jakosc przestrze-
techniczne no-kompozycyjne L
ni miejskiej
+ port zaprojektowano wraz z + czytelny uktad kompozy- + marina powigzana z
zatozeniem mieszkaniowym cyjny nowymi przestrzeniami
wielorodzinnym oraz z zespotem . . . : miejskimi w atrakcyjng
+ zindywidualizowana archi- o
ustugowo-handlowym . . catosé
o tektura zatozenia mieszka-
; + istnieje mozliwos¢ wyjscia na niovye.go towarzyszacego + obecnosé plazy
= falochrony marinie
N
g + duze zaplecze parkingowe + architektura nawigzuje do
-~ -
S + zatozenie dobrze wpisane w tradycji lokalnych
8 teren naturalny + aktywizacja przestrzeni
mariny przez mieszkancow
+ spdjna kolorystyka zabu-
dowy
, - brak czesci regatowej - rozerwania kompozycyjne
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3.3.4. Cascais Marina

Marina jest zlokalizowana na zachodnim brzegu Portugalii — jest to jeden z wiek-
szych portow w okolicach Lizbony. Jest nastawiona przede wszystkim na turystyke,
nie wykluczajgc mozliwosci obstugi regat krajowej rangi. Port zbudowano jako jedno-
rodne zatozenie, dzieki czemu cechuje go duza funkcjonalnos¢ kazdego z elemen-
tow.

Widoki oraz skyline portu

Usytuowanie portu podyktowane byto dwoma gtéwnymi czynnikami: formg geolo-
giczng brzegu oraz falowaniem. Skalisty brzeg nie pozwolit na wprowadzenie mariny
w gtgb ladu, poniewaz naktady przy usuwaniu naturalnej skaty bytyby zbyt duze. Port
wybudowano bez naturalnej ostony przed falowaniem i erozjg oceanu, zatem usytu-
owano go w taki sposob, by najwigksze fale z kierunkéw zachodnich oraz potudnio-
wo-zachodnich wywieraty jak najmniejszy wptyw na obiekt (rys. 3.35, 3.36).
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Rys. 3.36. Zdjecie lotnicze Cascais Mariny (www.marinas.com, 2015)

Pofaczenia

Ruch kotowy

Najblizszy wezet autostrady A5 zlokalizowano niecate 4 km od portu, dalej podréz
przebiega w kierunku potudniowym drogg krajowg N9 oraz drogami miejskimi.

Do samego portu zapewniono przejazd o duzej przepustowosci, co umozliwia
transport jednostek ponadgabarytowych; w potgczeniu z infrastrukturg portu rozwig-
zanie to stanowi ciekawg alternatywe dla marin lizbonskich. Lotnisko w Lizbonie, od-
dalone o ok. 35 km, zapewnia takze transport do mariny (rys. 3.37).
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Rys. 3.37. Siatka potgczen komunikacyjnych Cascais Mariny. Zrédto: autor

Szlaki morskie

Marine zlokalizowano w zatoce Cascais w odlegtosci ok. 20 km od wejs¢ do por-
téw lizbonskich. Tak bliski kontakt sprawia, Zze ruch jednostek jest bardzo duzy. Po
wyptynieciu z portu, omijajgc ruch lokalny, mozna skierowac si¢ na kazdy ze szlakow

zachodnio-europejskich. Zeglujac w kierunku wschodnim do ujscia rzeki Tag, uzy-
skuje sie dostep do catego wybrzeza Lizbony.

Ruch kolejowy

Port zlokalizowano w odlegtosci ok. 800 m od dworca kolejowego, co pozwala po-
konywac¢ dystans bez dodatkowych Srodkéw lokomociji. Takie potgczenie znacznie
podnosi range obiektu. Nie zapewniono potgczen towarowych dla obstugi portu.

Kwartaty, zabudowa

Najblizsze kwartaty, ze wzgledu na uksztattowanie terenu, wykazujg niski poziom
zabudowy, lecz posesje w nich usytuowane sg ciekawym rozwigzaniem architekto-
nicznym. W ramach zatozenia wyksztatcono podstawowe obiekty dla obstugi portu —
relacja zabudowan z istniejgcymi kwartatami nie utworzyta istotnych efektow. W kie-

runku centrum gestos¢ zabudowy rosnie wraz ze spadkiem zréznicowania uksztatto-
wania terenu (rys. 3.38).
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Kwartaly, zabudowa
Wydzielone kwartaly oraz zabudowa

- wydzielone kwartaly
- wydzielona zabudowa

B - ,".l ~‘
Rys. 3.38. Wyrdznienie kwartatow i zabudowy Cascais Mariny na podstawie zdje¢ satelitarnych, wizji

lokalnej, inwentaryzacji fotograficznej; kolor szary — wydzielone kwartaty, czarny — wydzielona zabu-
dowa. Zrédto: autor

Granice przestrzenne

Cate zatozenie portowe utworzono w sposob sztuczny poza naturalnymi granicami
terenu. Linia falochronéw utworzyta ciekawy kontrast w stosunku do naturalnego
przebiegu linii brzegowe;j.

Granice przestrzenne bardzo wyraznie oddzielajg maring od istniejacego otocze-
nia (rys. 3.39).

Granice przestrzenne

El utbanistyczne granice zabudowy

Rys. 3.39. Granice przestrzenne Cascais Mariny na podstawie zdje¢ satelitarnych, wizji lokalnej, in-
wentaryzacji fotograficznej; kolor zotty — urbanistyczne granice zabudowy, zielony — granica naturaina,
czerwony — granica sztuczna. Zrédto: autor
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Osie kompozycyjno-widokowe

Duze zréznicowanie terenu naturalnego oraz gesta niska zabudowa tworzg duzo
ciekawych osi kompozycyjno-widokowych. Na przecieciu kazdej z nich powstat istot-
ny punkt architektoniczny, dzieki czemu wykorzystano walory weztow kompozycyj-
nych. W najistotniejszym wezle, zlokalizowanym od strony wschodniej, zbudowano
helipad; dojazd z kazdego kierunku pozwala zauwazy¢ ewentualng akcje ratunkowg
(rys. 3.40).

Rys. 3.40. Widok ze wschodniej czesci portu (helipad po lewej). Zrodto: autor

W pozostatych weztach, w centrum portu, postawiono budynki z funkcjami ustu-
gowo-handlowymi, z ktorych mogg korzysta¢ uzytkownicy portu oraz osoby z ze-
wnatrz (rys. 3.41).

Osie kompozycyjno - widokowe

E osie kompozycyjno - widokowe

wezly kompozycyjne

~ -
-
e

o i I '\“w‘?‘

Rys. 3.41. Osie kompozycyjno-widokowe Cascais Mariny na podstawie zdje¢ satelitarnych, wizji lokal-
nej, inwentaryzacji fotograficznej; linie niebieskie — osie kompozycyjno-widokowe, punkty niebieskie —
wezly kompozycyjne. Zrodto: autor

Komunikacja pieszo-jezdna

Bezposredni dojazd do portu odbywa sie jedng alejg Rei Humberto Il, natomiast
w ramach zatozenia utworzono ruch okrezny, co znacznie wptywa na tatwos¢ poru-
szania sie. Teren portu dostepny jest takze dla serwisu jednostek oraz klubow spor-
towych z jachtami regatowymi. Mozliwo$¢ wejscia na daleko wysuniety falochron od
strony potudniowej znacznie podnosi atrakcyjno$¢ miejsca, jednakze okresowo bywa
on niedostepny. Port ma mozliwos¢ catkowitego wytgczenia dla oséb postronnych
w czasie trwania wiekszych imprez zeglarskich (rys. 3.42).
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Rys. 3.42. Komunikacja pieszo-jezdna Cascais Mariny na podstawie zdjg¢ satelitarnych, wizji lokalnej,
inwentaryzacji fotograficznej; kolor tososiowy — obszary komunikacji pieszo-jezdnej. Zrodto: autor

Strefy portowe oraz lokalizacja terenéw powigzanych

Port zrealizowany jako jednorodne zatozenie cechuje sie petnym wykorzystaniem
terenu, a prosty ukfad urbanistyczny nie oddaje ztozonosci przenikajgcy sie stref
i funkcji poszczegdlnych czesci (rys. 3.43). Wydzielono dwie strefy turystyczne: mniej-
sze jednostki zajmujg miejsca w potudniowo-zachodniej czesci, a wieksze jachty mogag
manewrowac i cumowac po stronie potnocno-wschodniej. Prosty falochron od strony
potudniowej ma dodatkowg funkcje obstugi megajachtow o diugosci do kilkudziesieciu
metrow. Podczas tych dziatah wstep jest ograniczony, a falochron staje sie pirsem (rys.
3.44).

Strefy portowe
oraz lokalizacja terenow powigzanych

strefa turystyczna

- strefa regatowa

- strefa rozladunkowa/slipowanie jachtow
I o
- tereny handiowo - uslugowe

plaza

,;“4‘ , T ‘,J ,’ ‘:“4 :
Rys. 3.43. Strefy portowe oraz lokalizacja terenéw powigzanych Cascais Mariny na podstawie zdje¢
satelitarnych, wizji lokalnej, inwentaryzacji fotograficznej; kolor zielony — strefa turystyczna, btekitny —
strefa regatowa, pomaranczowy — strefa roztadunkowar/slipowanie jachtéw, fioletowy — parkingi, gra-
natowy — tereny handlowo-ustugowe, zétty — plaza. Zrédto: autor
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Rys. 3.44. Widok na falochron spetniajacy okazjonalnie funkcje pirsu (po prawej) oraz zabudowania
handlowo-ustugowe (po lewej). Zrodio: autor

W ramach zatozenia wydzielono duzo stref regatowych, ktére korespondujg
z fragmentami portu zajmowanymi przez poszczegodlne kluby sportowe (rys. 3.45).
Przygotowano trzy niezalezne czesci. Dodatkowo na pétnoc od mariny umocnione
nabrzeza petnig takg samg funkcje dla obstugi jachtéw sportowych. Zlokalizowanie
mariny poza lgdem spowodowato, ze sporo funkcji przeniesiono do najblizszych
kwartatow wokot portu.

Rys. 3.45. Panorama portu Cascais od strony potudniowej z widokiem na wydzielong czes¢ regatowa.
Zrédto: autor

Kazda z wydzielonych stref portu posiada witasny fragment stuzacy roztadunkowi
jednostek. Centralna cze$¢ portu pozwala dodatkowo na obstuge jednostek wymaga-
jacych skorzystania z serwisu oraz bramownicy samojezdnej. Dwa slipy dla jedno-
stek regatowych umieszczono poza gtbwng czescig portu.

Sama marina oferuje niewiele miejsc parkingowych, lecz ten niedob6r uzupetniajg
miejsca w strefach regatowych i parkingi na pétnoc od zatozenia. Podobnie jest w
odniesieniu do punktéw handlowo-ustugowych, ktorych liczba w ramach mariny jest
ograniczona, ale juz najblizsze zabudowania zwiekszajg liczbe punktow.

W bezposredniej relacji z portem brakuje plazy. Najblizsza znajduje sie ponad 400
m na potnoc od portu i jest niewielkich rozmiaréw. Nastepne plaze zlokalizowano na
potnocnym wschodzie od pierwszej dostepnej i ciagng sie wzdtuz kolejnych miejsco-
wosci, we fragmentach, gdzie nabrzeze nie jest skaliste.

Ocena rozwigzan zatozenia

Pomimo zastosowania prawidtowych rozwigzan na etapie projektowym, ostatecz-
ng opinie o uzytecznos¢ wyrazajg klienci portu. Podczas wizytacji zatozenia prze-
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prowadzono wiele rozmow z zeglarzami. Wyrézniono najwazniejsze cechy, na ktore
zwracajg uwage uzytkownicy (tab. 3.9):
a) korzystne
- prawidtowa proporcja stref turystycznych w stosunku do regatowych,
- port przystosowany do przyjmowania jednostek zréznicowanych wielkosciowo,
majgcych nawet do kilkudziesieciu metrow,
- dobrze zorganizowana czes¢ roztadunkowa — slip, travelift (boramownica samo-
jezdna), zuraw,
- mozliwos¢ zamkniecia portu i udostepnienie tylko dla zeglarzy,
- wydzielone Igdowisko dla helikopterow,
- wysoki poziom matej architektury i detalu architektonicznego;
b) niekorzystne
- brak mozliwosci obstugi katamaranow,
- duza odlegtos¢ do najblizszej plazy,
- spora czes¢ funkcji dodatkowych przeniesiona poza port.

Tabela 3.9. Zestawienie rozwigzan funkcjonalno-technicznych, architektoniczno-przestrzennych oraz
relacji z miastem w Cascais Marina. Oprac. autora na podstawie wywiadow, badan in situ, analiz
urbanistycznych i dokumentacji fotograficznej

Ocena rozwigzan zatozenia Cascais Marina

Relacja mariny
z miastem/jakos¢
przestrzeni miejskiej

+ dobra relacja kom-

Rozwigzania architekto-

Rozwigzania funkcjonalno-techniczne : .
niczno-kompozycyjne

+ prawidtowa proporcja stref turystycz- | + atrakcyjna wizualnie

Cechy pozytywne

nych i regatowych

+ port przystosowany do przyjmowania
jednostek zréznicowanych wielkoscio-

wo, majgcych nawet do kilkudziesieciu
metrow

+ dobrze zorganizowana czes$¢ rozta-
dunkowa

+ mozliwo$¢ zamkniecia portu i udo-
stepnienie tylko dla zeglarzy

+ wydzielone lgdowisko dla helikoptera

architektura portu

+ obecnos¢ architektury
historycznej

+ podkres$lona tozsamos¢é
miejsca przez rozwigzania
materiatowe i kompozy-
cyjne

pozycyjna z kontek-
stem miejscowosci

+ pobliska miejsco-
wos$¢ o dobrych wa-
lorach przestrzen-
nych

Cechy nega-

tywne

- brak mozliwos$ci obstugi katamara-
now

- duza odlegtos¢ do najblizszej plazy

- spora czes$¢ funkcji dodatkowych
przeniesiona poza port

- bardzo uproszczona
forma sztucznych nabrze-
zy

- niewiele dobrze zapro-
jektowanej matej architek-
tury

3.3.5. Marina de Vilamoura
Marina jest zlokalizowana na potudniu Portugalii — jest to najlepszy port w Portu-

gali wedtug Publituris Portugal Trade Awards 2013 (WorkMedia, 2015). Port zlokali-
zowano w centrum ekskluzywnej miejscowosci, jednej z najwiekszych w Europie, co
bezposrednio wptyneto na ogromne zaangazowanie kapitatu i dzieki temu zadbano
0 najdrobniejsze detale. Za najwiekszg zalete portu uznaje sie niespotykane zaple-
cze handlowo-ustugowo-rekreacyjne.
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Widoki oraz skyline portu

Port ma bardzo gestg zabudowe wielokondygnacyjna, przez co zdominowat skyli-
ne miasta i stat sie dominantg urbanistyczng dla catego regionu (rys. 3.46, 3.47),
przy czym w rzucie naturalna linia brzegowa prawie nie zostata zachwiana, co zgod-
nie z prawem bliskos$ci zapewnia korzystne postrzeganie sylwety (Ast, 1999).

Rys. 3.46. Vilamoura — zdjecie satelitarne (Google Earth, 2014)

-
e\

Rys. 3.47. Widok portu z lotu ptaka (www.marinas.com, 2015)
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Port zabezpieczajg dwa falochrony pétwyspowe po zachodniej i wschodniej stro-
nie wejscia do portu. Dalej zastosowano przewezenie, dzieki ktoremu akwatorium
mariny jest catkowicie chronione przed falowaniem.

Wokot catego portu utworzono bulwary — mozna zatem podziwia¢ wszystkie jed-
nostki zacumowane w marinie. Najwiekszg dominante w porcie stanowi hotel Tivoli
gorujacy na potudniowym wschodzie catego zatozenia (rys. 3.48, 3.49).

Rys. 3.49. Widok portu Vilamoura od strony zachodniej. Zrédto: autor

Potaczenia

Ruch kotowy

Najtatwiejszy dojazd do mariny odbywa sie autostradg A1, drogg krajowg N396
i dalej drogami lokalnymi. Jednoczesnie mozna wybrac¢ kilka alternatywnych tras
niewiele bardziej ztozonych od pierwszej, dzieki czemu podczas wiekszych imprez
nie ma problemu z zapewnieniem ptynnosci ruchu. Port oddalono o ok. 20 km od
lotniska w Faro, zatem dodatkowe potgczenia wzbogacajg sciezke logistyczng (rys.
3.50).

Szlaki morskie

Marina zlokalizowana na potudniu Portugalii nie ma zadnych ograniczen na szla-
kach morskich. Kierujgc sie na zachdd, mija sie¢ mariny w Albufeirze, Portimao i La-
gos, dalej wyptywajgc na wody Oceanu Atlantyckiego; po obraniu kursu na potu-
dniowy wschod mija sie Faro i dalej wzdtuz wybrzeza Hiszpanii mozna pozeglowac
do Ciesniny Gibraltarskiej i w kierunku Morza Alboranskiego i Srédziemnego.

Ruch kolejowy

Najblizsza linia kolejowa przebiega w odlegtosci ok. 5 km od mariny, natomiast
stacje w Loule i Boliqueime oddalone sg o ok. 6,5 km i 6 km. Dwa dworce mogg ob-
stuzy¢ wiekszg liczbe turystow docierajgcych z roznych czesci kraju, choC przydatne
bytoby ulokowanie dodatkowej stacji w blizszej odlegtosci od mariny. Stacja w Bo-
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liqueime obstuguje jedynie ruch pasazerski i jest znacznie mniejsza od stacji w Loule,
ktéra posiada terminal towarowy (rys. 3.50).

_— - “ny,
- gy Ty
.a'. ", 4 o} Bl =
L J
b 5 < |  Loule
45 ' B o 1
. Bnliqueime ..6. '.. :’
a_ o -,

- ., mes
¢ ] -u..... .'.qi AT m. o Eetunes
Rl e T ".---* % "m &

o l%‘mrﬂ'"'-...'.'l‘. ‘."." Mgl iil"EI... i Gonzinha
"t--". [} ¥ "m Wale Juded Ty g "
. I » = Ruy,
. ¥ "’."*-.._ 11205 : s, .
L swssanun 7 . .... bl F-d e, Alfarroheirz
Brejos LI ¥ L P, LTI H ..‘l
Yl Nivia ME26 : . . E MEFT-1 .
- & . L3
; : Oeeanico Golf S;? 'c..... LA e :m_m_&‘
Monte Chara T : .p.... . ValeForma? —
ErEIT S, -,
h1289 o : e Ore D T
Hhios de Agua Vilmmoura - 3 e . - 3
Clhosde Agua - Py o L9 L
. . i * s - 0
ufeira s P, W APagpcil b
< .c. .'III].’
)“' @ Escanxzinhas o._“h..
LT y
ut L MATT
3 ME2T-2
’ Cuarteira
I'I'
L]
J' |I
r 4
l' 1
* L]
s X Wale deLoba
. 0
“l‘ LY
-f" “
i Ii Ii.-
. \ morskie
*
"' "I
td
*
o samochodowe
e
L
J’*'-
-
] ki
1-"'"'"
e
e mmmm——— ) wezel samochodowy
L] wezel kolejowy
L ] wezel morsk

Rys. 3.50. Siatka potgczen komunikacyjnych Vilamoura. Zrédto: autor

Kwartaty, zabudowa

Najblizsze kwartaty ulokowane na wschdd od mariny majg gestg zabudowe zwig-
zang z obstugg portu. Kolejne cechuje zabudowa nieco luzniejsza, ze wzgledu na
inng funkcjonalnos¢ poszczegolnych obiektéw. Kwartaty na zachod i potudniowy za-
chéd od portu pozostajg aktualnie niezagospodarowane, co daje mozliwos¢ przy-
sztego rozwoju catego zatozenia (rys. 3.51).

Granice przestrzenne

Port w rzucie zrealizowano catkowicie wewnatrz |gdu, przez co naturalna linia
brzegowa zostata naruszona jedynie sztuczng granicg falochrondéw zwezajgcych sie
ku wejsciu do portu. Linie plazy rozdziela przedsionek przed gtéwnym akwatorium
portu chronionym przez kolejne przewezenie uformowane umocnieniami nabrzeza.
Dodatkowg naturalng granice przestrzenng formuje rzeka przebiegajgca po zachod-
niej stronie zatozenia, majgca swoje ujscie w przedsionku do akwatorium portu (rys.
3.47).

Urbanistyczne granice zabudowy ksztattujg dwie osie przebiegajgce na potnocy
zatozenia uformowane przez granice basenu mariny. Dodatkowa o$ urbanistyczna
utworzyta sie rownolegle do naturalnej granicy, ktora przebiega zgodnie z linig plazy
(rys. 3.52).
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Kwartaty, zabudowa
.| Wydzielone kwartaly oraz zabudowa

- wydzielone kwartaly
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Rys. 3.51. Wyrdznienie kwartatéw i zabudowy Mariny de Vilamoura na podstawie zdje¢ satelitarnych,
wizji lokalnej, inwentaryzacji fotograficznej; kolor szary — wydzielone kwartaty, czarny — wydzielona
zabudowa. Zrédto: autor
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Rys. 3.52. Granice przestrzenne Mariny de Vilamoura na podstawie zdje¢ satelitarnych, wizji lokalnej,
inwentaryzacji fotograficznej; kolor z6tty — urbanistyczne granice zabudowy, zielony — granica natural-
na, czerwony — granica sztuczna. Zrédto: autor

Osie kompozycyjno-widokowe

Osie kompozycyjno-widokowe uformowaty bulwary przebiegajgce wokét catego
akwatorium. Na ich przedtuzeniu powstat gtowny wezet kompozycyjny na wejsciu do
portu. Dodatkowe wezty wystepujg w poszczegolnych punktach zatozenia: hotel
Tivoli, cze$¢ regatowa portu, parking oraz czes¢ pétnocna bulwaru (rys. 3.53).
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Osie kompozycyjno - widokowe

E osie kompozycyjno - widokowe

. g - o
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Rys. 3.53. Osie kompozycyjno-widokowe Mariny de Vilamoura na podstawie zdje¢ satelitarnych, wizji
lokalnej, inwentaryzacji fotograficznej; linie niebieskie — osie kompozycyjno-widokowe, punkty niebie-
skie — wezly kompozycyjne. Zrédto: autor

Komunikacja pieszo-jezdna

Gtéwny dojazd odbywa sie alejg Cerro da Vila, lecz siatka kwartatdw umozliwia
dotarcie do portu wieloma ulicami miasta. Czes¢ turystyczna portu zostata otoczona
bulwarami, przez co umozliwia peten dostep oséb postronnych, z wytgczeniem pir-
séw. Jedyng czescig mozliwg do wytgczenia z ruchu pieszo-jezdnego jest strefa re-
gatowa z czescig roztadunkowg (rys. 3.54).

Komunikacja pieszo-jezdna

obszary komunikacii pieszo-jezdnej

lokalnej, inwentaryzaciji fotograficznej; kolor tososiowy — obszary komunikacji pieszo-jezdnej. Zrodto:
autor
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Strefy portowe oraz lokalizacja terenéw powigzanych

W porcie dominuje strefa turystyczna, co spowodowane jest specyficzng lokaliza-
cjg mariny przy wielu luksusowych osrodkach. Ciekawym rozwigzaniem jest catkowi-
ty brak ograniczen dostepu do czesci turystycznej portu dla os6b postronnych. Dzieki
takiemu rozwigzaniu zwiekszono ruch turystyczny, jednak nie dajgc uzytkownikom
portu miejsca dostepnego tylko dla nich. Jedyng czescig zamknietg portu jest strefa
regatowa na potudniu catego zatozenia. W tej czesci ulokowano takze strefy serwi-
sowe oraz roztadunkowe.

Parkingi dla uzytkownikéw portu dostepne sg wzdtuz catej czesci bulwarowej, lecz
duza liczba turystéw sprawia, ze tych miejsc jest za mato. Dla zapewnienia dodatko-
wych miejsc parkingowych na zachod od catego zatozenia przeznaczono sporg
czesc¢ kwartatu na parking buforowy.

Marine w Vilamourze, na tle pozostatych marin portugalskich i europejskich, naj-
bardziej wyréznia wielkie zaplecze handlowo-ustugowo-rekreacyjne. Osiggnieto to
nie tylko przez lokalizacje sporej liczby obiektow handlowo-ustugowych w ramach
zatozenia, lecz takze przez lokalizacje samej mariny. Vilamoura to jeden z najwiek-
szych luksusowych portéw w Europie, ktérego oferta ustug rekreacyjnych i turystycz-
nych jest nieograniczona, a marina jeszcze jg poszerza.

Dodatkowo w bezposrednim styku z maring znajdujg sie dwie plaze, ktére zostaty
rozdzielone jedynie przez falochrony oraz wejscie do portu (rys. 3.55).

Strefy portowe
oraz lokalizacja terenow powigzanych

strefa turystyczna
strefa regatowa

strefa rozladunkowalslipowanie jachtow
parkingi

tereny handiowo - ushugowe

plaza

0 100 200 300

Rys. 3.55. Strefy portowe oraz lokalizacja terenéw powigzanych Mariny de Vilamoura na podstawie
zdjec¢ satelitarnych, wizji lokalnej, inwentaryzacji fotograficznej; kolor zielony — strefa turystyczna, bte-
kitny — strefa regatowa, pomaranczowy — strefa roztadunkowa/slipowanie jachtéw, fioletowy — parkingi,
granatowy — tereny handlowo-ustugowe, zétty — plaza. Zrédto: autor

Ocena rozwigzan zatozenia

Pomimo zastosowania prawidtowych rozwigzan na etapie projektowym, ostatecz-
ng opinie o uzytecznos¢ wyrazajg klienci portu. Podczas wizytacji zatozenia prze-
prowadzono wiele rozmow z zeglarzami. Wyrézniono najwazniejsze cechy, na ktore
zwracajg uwage uzytkownicy (tab. 3.10):
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a) korzystne
- rozwiniete zaplecze handlowo-ustugowo-rekreacyjne,
- mozliwosci obejscia catego portu atrakcyjnymi bulwarami,
- dostep do duzej plazy,
- zamknieta strefa regatowa;
b) niekorzystne
- brak mozliwosci zamkniecia strefy turystycznej dla os6b postronnych,
- mato miejsc parkingowych wewnatrz zatozenia.

Tabela 3.10. Zestawienie rozwigzan funkcjonalno-technicznych, architektoniczno-przestrzennych oraz
relacji z miastem w Marina de Vilamoura. Oprac. autora na podstawie wywiadéw, badan in situ, analiz
urbanistycznych i dokumentacji fotograficznej

Ocena rozwigzan zalozenia Marina de Vilamoura
Rozwigzania funkcjonalno- Rozwigzania architektonicz- Relaqa mariny z mia-
. . stem/ jakos¢ przestrzeni
techniczne no-kompozycyjne B
miejskiej
+ rozwiniete zaplecze handlowe | + architektura nawigzujgca + dobra relacja kompo-
ustugowe i rekreacyjne do prostej, oszczednej este- | zycyjna z kontekstem
tyki portowej miejscowosci
+ mozliwos¢ obejscia catego
o portu atrakcyjnymi bulwarami + kompozycja elementow
s zabudowy niskich i wysokich
2 + dostep do duzej plazy (hotele) — bardzo ekspresyj-
N na
8 + zamknieta strefa regatowa
_§ + spojna kolorystyka zabu-
3] dowy
O
+ wysoka jakos¢ materiatow,
matej architektury, projekt
wysokobudzetowy
. - brak mozliwosci zamkniecia - nizsza jakos¢ architektury - pobliska miejscowosé
g strefy turystycznej dla oséb po- | zabudowan technicznych o umiarkowanie intere-
2 o | stronnych czytelnych w krajobrazie sujgcych walorach prze-
> 2 mariny strzennych
é 2 | - mato miejsc parkingowych
O wewnatrz zatozenia

3.3.6. Marina de Albufeira

Marina jest zlokalizowana na potudniu Portugalii — jest to typowy port dla lokaliza-
cji narazonej na fale oceaniczne. Akwatorium wewnatrz Igdu jest z odpowiednim
przedsionkiem, ktory zabezpiecza jednostki przed zniszczeniem w czasie trudnych
warunkéw atmosferycznych.

Widoki oraz skyline portu

Wykonanie tego zatozenia wymagato przebicia skalistego brzegu (rys. 3.56).
W celu stworzenia akwatorium za linig brzegowsg, cate przejscie dodatkowo wzmoc-
niono betonowym nabrzezem. Z frontu uformowano odpowiedni przedsionek dzieki
posadowieniu dwoch falochronow pétwyspowych, ktére umozliwiajg wejscie do portu
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tylko od wschodu i zabezpieczajg marine przed najwiekszymi falami z kierunkéw po-
tudniowych i potudniowo-zachodnich.

Rys. 3.56. Widok wejscia do portu i akwatorium Albufeira z kierunku wschodniego (www.marinas.com,
2015)

Rys. 3.57. Wejscie do portu Albufeira, widok od strony pétnocnej. Zrédto: autor

Port jest prawie niewidoczny z linii wody. Falochrony wykonano z kamienia pozy-
skanego w czasie wykonywania przebicia do wnetrza lgdu, dzieki czemu ukfad nie
wptynat na widok linii brzegowej czy skyline miasta. Forma falochronéw i umocnien
przy wejsciu do gtdbwnego basenu portu ma naturalny charakter (rys. 3.57).

Potaczenia

Ruch kotowy

Dojazd do mariny odbywa sie autostradg A22, ktorej najblizszy wezet znajduje sie
w odlegtosci ok. 7 km od portu, dalej drogami krajowymi N125, N395 i M526, i wyjazd
z nich prowadzi bezposrednio do portu. Zatozenie ma dojazd alternatywny prowa-
dzgcy z drogi M526 przez centrum miasta, lecz topografia terenu nie sprzyja szyb-
kiemu przejazdowi. Najblizsze lotniska znajdujg sie w Faro i Portimao. Pierwsze
w odlegtosci ok. 40 km obstuguje w petni loty miedzynarodowe, drugie w odlegtosci
ok. 35 km jest lotniskiem dla jednostek prywatnych (rys. 3.58).
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Rys. 3.58. Siatka potgczen komunikacyjnych Albufeira. Zrédto: autor

Szlaki morskie

Marina jest dostepna bez ograniczen ze wszystkich destynacji. Na zachéd od por-
tu mija sie Portimao i Lagos, dalej wyptywajgc na wody Oceanu Atlantyckiego. Po
obraniu kursu na potudniowy wschod mija sie Vilamoure, Faro i dalej wzdtuz wybrze-
za Hiszpanii mozna pozeglowac do Ciesniny Gibraltarskiej i w kierunku Morza Albo-
ranskiego i Srodziemnego.

Ruch kolejowy

W odlegtosci ok. 6 km znajduje sie dworzec kolejowy w Ferreiras obstugujgcy po-
taczenia pasazerskie, zwigkszajgc atrakcyjnos¢ mariny. Albufeira, po Lagos i Porti-
mao, to trzeci najwazniejszy punkt turystyczny na potudniu Portugalii. W okresie let-
nim dotarcie tu linig kolejowg nie stanowi zadnego problemu. Port nie petni funkcji
transportowych, jednoczesnie kolej nie daje potgczen towarowych.

Kwartaty, zabudowa

Na potudnie od portu rzadka zabudowa jednorodzinna podnosi wartosc¢ terenu dla po-
tencjalnych inwestorow indywidualnych, ktdrzy coraz chetniej zapetniajg kwartaty nad
brzegiem (rys. 3.59). Od potudnia marina sgsiaduje z kwartatami zapewniajgcymi dodat-
kowe zaplecze handlowo-ustugowe dla portu. Dalej znajdujg sie strefy z gestszg zabu-
dowag miejskg. Wiekszos¢ kwartatdw na zachod od portu zajmujg obiekty rekreacyjne
(rys. 3.60).
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Kwartaty, zabudowa
Wydzielone kwartaly oraz zabudowa

i wydzielone kwartaly
Rl ccoma zavucona

Rys. 3.59. Wyrdznienie kwartatow Mariny de Albufeira na podstawie zdje¢ satelitarnych, wizji lokalnej,
inwentaryzacji fotograficznej; kolor szary — wydzielone kwartaty, czarny — wydzielona zabudowa. Zr6-
dfo: autor

Rys. 3.60. Kwartaty (po lewej i prawej) poza maring zapewniajgce funkcje handlowo-ustugowe dla
mariny. Zrodto: autor

Granice przestrzenne

Falochrony potwyspowe portu rozdzielajg naturalng linie brzegowg przy wejsciu do
akwatorium. Jednoczesnie rzut i widok (skyline) pokazujg jak subtelnie umocnienia tere-
nu i falochrony mogg wpisywac sie w naturalng granice przestrzenng brzegu. Dodatko-
we naturalne granice formowane sg przez uksztattowanie terenu. Kwartaty w odlegtosci
200 m od wejscia do portu sg posadowione na wysokosci 50 m nad poziomem morza.

Urbanistyczne granice zabudowy na poétnocny wschoéd od portu uformowano
w ksztatcie klina przez posadowienie budynkéw na stromym wzniesieniu. Od strony
poétnocnej i potudniowej uktad granic uformowano przez ksztatt akwatorium (rys. 3.61).

Osie kompozycyjno-widokowe

Wiekszos¢ osi okreslono na prostokresinej siatce kwartatow zabudowy zwigzanych
z maring oraz terendw sgsiadujgcych. Powstate w ten sposob wezty kompozycyjne
wskazujg na wazniejsze miejsca portu: wjazd, miejsca roztadunku i slipowania jachtow
oraz punkty handlowo-ustugowe. Dodatkowa 0$ zostata uformowana przez kierunek
wejscia do gtéwnego basenu mariny. Podkresla ona punkt wjazdu do mariny, plac w jej
centrum oraz przejscie w kierunku przedsionka portu i falochrondw (rys. 3.62).

Komunikacja pieszo-jezdna

Komunikacje w porcie zasilajg dwie gtébwne drogi oraz kilka pobocznych. Wjazd na
teren portu nie jest ograniczony, poniewaz dojazd do czesci regatowej i plazy rekrea-
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cyjnej odbywa sie przez teren mariny. Catos¢ zatozenia jest otwarta, bez mozliwosci
wydzielenia nawet pirsy z dojSciem do jachtow. Bliska lokalizacja terenéw handlowo-
ustugowych w pétnocnej czesci zatozenia zwieksza natezenie komunikacji pieszej,
natomiast wydzielony kwartat zabudowy mieszkaniowej na potudniu wptywa na do-
datkowy ruch samochodéw (rys. 3.63).

AT

Granice przestrzenne

urbanistyczne granice zabudowy
—

Rys. 3.61. Granice przestrzenne Mariny de Albufeira na podstawie zdje¢ satelitarnych, wizji lokalnej,
inwentaryzacji fotograficznej; kolor z6tty — urbanistyczne granice zabudowy, zielony — granica natural-
na, czerwony — granica sztuczna. Zrédto: autor

2
. Osie kompozycyjno - widokowe
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Rys. 3.62. Osie kompozycyjno-widokowe Mariny de Albufeira na podstawie zdje¢ satelitarnych, wizji
lokalnej, inwentaryzacji fotograficznej; linie niebieskie — osie kompozycyjno-widokowe, punkty niebie-
skie — wezly kompozycyjne. Zrodio: autor
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Rys. 3.63. Komunikacja pieszo-jezdna Mariny de Albufeira na podstawie zdje¢ satelitarnych, wizji

lokalnej, inwentaryzacji fotograficznej; kolor tososiowy — obszary komunikacji pieszo-jezdnej. Zrodto:
autor

Strefy portowe oraz lokalizacja terenéw powigzanych

Wewnetrzne akwatorium catkowicie przeznaczono dla jednostek turystycznych,
natomiast strefe regatowg wydzielono w przedsionku portu (rys. 3.64). Czes¢ dla
jednostek sportowych posiada slip do obstugi roztadunku i zatadunku jachtow,
a miejsce postoju petni jednoczesnie funkcje parkingu. Cato$¢ zostata ostonieta jed-
nym z falochronéw poétwyspowych, ktére formujg wejscie do portu. Gtéwng strefe roz-
tadunkowg zlokalizowano w potudniowej czesci portu (rys. 3.65, rys. 3.66).

Strefy portowe
oraz lokalizacja terenow powigzanych

| J—

;, Y - strefa regatowa
" - strefa roziadunkowalslipowanie jachtow

- I g

- tereny handlowo - uslugowe

’é‘}f» by .‘ g ' ‘a‘ 2 j: 3 ‘ 5 'M:m:“ :% »4 PN 7
Rys. 3.64. Strefy portowe oraz lokalizacja terenéw powigzanych Mariny de Albufeira na podstawie
zdjec¢ satelitarnych, wizji lokalnej, inwentaryzacji fotograficznej; kolor zielony — strefa turystyczna, bte-

kitny — strefa regatowa, pomararnczowy — strefa roztadunkowar/slipowanie jachtow, fioletowy — parkingi,
granatowy — tereny handlowo-ustugowe, z6tty — plaza. Zrédto: autor
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Zatozenie oferuje sporg liczbe miejsc parkingowych. Ulokowano je gtéwnie w wez-
le kompozycyjnym w centrum mariny, dodatkowe zostaty wytyczone przy wjazdach
do obiektu oraz przy plazy ze strefg regatowa.

Tereny handlowo-ustugowe zapewniajg kwartaty na potnoc od zatozenia, stabo
widoczne z mariny nie przyciggajg duzej liczby turystow (rys. 3.67).

Port nie ma bezposredniego styku z plazg. Najblizsza plaza znajduje sie w odle-
gtosci ok. 1 km na poétnocny zachod od zatozenia, przy centrum miasta, i tam skupia
sie wiekszosc¢ ruchu turystycznego.

Ocena rozwigzan zatozenia

Pomimo zastosowania prawidtowych rozwigzan na etapie projektowym, ostatecz-
ng opinie o uzytecznos¢ wyrazajg klienci portu. Podczas wizytacji zatozenia prze-
prowadzono wiele rozmow z zeglarzami. Wyrozniono najwazniejsze cechy, na ktore
zwracajg uwage uzytkownicy (tab. 3.11):

Rys. 3.65. Bramownica samojezdna (travelift) w czesci serwisowej. Zrédto: autor

Rys. 3.66. Widok czesci serwisowej i roztadunkowej (srodek) oraz czesci mieszkalnej (po prawej) od
strony potnocnej. Zrodto: autor
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Rys. 3.67. Widok czesci handlowo-ustugowej od strony potudniowej. Zrédto: autor
Tabela 3.11. Zestawienie rozwigzan funkcjonalno-technicznych, architektoniczno-przestrzennych oraz

relacji z miastem w Marina de Albufeira. Oprac. M. Bilskiego na podstawie wywiadéw, badan in situ,
analiz urbanistycznych i dokumentac;ji fotograficzne;j

Ocena rozwigzan zalozenia Marina de Albufeira
Rozwigzania funkcjonal- Rozwigzania architektoniczno- str(\; ?r!?%ic:gzmg:s:?;}li
no-techniczne kompozycyjne J miejsIF:iej
+ czytelny uktad funkcjo- + czytelny uktad funkcjonalny
nalny portu portu
+ duzy fragment zatoze- +architektura w stylistyce post-
0 nia wydzielony dla jedno- | modernistycznej
g, stek regatowych +atutem rozwigzania jest kolor
& dobrze zestawiony z kolorytem
8 morza i otaczajgcego krajobrazu
>
§ + spdjna kolorystyka zabudowy
o + dobrze zaprojektowana mata
architektura oraz baseny tury-
styczne uzupetniajgce funkcje
mariny
© - obiekty handlowe i ustu- | - gtéwne zaplecze techniczne - staba relacja mariny z
c gowe usytuowane poza serwisowe zlokalizowane poza pobliskg miejscowoscia
; zatozeniem portu portem
5 - lokalizacja mariny odda-
P - brak cze$ci regatowej lona od turystycznego
S centrum miasta
<
3 - brak publicznej plazy
© blisko zatozenia

a) korzystne
- port doskonale wpisuje sie w warunki naturalne lokalizacji,
- czytelny uktad funkcjonalny portu,
- duzy fragment wydzielony dla jednostek regatowych;
b) niekorzystne
- lokalizacja mariny zbyt oddalona od centrum turystycznego miasta,
- brak plazy publicznej blisko zatozenia,
- obiekty handlowo-ustugowe usytuowane poza gtéwnym zatozeniem portu.
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3.3.7. Marina de Portimao

Marina jest zlokalizowana w ujsciu rzeki Arade na potudniu Portugalii. Mimo
szczegolnego potfozenia obiekt nie nosi znamion charakterystycznych dla portu
rzecznego. Falochrony przy ujsciu rzeki uformowano w sposéb zabezpieczajgcy ma-
rine przed falowaniem.

Widoki oraz skyline portu

Sam obiekt ma niewielkg kamienng ostone od strony potudniowej. Dodatkowo uzy-
to delikatnych falochronéw ptywajgcych, chronigcych jednostki w porcie przed chao-
tyczng falg tworzacg sie w ujsciu rzeki Arade. Catos¢ zatozenia chronig gtéwnie dwa
duze falochrony w bezposrednim styku rzeki z oceanem, tworzgc w ten sposob
.przedsionek” portu, ktéry kieruje do gtdbwnego akwatorium (rys. 3.68).

M» = \

Rys. 3.68. Widok portu Portimao od strony pétnocno-wschodniej (www.marinas.com, 2015)

Rys. 3.69. Widok od strony wschodniej (www.panoramio.com, 2015)

Port nie wptywa bezposrednio na linie brzegowg pomiedzy lgdem a oceanem —
w tym miejscu utworzono falochrony zabezpieczajgce cate ujscie rzeki. Port formuje
linie brzegowa na styku ladu z wodami srodlgdowymi, natomiast ze wzgledu na ryzy-
ko zwigzane z falowaniem port nie zmienit w sposéb znaczacy krajobrazu.
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Ciekawym elementem fgczgcym marine z sgsiadujgcymi kwartatami zabudowy
staty sie budynki wewnatrz portu. Kolorowe obiekty dwukondygnacyjne stanowig ta-
godne przejscie pomiedzy taflg wody a kilkunastopietrowymi hotelami w tle (rys.
3.69).

Potaczenia

Ruch kotowy

Dojazd do portu prowadzi od autostrady A22, przez droge krajowg N124 i lokalng
M531 oraz aleje Rio Arade. Do mariny od drogi krajowej N124 prowadzi wiele innych
tras, zwigzanych z zabudowg miejska, lecz tylko pierwsza zapewnia bezkolizyjny
przejazd wiekszych jednostek. W odlegtosci ok. 4 km od portu znajduje sie lotnisko
obstugujgce prywatne jednostki, natomiast najblizszym portem lotniczym obstuguja-
cym samoloty pasazerskie jest Faro oddalone o ok. 80 km. Duza odlegtos¢ od lotni-
ska wptywa niekorzystnie na lokalizacje mariny jako punktu docelowego turystéw (rys.
3.70).
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Rys. 3.70. Siatka potgczen komunikacyjnych Mariny de Portim&o. Zrédto: autor

Szlaki morskie

Podobnie jak wszystkie mariny zlokalizowane na potudniu Portugalii i ta dostepna
jest bez ograniczen ze wszystkich destynacji. Dalej na zachdd wysunieta jest tylko
marina w Lagos. Ostatni Igd przed Oceanem Atlantyckim mija sie po przebyciu odle-
gtosci ok. 40 mil morskich. Przy kursie na wschod mija sie Albufeire, Vilamoure, Faro
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i dalej wzdtuz wybrzeza Hiszpanii mozna pozeglowa¢ do Ciesniny Gibraltarskiej
i w kierunku Morza Alboranskiego i Srédziemnego.

Ruch kolejowy

Najblizszy dworzec kolejowy znajduje sie w odlegtosci ok. 2 km od mariny, dzieki
czemu znacznie wzrasta wartosc turystyczna mariny. Kolejny dworzec oddalono o 6
km blisko duzego zespotu roztadunkowego wraz z placem magazynowym, ktory sta-
nowi zaplecze dla mariny. Mimo takiej lokalizacji linia kolejowa nie obstuguje pota-
czen towarowych.

Kwartaty, zabudowa

Okolice mariny charakteryzuje zréznicowana forma zabudowy kwartatéw (rys.
3.71). Od strony potudniowo-zachodniej zatozenie styka sie bezposrednio z plazg
i kwartatem zajetym przez budynki hotelowo-rekreacyjne. Kolejny kwartat w kierunku
zachodnim to zabudowa mieszkaniowa, mniejsze hotele i pensjonaty. Na pétnocny-
zachdd i potudnie kwartaty nie zostaty zabudowane. Nabrzeze jest umocnione i moze
stuzy¢ dziataniom transportowo-przemystowym. Na wschdd od zatozenia, po drugiej
stronie ujscia rzeki, przewaza zabudowa mieszkaniowa (rys. 3.72).

Granice przestrzenne

Caty obiekt wyrézniajg naturalne granice przestrzenne terenu, ktére zostaty za-
chowane na drugim brzegu oraz wzdtuz styku plazy z oceanem. Marina na potudniu
taczy sie z falochronem poétwyspowym chronigcym wejscie do ujscia, a kwartat na
potnocy zostat przeznaczony na terminal roztadunkowy z betonowym nabrzezem.

Urbanistyczne granice zabudowy na zachdd od mariny zostaty uformowane przez
naturalny ukfad terenu ze wzniesieniem, na ktérego zboczach posadowiono wszyst-
kie budynki. Na drugim brzegu sytuacja jest zblizona, lecz mniej intensywna zabu-
dowa nie wytycza linii w sposéb bardzo charakterystyczny (rys. 3.73).

. -
e Kwartaty, zabudowa
c H Wydzielone kwana}'y oraz zabudowa
) g B
wydzielone kwartaly
¥ ]

- wydzielona zabudowa

Rys. 3.71. Wyrdznienie kwartatéw i zabudowy Mariny de Portim&o na podstawie zdje¢ satelitarnych,
wizji lokalnej, inwentaryzacji fotograficznej; kolor szary — wydzielone kwartaty, czarny — wydzielona
zabudowa. Zrodto: autor
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Rys. 3.72. Widok portu od strony zachodniej oraz drugiej strony ujécia rzeki. Zrédto: autor
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Rys. 3.73. Granice przestrzenne Mariny de Portimdo na podstawie zdje¢ satelitarnych, wizji lokalnej,

inwentaryzacji fotograficznej; kolor z6tty — urbanistyczne granice zabudowy, zielony — granica natural-
na, czerwony — granica sztuczna. Zrédto: autor

Osie kompozycyjno-widokowe

Gtéwna os kompozycyjno-widokowa przebiega wzdiuz traktu pieszego prostopa-
dtego do pirséw. Kolejne wytyczajg urbanistyczne linie zabudowy oraz drogi dojaz-
dowe. Na przecieciu powstaty wezty kompozycyjne wskazujgce na zbudowania bez-
posrednio zwigzane z portem oraz punkty ustugowo-handlowe. Jedna z osi zostata
utworzona przez widok uzyskany na zbiegu gtéwnych ulic po przeciwnej stronie rzeki.
W centrum tego widoku zlokalizowano gtéwny budynek catego zatozenia (rys. 3.74).

Komunikacja pieszo-jezdna

Komunikacje w porcie stanowig dwie gtéwne drogi dojazdowe, ktére w zaden spo-
s6b nie ograniczajg dostepu do mariny osobom postronnym. Nie przewidziano opcji
wydzielania portu na imprezy zamkniete, cho¢ w razie potrzeba istnieje taka mozli-
wos¢. Na terenie portu turysci mogg poruszac sie bez ograniczen, z wytgczeniem
pirséw (rys. 3.75).

Strefy portowe oraz lokalizacja terenéw powigzanych

W ramach zatozenia przewidziano jedynie obstuge jednostek turystycznych, co by-
to uzasadnione sgsiedztwem innych marin w ujsciu rzeki, ktore takg obstuge dostar-
czaja. Strefa roztadunkowa moze obstuzy¢ jedynie najmniejsze jednostki; wieksze
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mogg korzysta¢ z ustug sgsiadujgcego z maring obiektu, ktéry zapewnia wystarcza-
jace zaplecze dla tego portu (rys. 3.76).

Osie kompozycyjno - widokowe
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Rys. 3.74. Osie kompozycyjno-widokowe Mariny de Portimao na podstawie zdje¢ satelitarnych, wizji
lokalnej, inwentaryzacji fotograficznej; linie niebieskie — osie kompozycyjno-widokowe, punkty niebie-
skie — wezty kompozycyjne. Zrédto: autor
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Rys. 3.75. Komunikacja pieszo-jezdna Mariny de Portimdo na podstawie zdje¢ satelitarnych, wizji
lokalnej, inwentaryzacji fotograficznej; kolor tososiowy — obszary komunikacji pieszo-jezdnej. Zrédto:
autor

Parkingi zlokalizowano w bezposrednim kontakcie na potnoc i zachdd od zatoze-
nia. Liczba miejsc zapewnia odpowiednig logistyke dla mariny i najblizej potozonych
hoteli oraz terenéw powigzanych.
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Marina ma bardzo dobre zaplecze handlowo-ustugowe (rys. 3.77), co w potgcze-
niu z otwartym charakterem mariny i bliskg odlegtoscig od publicznej plazy sprawia,
ze Marine de Portimao odwiedzajg rzesze turystéw.

Strefy portowe
oraz lokalizacja terenow powigzanych

strefa turystyczna

' - strefa regatowa

- strefa roziadunkowa/siipowanie jachtow

ped il

Rys. 3.76. Strefy portowe oraz lokalizacja terendw powigzanych Mariny de Portimdo na podstawie
zdjec¢ satelitarnych, wizji lokalnej, inwentaryzacji fotograficznej; kolor zielony — strefa turystyczna, bte-
kitny — strefa regatowa, pomaranczowy — strefa roztadunkowa/slipowanie jachtéw, fioletowy — parkingi,
granatowy — tereny handlowo-ustugowe, zétty — plaza. Zrédto: autor

Rys. 3.77. Widok portu od strony potudniowo-zachodniej, po prawej obiekty handlowo-ustugowe, po
lewej obiekty mieszkalne. Zrddto: autor

Ocena rozwigzan zalozenia

Pomimo zastosowania prawidtowych rozwigzan na etapie projektowym, ostatecz-
ng opinie o uzytecznos¢ wyrazajg klienci portu. Podczas wizytacji zatozenia prze-
prowadzono wiele rozmow z zeglarzami. Wyrdzniono najwazniejsze cechy, na ktore
zwracajg uwage uzytkownicy (tab. 3.12):

a) korzystne

- duze zaplecze handlowo-ustugowe,

- fatwa dostepnos¢ portu dla osob trzecich,

- bliska relacja portu z plazg publiczng;
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b) niekorzystne

- gtéwne zaplecze techniczno-serwisowe zlokalizowane poza portem,

- brak czesci regatowe;j.

Tabela 3.12. Zestawienie rozwigzan funkcjonalno-technicznych, architektoniczno-przestrzennych oraz
relacji z miastem w Marina de Portimao. Oprac. M. Bilskiego na podstawie wywiadéw, badan in situ,
analiz urbanistycznych i dokumentacji fotograficzne;j

Ocena rozwigzan zatozenia Marina de Portimao

Rozwigzania funkcjonalno-
techniczne

Rozwigzania architektoniczno-
kompozycyjne

Relacja mariny z mia-
stem / jakos¢ prze-
strzeni miejskiej

+obecnos¢ duzego zaple-
cza handlowego i ustugo-
wego

+ tatwa dostepnos$¢ portu
dla os6b trzecich

+ bliska relacja portu z
przestrzeniami publicznymi

Cechy pozytywne

+atutem architektury jest kolor do-
brze zestawiony z kolorytem morza
i otaczajgcego krajobrazu

+ spdjna koncepcja architektonicz-
na i urbanistyczna

+ dobrze zaprojektowana mata
architektura oraz baseny turystycz-
ne uzupetniajgce funkcje mariny

+ dobra relacja kom-
pozycyjna mariny z
miastem

- gtéwne zaplecze tech-
niczne serwisowe zlokali-

- gtéwne zaplecze techniczne ser-
wisowe zlokalizowane poza portem

zowane poza portem - brak czesci regatowej

- brak czesci regatowej

Cechy ne-
gatywne

3.3.8. Mariny Genuenskie

Marina jako atrakcyjna wizualnie strefa przejsciowa pomiedzy zwartg strukturg
urbanistyczng i otwartg przestrzenig morza stanowi podstawe planéw rewitalizacji
miasta Genua, w potnocnych Wioszech. Spektakularnym przyktadem jest realizacja
Porto Antico autorstwa Renzo Piano, w ktorej nowa marina stanowi istotny element
funkcjonalno-przestrzenny Starego Portu miejskiego. Projekty urbanistyczne Renzo
Piano Building Workshop dla miasta Genua — Afresco i Genova Waterfront w sposéb
punktowy przewidujg kolejne aktywizacje dzielnic przez lokalizowanie marin wzdtuz
wybrzeza oraz lokalizacje zabudowy mieszkaniowej sprzegnietej ze stanowiskami
dla todzi i jachtéw wzdtuz linii brzegowej miasta (Konkurs: Genova Blue Print obszaru
pomiedzy Porto Antico i Targami Gnuenskimi — rejon Foce).

Ze wzgledu na liniowy charakter urbanizacji Genui, spowodowany warunkami to-
pograficznymi, obydwa przyktady marin traktowane sg jako elementy aktywizujgce
poszczegolne dzielnice. Zakres ich oddziatywania przestrzennego i ekonomicznego
jest ograniczony.

Marina Porto Antico

Szczegoblng, uprzywilejowang pod wzgledem potozenia i wspaniatego, historycz-
nego sgsiedztwa jest marina w Porto Antico. Zaprojektowana z ramach rewitalizacji
centrum miasta Genua w roku 1992 marina ma 270 miejsc do cumowania, dla jedno-
stek o dlugosci od 10 do 75 metréw. Wewnatrz mariny znajduje sie dodatkowy dok,
ktéry moze pomiescic kilka todzi o dtugosci od 5 do 7 metréw.

80



Rys. 3.78. Marina w Porto Antico w Genui — zdjecie satelitarne (Google Earth 2014)

Rys. 3.79. Dalsza czes¢ mariny w Porto Antico w Genui — zdjecie satelitarne (Google Earth 2014)

Widoki oraz skyline portu

Koncepcja Renzo Piano przebudowy Porto Antico polegata na stworzeniu kolazu,
harmonijnej nowej kompozycji sktadajgcej sie z elementow historycznych i wspotcze-
snych. Sredniowieczna linia zabudowy nadal stanowi dominujgcy element kompozy-
cji przestrzennej zatozenia. Nowe budynki oraz mata architektura majg wspotczesng
estetyke i sg inspirowane formami jachtéw oraz statkow kontenerowych. Tekstury,
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lekkos¢ i barwa jednostek cumujgcych w marinie byty punktem wyjscia projektéw
elementow wyposazenia przestrzeni publicznych: detalu oswietlenia, detalu architek-
tonicznego otaczajgcych budynkow. Budynek akwarium w Genui jest przyktadem
reinterpretacji formy kontenerowca, wyraznie czytelnego w bryle budynku. Przemy-
stowy, handlowy duch wspétczesnych portow jest celebrowany przez Renzo Piano
jako czes¢ dziedzictwa Genui. Architekt eksponuje industralng, surowg estetyke —
przeksztatcajgc przestrzen w dzieto sztuki.

Potaczenia komunikacyjne

Ruch kotowy

Dojazd do mariny odbywa sie autostradg Strada Statale Via Aurelia (SS1) oraz
drogami miejskimi. Zapewnione sg trasy alternatywne miejskg siecig ulic, np. E25.
W poblizu mariny znajdujg sie trzy publiczne parkingi obstugujgce marine oraz cen-
trum miasta.

Szlaki morskie

Szlaki morskie lokalne: Portofino, Nicea, Monte Carlo.

Ruch kolejowy

Najblizsze kolejowe stacje to Genua Piazza Principe oraz dworzec Genua Brigno-
le, obstugujace zaréwno ruch turystyczny, jak i ruch miejski, rowniez w kierunku ge-
nuenskiego lotniska Cristoforo Colombo. W odlegtosci 100 m znajduje sie stacja me-
tra Darsena.

Kwartaty, zabudowa

Zabudowa okolicy ma charakter zwartych, sredniowiecznych kwartatow, w czesci
zabudowy staromiejskiej dzielonych bardzo waskimi ulicami, typowymi dla Genui
,viccoli’. Zabudowa historyczna jest tez bardzo gesta w rejonie portu. Wspotczesna
cze$¢ ma rozprzezony, wynikowy uktad wspotczesnych i zrewitalizowanych histo-
rycznych obiektow. Ich relacje nie sg Sciste, sg tez roznorodne stylistycznie i histo-
rycznie.

Granice przestrzenne

Port zrealizowano w naturalnej zatoce, domknietej sztucznym cyplem. Od strony
lgdu mocng granicg przestrzenng sg otaczajgce wzgorza dzielnic Castelletto, San
Teodoro, Marassi z zabudowg mieszkaniowg wspinajgca sie na zbocza. Od strony
morza maring kompozycyjnie domykajg elementy zabudowan genuenskiego akwa-
rium.

Osie kompozycyjno-widokowe

Srodek kompozycji wnetrza portu wyznacza rzezbiarska forma autorstwa Renzo
Piano inspirowana tradycyjnym dzwigiem o nazwie Bigo. Struktura ta wspiera pano-
ramiczng winde oraz przekrycie nad ,areng” — wielofunkcyjng przestrzenig publiczng
zlokalizowang na wodzie. Zmienne, dynamiczne, napedzane wiatrem rzezby japon-
skiego artysty Sumusu Shingu podkreslajg linie nabrzeza od strony Igdu. Istotnym
elementem kompozycyjnym jest szklana konstrukcja La Sfera (2001), w ktérej znaj-
duje sie fragment ekspozycji akwarium: las tropikalny. Gtéwng jej rolg w wymiarze
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urbanistycznym jest zamkniecie perspektywy zatoki. W ,szklanej kuli” mozna zaob-
serwowac wyrafinowany system zagli, ktory chroni srodowisko tropikalne przed bez-
posrednim promieniowaniem stonca.

Komunikacja pieszo-jezdna

Strefe mariny objeto zakazem ruchu pojazdéw mechanicznych. Zlokalizowane sg
parkingi obstugujgce cate centrum miasta.
Strefy portowe oraz lokalizacja terenéw powigzanych

Marina petni funkcje turystyczng. Ma tez niewielkg strefg portowg przeznaczong
dla niewielkich promoéw turystycznych obstugujgcych Riwiere Liguryjska.

Najwazniejsze cechy pozytywne i negatywne mariny Porto Antico zebrano w tabeli
3.13.

Tabela 3.13. Zestawienie rozwigzan funkcjonalno-technicznych, architektoniczno-przestrzennych oraz
relacji z miastem w Mariny w Porto Antico w Genui. Oprac. M. Bilskiego na podstawie wywiadéw, ba-
dan in situ, analiz urbanistycznych i dokumentaciji fotograficznej

Ocena rozwigzan zatlozenia Mariny w Porto Antico w Genui
Rozwigzania funkcjo- Rozwigzania architektoniczno- R(_eIaCJa mariny
: : z miastem / jakos¢
nalno-techniczne kompozycyjne Lo
przestrzeni miejskiej
+ dobra dostepnosé + obecnos¢ atrakcyjnych przestrzeni pu- + potozenie w cen-
@ podstawowych ustug blicznych z restauracjami i kawiarniami trum miasta Genua —
= zeglarskich + obecnos¢ zieleni w formie dobrze yvyblFrye atrakcyjn.a
= jakos¢ przestrzeni
N utrzymanego szpaleru palm e
9 miejskiej
% + rzezby, pomniki w przestrzeni publicznej + rozwiniete zaple-
8 +bardzo dobrze powigzana wizualnie z cze kulturalne, tury-
miastem styczne i handlowe
- marina stosunkowo - intensywny ruch
2 | niewielka samochodow zwig-
S .
2 | - ograniczona ilos¢ zany z cyrkulacjg
® . miejska
= przestrzeni prywatnych
c na pirsach i pomostach
>
‘G | - ograniczona liczba
8 miejsc postojowych

Marina w dzielnicy Sestri Ponente Aeroporto

Inng wazng realizacjg w obszarze miasta Genua jest projekt ulokowania duzej tu-
rystycznej mariny w dzielnicy Sestri Ponente (rys. 3.80), jako istotnego elementu
morskiej infrastruktury turystyczno-sportowej miasta. Marina Sestri Ponente Aeropor-
to jest wieksza niz w Porto Antico, jednoczes$nie wigze sie z wydzielong funkcjonalnie
i przestrzenie dzielnicg miasta — Sestri Ponente. Budowa zakonczyta sie w roku 2007.
Marine zlokalizowano w bezposrednim sgsiedztwie genuenskiego lotniska i przezna-
czono do obstugi matych i duzych todzi rekreacyjnych. Marina Sestri Ponente ma
ponad 500 miejsc cumowania dla todzi o zanurzeniu do 15 m i dtugosci do 130 m.
Ponad 100 miejsc do cumowania przeznaczono dla jednostek o dtugosci powyzej 24
m. W sktad zatozenia wchodzg warsztaty mechaniczne, magazyny, agencja zeglar-

83



ska, agencje posrednictwa i czarteru. Obszar stoczni obstugujg dzwigi o mocy do
100 ton, co umozliwia zwyczajne i nadzwyczajne czynnosci konserwacyjne.

Na terenie kompleksu dziatajg tez liczne restauracje, hotele i sklepy. Organizowa-
ne sg wydarzenia czasowe: targi i wystawy na otwartym powietrzu. W tym sensie
marina stanowi wazng przestrzen publiczng w dzielnicy, ktora jest intensywnie zur-
banizowana. W bezposrednim sgsiedztwie znajduje sie ponad 1000 miejsc parkin-
gowych, prywatny parking na pomostach oraz garaze.

Widoki oraz skyline portu

Zabudowania mariny Sestri Ponente Aeroporto sg niskie, przewaznie dwukondy-
gnacyjne, pasmowe. Dotyczy to budynku hotelowego, obiektéw ustugowych oraz
zabudowan nalezgcych do Strazy Wybrzeza. Zabudowa ma charakter uporzgdkowa-
ny, spéjny stylistycznie. Okolica graniczy z terenami lotniska i z tego wzgledu budo-
wa wysokich obiektow nie byta tu preferowana. Akcentami i zamknieciami urbani-
stycznymi sg wieze i pawilony zlokalizowane na koncach trzech gtéwnych pirsow.

Rys. 3.80. Powigzanie mariny z dzielnicg Sestri Ponente oraz pas startowy lotniska. Zrédto: autor

Potaczenia komunikacyjne

Ruch kotowy

Dojazd do mariny odbywa sie autostradg Strada Statale Via Aurelia (SS1) oraz
drogami miejskimi. W poblizu znajduje sie parking na 1000 miejsc postojowych.
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Szlaki morskie

Szlaki morskie lokalne: Portofino, Nicea, Monte Carlo, Porto Venere, Porto Cervo
i Saint Tropez.

Ruch kolejowy

Najblizsze kolejowe stacje to Genua Sestri Ponente Aeroporto, obstugujgca ruch
turystyczny, ruch miejski oraz lotnisko.

Ruch lotniczy
Marina sasiaduje z genuenskim lotniskiem Cristoforo Colombo (rys. 3.81).

Rys. 3.81. Widok z lotu ptaka na Maring Sestri Ponente oraz pas startowy lotniska, z ktérym graniczy.
W tle dzielnica Sestri Ponente. Zrédto: autor

Kwartaty, zabudowa

Zabudowa ma charakter liniowy, uporzgdkowany. Relacja przestrzenna z historycz-
nym centrum dzielnicy nie charakteryzuje sie bezposrednimi odniesieniami, lecz sta-
nowi raczej ,nowe centrum” dajgce alternatywe spedzania wolnego czasu (rys. 3.82).
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Rys. 3.82. Wyrdznienie kwartatéw i zabudowy Mariny Sestri Ponente na podstawie zdje¢ satelitarnych,
wizji lokalnej, inwentaryzacji fotograficznej; kolor szary — wydzielone kwartaty, czarny — wydzielona zabu-
dowa. Zrodto: autor

Granice przestrzenne
Port zrealizowano na sztucznie regulowanym i poszerzonym cyplu (rys. 3.83).

Osie kompozycyjno-widokowe

Zatozenie zaprojektowano na ortogonalnej siatce, w uktadzie grzebieniowym z pir-
sami odchodzgcymi pod kgtem prostym od nabrzeza. Wzdtuz brzegu liniowo zlokali-
zowano obiekty ustugowe, gastronomiczne oraz hotel, ktére sg ze sobg spojne styli-
stycznie. Waznymi elementami kompozycji przestrzennej sg akcenty urbanistyczne:
wieze i pawilony na koncach trzech pirséw (rys. 3.84).

Komunikacja pieszo-jezdna

Do mariny prowadzi jedna droga Via Pionieri e Aviatori d'ltalia. W sytuacji imprez ma-
sowych droga ta ma matg przepustowos¢. Strefe mariny objeto zakazem ruchu pojaz-
dow mechanicznych, z wyjgtkiem samochoddw obstugi lub majgcych miejsca postojowe
na pirsach. Zlokalizowano ogolnodostepny parking obstugujgcy marine (rys. 3.85).

Strefy portowe oraz lokalizacja terenéw powigzanych

Marina petni funkcje turystyczng oraz dostarcza miejsc cumowania jednostek
w okresie zimowym.

Na potnoc, wzdtuz Via Pionieri e Aviatori d'ltalia zlokalizowano zaplecza warszta-
tow mechanicznych, magazynow, terendw stoczniowych oraz obiekty nalezgce do
stowarzyszen, klubow zeglarskich i rybackich (rys. 3.86).
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Rys. 3.83. Granice przestrzenne Mariny Sestri Ponente na podstawie zdje¢ satelitarnych, wizji lokalnej,
inwentaryzacji fotograficznej; kolor z6ity — urbanistyczne granice zabudowy, zielony — granica natural-
na, czerwony — granica sztuczna. Zrédto: autor
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Rys. 3.84. Osie kompozycyjno-widokowe Mariny Sestri Ponente na podstawie zdje¢ satelitarnych,
wizji lokalnej, inwentaryzacji fotograficznej; linie niebieskie — osie kompozycyjno-widokowe, punkty
niebieskie — wezty kompozycyjne. Zrédto: autor
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Rys. 3.85. Komunikacja pieszo-jezdna Mariny Sestri Ponente na podstawie zdje¢ satelitarnych, wizji
lokalnej, inwentaryzacji fotograficznej; kolor tososiowy — obszary komunikacji pieszo-jezdnej. Zrédto:
autor
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Rys. 3.86. Strefy portowe oraz lokalizacja terendw powigzanych Mariny Sestri Ponente na podstawie
zdje¢ satelitarnych, wizji lokalnej, inwentaryzacji fotograficznej; kolor zielony — strefa turystyczna, bite-
kitny — strefa regatowa, pomaranczowy — strefa roztadunkowa/slipowanie jachtéw, fioletowy — parkingi,
granatowy — tereny handlowo-ustugowe. Zrédto: autor
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Najwazniejsze cechy pozytywne i negatywne mariny Sestri Ponente Aeroporto
podano w tabeli 3.14.

Tabela 3.14. Zestawienie rozwigzan funkcjonalno-technicznych, architektoniczno-przestrzennych oraz
relacji z miastem w marinie Sestri Ponente Aeroporto. Oprac. M. Bilskiego na podstawie wywiadow,
badan in situ, analiz urbanistycznych i dokumentacji fotograficzne;j

Ocena rozwigzah zatozenia Marina Sestri Ponente Aeroporto
Rozwigzania funkcjonalno- | Rozwigzania architektonicz- Relacja mariny z miastem /
techniczne no-kompozycyjne jakos¢ przestrzeni miejskiej
+ mozliwos$¢ cumowania + obecnos¢ atrakcyjnych + dzielnica Sestri Ponente ma
duzych jednostek przestrzeni publicznych z atrakcyjne, historyczne cen-
T ; : restauracjami i kawiarniami trum z bogatym zapleczem
+ mozliwos¢ wydzielenia
o ; . T ustugowo-handlowym
c prywatnej strefy pirsu przy + atrakcyjno$¢ wizualna,
§ duzych jednostkach spéjnosc¢ koncepcji architek-
E - ; tonicznej pod katem rozwia-
N + miejsca postojowe na Kol t h i mat
8 irsie zan kolorystycznych i mate-
> P riatowych
(6] S6 -
@ +dostegpnosc ustug remon + obecnos¢ zieleni w formie
O towych
dobrze utrzymanego szpale-
+ dobra dostepnos¢ baréw, | ru palm uzupetnionego ziele-
restauraciji nig srednio wysoka
- dojazd jedng drogg, ktéra | - obecnos¢ nieatrakcyjnego - duza odlegto$¢ mariny od
o | moze by¢ stabo przejezdna | wizualnie zimowego hangaru | centrum dzielnicy Sestri Po-
= § przy organizacji imprez naprawczego na gtéwnej osi | nente
g 2| masowych zatozenia .
8% - przestrzenne odgrodzenie od
Q dzielnicy strefg przemystowa
oraz linig kolejowg

3.3.9. Wnioski czastkowe z analizy przyktadéw badawczych

Analiza zaprezentowanych przyktadow realizacji europejskich marin umozliwia ich
ocene w podziale na elementy czgstkowe w trzech zasadniczych kategoriach:
- rozwigzania funkcjonalno-techniczne,
- rozwigzania architektoniczno-kompozycyjne,

- relacje mariny z miastem/jako$¢ przestrzeni miejskie;.

W tabelach zamieszczonych ponizej dokonano takiej oceny dla kazdej z analizo-
wanych marin, okreslajgc pozytywne i negatywne cechy odnoszace sie do rozwigzan
funkcjonalno-technicznych, architektoniczno-kompozycyjnych oraz relacji z miastem.

Na podstawie przedstawionych zestawien mozna wyciggng¢ wstepne wnioski do-
tyczgce zalecanych rozwigzan architektoniczno-urbanistycznych. Autor poddat te
wnioski eksperckiej weryfikacji, przeprowadzajgc rozmowy i wywiady na forach inter-
netowych z doswiadczonymi zeglarzami — uzytkownikami analizowanych marin. Ta-
bele 3.15-3.17 prezentujg zestawienia ich cech korzystnych i niekorzystnych.

Zestawienia cech korzystnych i niekorzystnych podzielono na grupy dotyczgce:

- podstawowych wymagan funkcjonalno-uzytkowych, stanowigce warunek ko-
nieczny do pozytywnej oceny korzystania z mariny,

- oceny jakosci architektury, rozwigzan kompozycyjnych, wedut wodnych i lgdo-
wych, czyli elementoéw decydujgcych o atrakcyjnosci wizualnej,

- relacji mariny z miastem i jakosci przestrzeni miasta.
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Tabela 3.15. Zestawienie cech korzystnych i niekorzystnych wybranych realizacji europejskich marin —
rozwigzania funkcjonalno-techniczne. Oprac. autora na podstawie wywiadéw, badan in situ, analiz
urbanistycznych i dokumentacji fotograficznej

Rozwiazania funkcjonalno-techniczne

Nr

Przyktad badawczy
case study

Cechy korzystne na podstawie wy-
wiadu

Cechy niekorzystne na
podstawie wywiadu

Schilksee Marina

+ podziat na 2 strefy portu z osobnymi
wejsciami
+ wielofunkcyjny plac stanowigcy miej-

sce postoju jachtéw oraz przenosnych
kawiarenek, pubdw i scen

+ obszerne miejsca do roztadunku i
skipowania jachtéw

+ mozliwos¢ wprowadzenia komunikacji
okreznej dzieki podwojnemu dojazdowi
do portu

- brak mozliwosci wydziele-
nia czesci portu tylko dla
zeglarzy

- brak Igdowiska dla heli-
kopterow

nych i regatowych

+ port przystosowany do przyjmowania
jednostek zréznicowanych wielkosciowo
majgcych nawet do kilkudziesieciu me-
trow

+ dobrze zorganizowana czes$¢ rozia-
dunkowa

+ mozliwo$¢ zamkniecia portu i udo-
stepnienie go tylko dla zeglarzy

+ wydzielone Igdowisko dla helikoptera

2. | Royan Marina + uzyskanie istotnej funkcji transporto- - gtéwne strefy roztadun-
wej portu kowe ulokowane poza falo-
. . chronami (utrudnienia prz
+ brak ograniczen gabarytowych przy trudnych vflarunkach atFr)no);-
wodowaniu jednostek turystycznych ferycznych)
+ charakterystyka zachodniej plazy, - ztaczenie funkcii tury-
ktéra umozliwia organizacje regat rangi stygznej 7 przemjyslor\yva W
migdzynarodowej ramach jednego akwato-
rium
- mate zaplecze handlowo-
ustugowe w porcie
- brak wydzielonej czesci
regatowej w ramach portu
3. | Brighton Marina + port zaprojektowano wraz z zatoze- - brak czesci regatowej
Village niem mieszkaniowym wielorodzinnym - mate zaplecze techniczne
oraz z zespotem ustugowo-handlowym i remontowe do obstugi
+ istnieje mozliwo$¢ wyjscia na falo- jednostek ptywajgcych
chrony
+ duze zaplecze parkingowe
+ zatozenie dobrze wpisane w teren
naturalny
4. | Cascais Marina + prawidtowa proporcja stref turystycz- - brak mozliwosci obstugi

katamaranow

- duza odlegtos¢ do najbliz-
szej plazy

- spora czes¢ funkcji dodat-
kowych przeniesiona poza
port
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Tabela 3.15. cd

5. Marina de Vilamou-
ra

+ rozwiniete zaplecze handlowe, ustu-
gowe i rekreacyjne

+ mozliwosc¢ obejscia catego portu
atrakcyjnymi bulwarami

+ dostep do duzej plazy
+ zamknieta strefa regatowa

- brak mozliwo$ci zamknie-
cia strefy turystycznej dla
0s06b postronnych

- mato miejsc parkingowych
wewnatrz zatozenia

6. Marina de Albufeira

+ czytelny ukfad funkcjonalny portu

+ duzy fragment zatozenia wydzielony
dla jednostek regatowych

- lokalizacja mariny oddalo-
na od turystycznego cen-
trum miasta

- brak publicznej plazy bli-
sko zatozenia
- obiekty handlowe i ustu-

gowe usytuowane poza
zatozeniem portu

7. Marina de Portimao

+ obecnos$¢ duzego zaplecza handlowe-
go i ustugowego

+ tatwa dostepnos¢ portu dla os6b po-
stronnych

+ bliska relacja portu z przestrzeniami
publicznymi

- gtéwne zaplecze tech-
niczne, serwisowe zlokali-
zowane poza portem

- brak cze$ci regatowej

8. Marina Porto Antico

+ potozenie w bliskiej relacji z centrum
miasta

- ograniczona strefa par-
kingowa w bezposrednim
sgsiedztwie

- brak zamkniecia dla oséb
postronnych — marina prze-
strzenig publiczng

9. Marina Sestri Po-
nente

+ obecnos¢ atrakcyjnych przestrzeni pu-
blicznych z restauracjami i kawiarniami

+ wydzielone strefy prywatne przy pir-
sach

- dojazd jedng drogg, ktéra
moze by¢ stabo przejezdna
w przypadku imprez maso-
wych

Tabela 3.16. Zestawienie cech korzystnych i niekorzystnych wybranych realizacji europejskich marin —
rozwigzania architektoniczno-kompozycyjne. Oprac. M. Bilskiego na podstawie wywiadéw, badan in
situ, analiz urbanistycznych i dokumentac;ji fotograficznej

Rozwiazania architektoniczno-kompozycyjne

tektoniczng

+ dobrze zaprojektowany detal archi-
tektoniczny

+ architektura oraz topografia w sposob
atrakcyjny zamykajg kompozycje prze-
strzenng portu

Nr Przyktad Cechy korzystne na podstawie wy- Cechy niekorzystne na
badawczy wiadu podstawie wywiadu
case study

1. Schilksee Marina + architektura definiuje kompozycje - architektura ma umiarko-
przestrzenng portu wang jakos¢ wizualng
2. Royan Marina + zabudowa ma wysoka jakos¢ archi- - niska jako$¢ architektury

zabudowan technicznych
czytelnych w krajobrazie
mariny
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Tabela 3.16. cd

nente

handlowych, ustugowych i hotelowych
+ spojna kompozycja urbanistyczna
+ spojna kolorystyka zabudowy

+ obecnos¢ atrakcyjnych przestrzeni
publicznych z restauracjami i kawiarniami

3. Brighton Marina + zindywidualizowana architektura zato- - rozerwania kompozycyj-
Village zenia mieszkaniowego towarzyszgcego ne basenu portowego

marinie przez zabudowe potozong
+ architektura nawigzuje do tradycji lo- ha potwyspach
kalnych
+ aktywizacja przestrzeni mariny przez
mieszkancow
+ spodjna kolorystyka zabudowy

4. Cascais Marina + atrakcyjna wizualnie architektura portu | - bardzo uproszczona
+ obecnos¢ architektury historycznej fic;rma sztucznych nabrze-
+ podkreslona tozsamos$¢ miejsca przez - niewiele dobrze zapro-
rozwigzania materiatowe i kompozycyjne jektowanej matej architek-

tury
5. Marina de Vilamou- | + architektura nawigzujgca do prostej, - niska jako$¢ architektury
ra oszczednej estetyki portowej zabudowan technicznych

+ kompozycja elementéw zabudowy czyt'elnych W krajobrazie
niskich i wysokich (hotele) — bardzo eks- | Marnny
presyjna
+ spodjna kolorystyka zabudowy

6. Marina de Albufeira | + architektura w stylistyce postmoderni- - gtéwne zaplecze tech-
stycznej niczne, serwisowe zlokali-
+ atutem rozwigzania jest kolor dobrze zowane poza portem
zestawiony z kolorytem morza i otacza- - brak czes$ci regatowej
jacego krajobrazu
+ spdjna kolorystyka zabudowy
+ dobrze zaprojektowana mata architek-
tura oraz baseny turystyczne uzupetnia-
jace funkcje mariny

7. Marina de Portimao | + atutem architektury jest kolor dobrze - gtéwne zaplecze tech-
zestawiony z kolorytem morza i otacza- niczne, serwisowe zlokali-
jacego krajobrazu zowane poza portem
+ spdjna koncepcja architektoniczna i - brak czesci regatowej
urabnistyczna
+ dobrze zaprojektowana mata architek-
tura oraz baseny turystyczne uzupetnia-
jace funkcje mariny

8. Marina Porto Antico | + architektura wysokiej jakosci, wraz z - estetyka obiektéw hote-
elementami autorstwa Renzo Piano lowych po stronie za-
(miedzy innymi genuenskie akwarium) chodniej stanowi forme
+ wysoka jakosc¢ detalu architektonicz- obca lN tym kontekscie
nego i matej architektury przestrzennym

9. Marina Sestri Po- + wysoka jakos¢ architektury obiektow - niska jakos¢ architekto-

niczna budynku strazy
ochrony wybrzeza (guar-
dia costiera)

- niska jakos¢ architekto-
niczna budynkéw klubow
jachtowych i rybackich
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Tabela 3.17. Zestawienie cech korzystnych i niekorzystnych wybranych realizacji europejskich marin;
relacja mariny z miastem/jako$¢ przestrzeni miejskiej. Oprac. M. Bilskiego na podstawie wywiadow,
badan in situ, analiz urbanistycznych i dokumentacji fotograficznej

Relacja mariny z miastem / jako$¢é przestrzeni miejskiej

Nr | Przykiad badawczy | Cechy korzystne na podstawie | Cechy niekorzystne na podsta-
case study wywiadu wie wywiadu
1. | Schilksee Marina _ - staba relacja mariny z miejsco-
woscig
2. | Royan Marina + bardzo dobra relacja mariny z
miastem
+ miasto o wysokich walorach
turystycznych
3. | Brighton Marina + marina powigzana z nowymi
Village przestrzeniami miejskimi w atrak- -
cyjng catosé
4. | Cascais Marina + dobra relacja kompozycyjna z
kontekstem miejscowosci
+ pobliska miejscowos$¢ o dobrych
walorach przestrzennych
5. | Marina de Vilamou- | + dobra relacja kompozycyjna z - pobliska miejscowos¢ o umiar-
ra kontekstem miejscowosci kowanych walorach przestrzen-
nych
6. | Marina de Albufeira _ - staba relacja mariny z pobliskg
miejscowoscig
7. | Marina de Portimao | + dobra relacja kompozycyjna _
mariny z miastem
8. | Marina Porto Antico | + bardzo dobra relacja mariny z - intensywny ruch samochodoéw
historycznym centrum zwigzany z cyrkulacjg miejska
+ potozenie w centrum miasta
Genua — wybitnie atrakcyjna ja-
kos¢ przestrzeni miejskiej
+ rozwiniete zaplecze kulturalne,
turystyczne i handlowe
9. | Marina Sestri Po- + dzielnica Sestri Ponente ma - staba relacja mariny z centrum
nente atrakcyjne, historyczne centrum z | dzielnicy
bogatym zapleczem ustugowo-
handlowym

Mozna stwierdzi¢, ze kierujgc sie wzgledami funkcjonalno-uzytkowymi preferuje
sie czytelne podziaty funkcjonalne portu: zaplecze remontowe, dostepno$¢ miejsc
postojowych, istnienie alternatywnego dojazdu do portu, obecnosc stref wygrodzo-
nych z gtdwnej przestrzeni publicznej.

Pod wzgledem cech kompozycyjno-architektonicznych szczegdlng uwage nalezy
zwrdéci€ na jakosc architektury zabudowan portowych, akcenty i dominanty kompozycyjne.
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Marina bedgca waznym obiektem turystyczno-rekreacyjnym powinna przyciggac
widokiem i kreowa¢ odpowiedni wizerunek (marke architektoniczng) wsrod uzytkow-
nikéw. Z tego powodu istotna jest odpowiednia oprawa wizualna przestrzeni. Zarow-
no kompozycja architektoniczno-urbanistyczna mariny, jak i jej powigzanie z miej-
skimi atrakcjami, wyglad poszczegdlnych obiektéw, obecnos¢ akcentéw i dominant
kompozycyjnych sg narzedziami kreowania tego wizerunku.

Whioski te, jako wytyczne projektowe, sg podstawg zaprezentowanej w dalszej
czesci pracy autorskiej koncepciji architektoniczno-urbanistycznej mariny (rys. 3.87).

ROZWIAZANIA ROZWIAZANIA RELACJA MARINY Z
FUNKCJONALNO- ARCHITEKTONICZNO- MIASTEM / JAKOSC
TECHNICZNE KOMPOZYCYJNE PRZESTRZENI MIEJSKIEJ

OCENA PRZYKEADOW

BADAWCZYCH

ROZWIAZANIA STOSOWANE W WYBOR | MIASTA PUCK
AUTORSKIM PROJEKCIE MARINY JAKO WZORCOWEJ LOKALIZACJI

APLIKACJA

Rys. 3.87. Schemat implementacji badan
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Rozdziat 4

4.1. Podstawowe uwarunkowania lokalizacyjne

4.1.1. Warunki naturalne, uksztattowanie terenu nabrzeznego

Lokalizacja i forma projektu powinny zapewniac: tatwy dostep do portu wszystkim
korzystajgcym jednostkom, bezpieczenstwo przy nawigowaniu do wejscia do portu
i w samym akwatorium. Ksztattowanie obiektu powinno przebiega¢ w sposob zapew-
niajgcy odpowiednig obstuge przy cumowaniu, roztadunku i zatadunku towarow, zao-
kretowaniu i wyokretowaniu pasazerow. Aby osiggngC prawidtowy efekt koncowy,
nalezy rozwazy¢ wiele czynnikow, w tym: wiatry, falowanie, ptywy oraz akumulacje
gruntéw (Tobiasson, Kolmeyer, 1991). Wybranie rozwigzania, ktére bedzie proste
W nawigowaniu, a jednoczesnie na tyle ztozone, aby wszystkie czynniki zostaty
uwzglednione, nie jest tatwe.

Duze znaczenie przy wybieraniu lokalizacji ma wykorzystanie warunkéw natural-
nego uksztattowania terenu (rys. 4.1), poniewaz dzieki temu naktady finansowe na
zapewnienia bezpiecznego uzytkowania, uwzgledniajgce wspomniane czynniki, mo-
ga by¢ znacznie mniejsze.

(a) (b)

Rys. 4.1. Zasady lokalizowania portu wykorzystujgce naturalne uksztattowanie linii brzegowej, a)
z wykorzystaniem naturalnej ostony, b) z ulokowaniem dodatkowego falochronu, 1 — linia brzegowa,
2 — port/marina, 3 — istniejgce wyspy, 4 — zabudowania portowe, 5 — falochron wyspowy (Tsinker, 2004)

W przyktadach marin europejskich (rozdz. 3.3.1-3.3.7) poddano analizie granice
naturalne i sztuczne terenow, na ktérych zaprojektowane zostaty poszczegolne
obiekty. Jednoczes$nie czesto na bazie tych uktadéw powstajg urbanistyczne granice
zabudowy odzwierciedlajgce specyfike w uktadzie i formie terenu. Jezeli szczegdine
uksztattowanie terenu nie sprzyja lokalizacji mariny, nalezy rozpatrzy¢ mozliwosci
ksztattowania zatozenia sztucznego w zaleznosci od warunkéw gruntowych. Obiekt
moze by¢ usytuowany wzdtuz naturalnej linii brzegowej lub przez usuniecie gruntu
i wytworzenie sztucznego basenu ,wewnatrz” Igdu (rys. 4.2).

W pierwszym uktadzie najwazniejszym czynnikiem jest formowanie linii falochro-
now, zabezpieczajgcych akwatorium przed falami i prgdami, natomiast w drugim —
wykonanie odpowiedniego kanatu stanowigcego wejscie do basenu gtéwnego mariny.
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(a) (b)

Rys. 4.2. Ogodlne zasady i elementy formowania sztucznego portu/mariny: a) wzdtuz naturalnej linii
brzegu, b) stworzonego przez usuniecie gruntu; 1-3 falochrony, 4 — pirs staty, 5 — nabrzeze, 6 — pirs
ptywajacy, 7 — suchy dok, 8 — cze$¢ jachtowa, 9 — istniejgca linia brzegowa, 10 — kanat zeglugowy, 11
— sztuczny basen (Tsinker, 2004)

Niezaleznie od uktadu sposob uformowania catego zatozenia ma najistotniejszy
wptyw na wszystkie pozostate projektowane fragmenty. Kazdy uktad powinien byc¢
poparty szczegotowymi obliczeniami matematycznymi oraz analizg modeli.

4.1.2. Relacja miedzy portem a terenami zurbanizowanymi

Urbanistyka terenu, na ktérym powstaje marina ma znaczny wptyw na efekt kon-
cowy catego zatozenia. Zaleznie od osiggnietego efektu port moze stac sie lukratyw-
nym zrodtem dochodow, badz porazkg inwestycyjng. Marina nie bedzie rentowna,
gdy bedzie obiektem przeznaczonym tylko do obstugi uzytkownikow jednostek; moze
natomiast przyciggngc¢ rzesze turystéw chetnych obejrzeC jachty i wydac pienigdze
w obiektach handlowo-ustugowo-rekreacyjnych. Praktyka wskazuje, ze obiekty te
lokowane bezposrednio w uktadzie z marinami przynoszg bardzo dobre wyniki finan-
sowe (Vilamoura, Portugalia). Jednak wycofanie portu z centrum sprawia, ze chociaz
jest peten jachtéw, to moze by¢ pusty, gdyz turysci nawet do niego nie dotrg (Albufei-
ra, Portugalia).

Niezaleznie od lokalizacji, odpowiedni uktad i forma zabudowy wzmacniajg czyn-
nik zainteresowania. Nowoczesne zatozenia realizowane z poszanowaniem lokalne-
go stylu architektonicznego budzg ciekawosc¢ i pojawiajg sie na mapach turystycz-
nych danego regionu (Brighton Marina Village).

Port musi spetnia¢ niezbedne warunki uzytkowo-funkcjonalne, z zachowaniem od-
powiednich elementow bezpieczenstwa, lecz nie mozna zapomnie¢, ze musi on tez
stanowi¢ prawdziwy kunszt sztuki architektoniczne;j.

4.1.3. Potaczenie portu z siatkg komunikacyjnag

Prawidtowe funkcjonowanie przysziego portu zalezy od poprawnej logistyki, jaka
mozna zapewni¢ nowemu obiektowi. Brak odpowiednich potgczenh z portem nie za-
pewni naptywu klientow do catego zatozenia, tj. uzytkownikéw, przedsiebiorcow i tu-
rystow.
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Rys. 4.3. Potaczenie projektowanego portu ze srodlgdowym uktadem zaopatrzenia (Tsinker, 2004)

Sposob potgczenia elementow Srodlgdowego uktadu zaopatrzenia z elementami
portu jest istotnym czynnikiem wptywajgcym na koszty realizacji rodzaju drogi przez
pasazerow badz towary (rys. 4.3). Najefektywniejsze rozwigzania dostarczajg siatki
potaczen zapewniajgce duze zréznicowanie Srodkéw logistycznych (droga, kolej,
rzeka) oraz mozliwo$¢ wybrania ré6znych punktéw docelowych.

4.1.4. Sposob formowania wejscia do portu

Moment nawigowania przy wejsciu do portu oraz w jego wnetrzu jest najtrudniej-
szym i najbardziej niebezpiecznym etapem manewrowania jednostkami ptywajgcymi
(rys. 4.4).

Rys. 4.4. Orientowanie wejscia do portu: a) ksztaltowanie przez dwa falochrony potwyspowe, b)
ksztattowane przez dwa falochrony potwyspowe i jeden wyspowy; 1 — falochron pétwyspowy, 2 — falo-
chron wyspowy, 3 — kanat zeglugowy, 4 — podchodzgca jednostka, 5 — najczestszy kierunek sztormow,
6 — linia réwnolegta do brzegu (Tsinker, 2004)

Wejscie do portu nalezy orientowacC z jednej strony w sposob umozliwiajgcy jak
najszybsze miniecie falochronow i dotarcie jednostki do miejsca docelowego. Z dru-
giej strony nalezy rozpatrywac¢ mozliwie najwieksze ostoniecie akwatorium przed fa-
lowaniem i prgdami, ktére za linig falochronéw tworzg chaotyczng fale, odbicia i re-
zonans (Pruszak, 2003). Zmienne warunki powierzchni wody wptywajg na ruchy li-
niowe i obrotowe statku na trzech osiach (rys. 4.5). Kazdy z ruchéw moze by¢ prze-
widziany na podstawie modeli matematycznych (Happonen, 2002).
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Rys. 4.5. Ruchy statku na trzech gtéwnych osiach (Thoresen, 2003)

Kiwanie

Niezaleznie od tego, kazdy uktad bedzie powodowat specyficzne zachowanie
gruntu, ktéry w miejscach nanoszenia bedzie akumulowat grunty refulowane,
a w innych wyptukiwat nadmiary osadow. Wytworzenie formy ostatecznej zawsze
wigze sie z osiggnieciem kompromisu pomiedzy wspomnianymi czynnikami.

4.1.5. Uktad mariny i forma falochronéw

Umocnienia i falochrony to, w miejscu powstawania sztucznej mariny, jedyna
ochrona przed ztymi warunkami natury podatnych na uszkodzenie jednostek (rys.
4.6). Przy formowaniu uktadu falochronéw nalezy wzig¢ pod rozwage wszystkie
czynniki, ktére mogg stanowi¢ zagrozenie dla akwatorium portu, jednoczesnie za-
pewniajgc odpowiednig funkcjonalnos¢ (Franco, 2008).

N B

Rys. 4.6. Ochrona portu falochronami (po lewej) pétwyspowymi oraz (po prawej) potwyspowymi i wy-
spowymi: 1 — brzeg, 2 — port, 3 — falochron wyspowy, 4 — falochron potwyspowy, 5 — zabudowania
portowe (Tsinker, 2004)

Podstawowym zadaniem jest oszacowanie potrzebnego miejsca w akwatorium:
okresla sie dla jakiej maksymalnej wielkosci jednostek marina zostata przewidziana.
Jednak zbyt duze fragmenty wolnej przestrzeni mogg sprzyjac¢ powstawaniu dodat-
kowej fali wewnatrz akwatorium (Hueckel, 1974).

W portach turystycznych przyjmuje sie miejsce manewrowania jako koto o sredni-
cy pomiedzy 30 m a 50 m. Punkt ten musi by¢ osiggniety przez jednostke zaraz po
minieciu falochrondw, badz kanatu przed basenem gtownym. Z tego miejsca jacht
manewruje do wskazanego miejsca cumowania.

Kazda wypracowana sztuczna forma powstajgca przy brzegu wptywa na czynniki
naturalne (ptywy, falowanie, wiatr), co powoduje konsekwencje (rys. 4.7): w relacji do
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powstania sztucznego portu wzdtuz linii brzegowej bedzie to, w najwiekszym stopniu,
akumulacja gruntu refulowanego od strony gtéwnego kierunku nanoszenia osadow
oraz przemieszczanie i erozja terenu po przeciwnej stronie.

Niezaleznie od tego, grunty mogg akumulowac i zanika¢ w innych miejscach, za-
tem stata kontrola dna basenu jest koniecznoscig. Zaleznie od lokalizacji i typu wy-
stepujgcych czynnikdw negatywnych, wptywajgcych na port, dobiera sie odpowiednie
rozwigzania konstrukcyjne dla falochronéw (rys. 4.8).

Uksztattowanie ostatecznego ukfadu dyktuje osiggniecie, wewnatrz portu, najspo-
kojniejszego stanu wody przy spetnieniu mozliwie bezpiecznego miejsca do manew-
rowania i cumowania jednostek.

Rys. 4.7. Wplyw sztucznego portu na nanoszenie osaddéw (gruntéw refulowanych): a) gtéwny kierunek
przemieszczania osadoéw, b) nanoszenie, ¢) przemieszczanie, d) erozja, 1 — linia brzegowa, 2 — falo-
chrony, 3 — grunt antropogeniczny, 4 — basen (Tsinker, 2004)

Rys. 4.8. Podstawowe typy falochronéw: a) narzutowe, b) prefabrykowane, c) ztozone, d) palowe,
e) ptywajace, f) powietrzne (Tsinker, 2004)

4.2. Gtéwne elementy portu jachtowego

Podczas procesu projektowego portu nalezy przeprowadzi¢ analize wielu czynni-
kow wptywajgcych na efekt korncowy zatozenia, a przede wszystkim na rozwigzania
techniczne odpowiednie dla danej lokalizacji (rys. 4.9). Podstawg przysztego portu
bedzie posadowienie na gruncie, co w lokalizacjach nabrzeznych moze powodowac
wiele utrudnien. Zaleznie od proporcji gruntow nosnych do nienosnych czy stabych,
nalezy dobra¢ odpowiedni sposdb posadowienia nabrzeza. Przy nalezytych zatoze-
niach dla obcigzen pionowych na nabrzeze i teren portu, nalezy nanies¢ grunt antro-
pogeniczny oraz odpowiednie wykonczenie powierzchni.
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Rys. 4.9. Elementy ,skladowe” portu potrzebne do analizy podczas procesu projektowego (Thoresen,
2003)

Gtéwnym zatozeniem nabrzeza jest otrzymania pionowej linii brzegowej, dzieki
ktorej bedzie mozna zapewnic jednostkom bezpieczne cumowanie. W modelu teore-
tycznym najwazniejszym punktem jest linia cumowania, ktéra w pionie zamienia sie
w linie odbojnikéw, a w poziomie w nabrzeze (rys. 4.10). Zaleznie od uksztattowania
terenu, linie nabrzeza uzupetnia sie gruntem antropogenicznym, natomiast miejsce
basenu portu odpowiednio pogtebia, w efekcie osiggajgc odpowiednig wysokos¢ na-
brzeza i gtebokos¢ basenu (British Standard BS 6349, 2000).

linia cumowania uksztattowanie
g linia odbojnikéw nabrzeze  terenu
o )
R ) - -
2 poziom wody /”/"(
c _2__
Q| B
g| gz
S| olS basen s ) .
2 3 o poziom pogtebienia
2| oo (r

ZALOZENIE

Rys. 4.10. Model teoretyczny przekroju poprzecznego nabrzeza (Thoresen, 2003)

Zaleznie od uwarunkowan lokalnych nabrzeza mozna podzieli¢ na dwa podsta-
wowe typy: nabrzeza lite oraz otwarte (rys. 4.11):

a) nabrzeze lite — ciezar Sciany oraz jej sita tarcia oddziatywujgca na dno opierajg
sie na wypadkowej sit zebranych z obcigzenia nabrzeza, sciane kotwiczy sie do
gruntu statego, a pozostate miejsce uzupetnia dodatkowym gruntem (British Stan-
dard BS 6349, 1988),

b) nabrzeze otwarte — utworzone zostaje z ptyty opartej na palach lub $ciankach
komorowych. Zaleznie od lokalizacji istnieje wiele rozwigzan technologicznych tego
typu nabrzezy (Quinn, 1972).

W nabrzezu litym Sciana frontowa nabrzeza musi utrzymac¢ nap6r gruntu antropo-
genicznego oraz zbior obcigzen dziatajgcych na nabrzeze.
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Rys. 4.11. Typy nabrzezy (Thoresen, 2003)

Przed wyborem rozwigzan odpowiednich dla danej lokalizacji nalezy przeanalizo-
wac mozliwe zagrozenia dla budowli hydrotechnicznych, jakie powodujg specyficzne
warunki, w ktorych te budowle sg wykonywane. Elementem portu najbardziej nara-
zonym na zniszczenie staje sie gtbwna budowla ochronna, czyli falochron (rys. 4.12).
W swoim zatozeniu projektowym ma on opiera¢ sie najwiekszym sitom, jakie bedg
oddziatywaC na cate zatozenie portowe. Podstawowym problemem przy realizacji
falochronu jest niestabilnos¢ gruntu, na jakim zostaje posadowiony, co moze prowa-
dzi¢ do osiadania rdzenia lub gruntu pod budowlg. Sita uderzajgcych fal powoduje
abrazje i erozje czesci falochronu narzutowego, zatem stata kontrola i naprawa kon-
strukgciji jest nieunikniona. Finalnie, przez Zle wykonane obliczenia wielkosci falowania
moze doj$¢ do przelewania, a nawet przetamania umocnien (Burcharth, 1993).
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Rys. 4.12. Uszkodzenia falochron narzutowego (Tsinker, 2004)
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Innym elementem narazonym na zniszczenie w porcie sg nabrzeza (rys. 4.13,
4.14). Niezaleznie od uszkodzen mechanicznych, spowodowanych zdarzeniami lo-
sowymi bgdz btedami ludzkimi, najwiekszym wrogiem nabrzezy sg stone i wilgotne
warunki, w ktérych sie znajdujg. Degradacja nabrzezy betonowych odbywa sie dwue-
tapowo: na poczatku ulega uszkodzeniu wierzchnia warstwa, ktorg dosc tatwo na-
prawi¢, nawet w warunkach portowych; drugi etap to korozja zbrojenia — zaleznie od
stopnia uszkodzenia nalezy doktada¢ lub wymienia¢ zdegradowane elementy (Laque,
1975).

.
D
1

£ v 2 +

Rys. 4.13. Uszkodzenia nabrzeza betonowego w stonej wodzie: 1 i 3 — odpryskiwanie nawierzchni, 2 —
odpryskiwanie nawierzchni z przeciekiem do wnetrza konstrukcji, 4 — uszkodzenia spowodowane
przeciekaniem, 5 i 6 — peknigcia (Tsinker, 2004)

Rys. 4.14. Uszkodzenia nabrzeza drewnianego w stonej wodzie: a) wewnetrzne uszkodzenia spowo-
dowane przez grzyby, b) wewnetrzne uszkodzenia spowodowane przez swidraka okretowca, 1 — de-
skowanie, 2 — wzdtuznice, 3 — legary, 4 — klamra, 5 — pal (Tsinker, 2004)
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Nabrzeza wykonane w technologii drewnianej, przewaznie starsze rozwigzania, na-
razone sg na degradacje spowodowang faung i florg sSrodowiska, w ktérym sie znajduja.
Zaleznie od lokalizacji geograficznej drewniane konstrukcje ustawione w wodzie nara-
zone sg przede wszystkim na dziatania matzy i skorupiakéw, ktore penetrujg konstrukcje
jednoczesnie jg ostabiajgc; takze drewno powyzej poziomu wody czesto atakowane jest
przez roznego rodzaju grzyby, ktére powodujg butwienie i gnicie (Bray, 1992).

4.3. Gtéwne elementy infrastruktury transportu wodnego
srodlagdowego

4.3.1. Jazy

Jazy sg podstawowymi budowlami wytrzymatosciowymi stopni wodnych, ktére
przegradzajg przewaznie cate koryto rzeki i przejmujg jej obcigzenie dynamiczne,
regulujgc poziom wody goérnej za pomocg odpowiednich elementow ruchomych.
Przyktadowy przekrdj konstrukcji jazu pokazano na rys. 4.15. Podstawowg funkcjg
jazu jest mozliwosc¢ spietrzenia wody w gornym odcinku rzeki. W ten sposob powsta-
ty awanport moze stuzy¢ zegludze srédlgdowej oraz przy budowie elektrowni wod-
nych napedzanych prgdem rzeki. Zréznicowanie poziomow na rzece sptawnej stosu-
je sie dla spadkéw powyzej 4%. Zaktada sig, ze powyzej tej wartos¢ podréz w gore
rzeki staje sie ekonomicznie nieuzasadniona lub wrecz niemozliwa (Kulczyk, Winter,
2003). Przy powstatych spietrzeniach naturalnych obiektami, ktére umozliwiajg jed-
nostkom ptywajgcym pokonanie zréznicowanej wysokosci wody sg sluzy.
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Rys. 4.15. Przekrdj poprzeczny jazu z zamknieciem segmentowym (2); projekt: Wszelaczynski, 1990

4.3.2. Sluzy

Sluzy s3 typowymi obiektami przeznaczonymi do celéw zeglugowych, jednocze-
Snie petnigcymi funkcje obiektow pietrzacych, umozliwiajgcych jednostkom pokony-
wanie réznicy poziomow na drogach wodnych. Zasade dziatania sluzy pokazano na
rys. 4.16. Sluzowanie odbywa sie w trzech fazach:

a) faza | — otwarcie wrét powoduje grawitacyjne wyrdéwnanie poziomu wody
w Sluzie z poziomem wody dolnej,
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b) faza Il — po zamknieciu wrét nastepuje grawitacyjne wyréwnanie poziomu wo-
dy w sluzie z poziomem wody gornej przez otwarcie zaworu w kanale,

c) faza lll — otwarcie wrét na géornym poziomie i wyptyniecie jednostki.

Te same fazy, lecz w odwrotnej kolejnosci nalezy przebyc¢, aby wykonac sluzowa-
nie w drugim kierunku.

(a)

l‘\
2
=3

(b)

KS

m
|
||:j
3

Rys. 4.16. Schemat dziatania sluzy; kierunek pokonywania wody z nizszego poziomu na wyzszy, GW
— goérna woda, DW - dolna woda, KS — komora $luzy, F — kanat napetniajgcy z zaworem (Vischer,
Huber, 1993)

Ze wzgledu na wiele rodzajow jednostek ptywajgcych oraz ich specyfike sluzy ma-
ja wiele odmian z réznymi rozwigzaniami technicznymi. Gtéwnymi elementami sluz
sg: dno, Sciany i zamkniecie (np. wrota). Najczestszym rozwigzaniem dla wrot jest
uktad litery V, ktéry pod naturalnym naporem wody utrzymuje szczelnos¢ zamkniecia.
Pierwsze wzmianki pokonywania duzego spadku rzek pojawiajg sie u Leonarda da
Vinci (1492-1519) i niewatpliwie to on stat sie autorem pierwszych wrét wspornych
z zasuwami przy otworach umozliwiajgcych regulowanie wysokosci wody w Sluzie —
rys. 4.17.

Obecnie funkcje otwordw i zasuw petnig zawory oraz kanaty obiegowe, umozliwia-
jace wyréwnanie pozioméw wody przez ttoczenie wody w odpowiednim kierunku.
Poza wrotami dwuskrzydtowymi mozna spotkac rozwigzania o zamykaniu pionowym
lub poziomym, a takze wrota obrotowe, w tym segmentowe, ktorych pierwowzor
mozna takze odnalez¢ w pracach Leonarda da Vinci —rys. 4.18.

Z uwagi na zréznicowane dtugosci statkow powstajg rozwigzania umozliwiajgce
Sluzowanie jednostek o roznych gabarytach, np. przez zastosowanie wrét posrednich,
dzielgcych dilugosc¢ uzyteczng na mniejsze odcinki. Dzieki takim rozwigzaniom moz-
na zmniejszy¢ czas potrzebny do pokonania réznicy poziomow oraz ilos¢ zuzywanej
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wody i energii, jednoczesnie zwiekszajgc przepustowos¢ danej budowli. Innym osz-
czednosciowym rozwigzaniem jest budowa sluz rownolegtych, ktorych dtugosci do-
stosowuje sie do najczesciej wystepujgcych wymiarow statkéw. Kolejnym rozwigza-
niem sg $luzy akumulacyjne (oszczednosciowe), w ktérych wode ze Sluzy prze-
mieszcza sie do odpowiednich zbiornikdw akumulacyjnych, a dzieki umieszczeniu
tych zbiornikdw na réznych poziomach czes¢ wody moze przemieszczac sie grawita-
cyjnie. Oszczednosé w tloczeniu wody moze osiggnaé¢ wtedy 60% — rys. 4.19 (Kul-
czyk, Winter, 2003).

zasuwa

Rys. 4.17. Wrota wsporne wg Leonarda da Vinci (Kubec, Podzimek, 1996)

Rys. 4.19. Schemat dziatania $luzy akumulacyjnej (Vischer, Huber, 1993)
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Stosowane Sluzy akumulacyjne umozliwiajg pokonywanie duzych réznic wysoko-
8ci dochodzgcych nawet do ponad 40 m ($luza Ust—-Kamenogorsk, Rosja). Przy ta-
kich sluzach zbiorniki majg ogromne objetosci, ktére wymagajg bardzo dtugiego cza-
su i ilosci wody potrzebnych do ich napetnienia i oproznienia. Przy wiekszych spad-
kach stosuje sie inne rozwigzania, bardziej oszczedne z punktu widzenia zuzycia
wody i czasu, ktérymi sg podnosnie i pochyinie.

4.3.3. Podnosnie i pochylnie

W sytuacji podniesienia statku jednostka transportowana jest w odpowiedniej ko-
morze mokrej lub za pomocg ,suchej” konstrukcji na inny poziom wody. Stosuje sie
rozwigzania mechaniczne, hydrauliczne lub mieszane. Podnosnie sprawiajg jednak
sporo utrudnien technicznych, przez co nie stosuje sie ich na masowg skale, ale
sposrod nich na pewno warto wyrézni¢ podnosnie Strepy Thieu w Belgii, ktorej wy-
sokos¢ podnoszenia wynosi 73,5 m oraz podnosnie na Tamie Trzech Przetoméw
w Chinach o najwiekszej wysokosci na swiecie wynoszgcej 113 m.

W zaleznosci od konstrukcji podnosnie mozna podzieli¢ na:

1) hydrauliczne ttokowe — budowane na zasadzie ttokéw pod cisnieniem z ole-
jem, ktore wypetniajg sie nim naprzemiennie, podnoszgc jedng komore, a drugg
opuszczajac,

2) mechaniczne — komory opuszczane i podnoszone za pomocg zestawu ciegien
i bloczkéw, najczesciej z odpowiednig przeciwwagg; caty zestaw jest zasilany elek-
trycznie,

3) hydrauliczne ptywakowe, w ktérych komora unoszona jest za pomoca ptywa-
kow zanurzonych w wodzie — rys. 4.20.
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Rys. 4.20. Schemat funkcjonalny podnosni (Jarocki, 1966)

Wyijatkiem w rozwigzaniach podnosni jest rozwigzanie obrotowe. Ze wzgledu na
Swojg ztozong konstrukcje jest stosowane marginalnie. Pod wzgledem waloréw ar-
chitektonicznych, cho¢ jest niezwykle skomplikowang budowlg hydrotechniczng, mo-
ze zapewniacC bardzo korzystne cechy wizualne —rys. 4.21.
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Rys. 4.21. Falkirk Wheel — podnosnia obrotowa o wysokosci 35 m (www.scottishcanals.co.uk)

Innymi urzgdzeniami do pokonywania stopni wodnym sg pochylnie. Charakteryzu-
ja sie tym, ze roznica poziomdw nie jest pokonywana w pionie, lecz po rowni pochytej,
przewaznie na torach za pomocg rozwigzan mechanicznych. Pochylnie dzielg sie na
dwa rodzaje, ze wzgledu na uktad komory wzgledem kierunku przemieszczania sie
jednostki:

1) pochylnia podtuzna —rys. 4.22.

2) pochylnia poprzeczna —rys. 4.23.

maszynownia
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Rys. 4.22. Schemat ideowy pochylni Kanatu Ostrodzko-Elblgskiego, przyktad pochylni podiuznej (Ja-
nuszewski, 2001)

W uktadzie podtuznym (rys. 4.22) statek umieszcza sie¢ w komorze bgdz w przy-
padku mniejszych jednostek bezposrednio na wozku. Jednostka przemieszcza sie po
torach w ukfadzie podtuznym do swojego ruchu. Dla zmniejszenia obcigzen czesto
stosuje sie uktad symetryczny, tzn. gdy jeden zestaw jedzie pod goére, drugi zjezdza
w dot. Najwiekszg zaletg pochylni jest prawie nieograniczona wysokos¢ wody, jakg
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moze pokonac. Takie rozwigzania znalazty zastosowanie w Ros;ji, gdzie pod Krasno-
jarskiem wysokos$¢ pokonywanego stopnia wody wynosi 101 m. Ciekawym rozwig-
zaniem sg pochylnie typu pente d’eau stosowane we Francji: konstrukcja przypomina
pochylnie podtuzng, w ktérej zamiast komory przemieszcza sie klin wodny pchany
przez taran. Rozwigzanie to jest rzadko stosowane ze wzgledu na trudnosci tech-
niczne przy uszczelnieniu taranu z korytem, w ktorym przemieszczana jednostka
znajduje sie w klinie wodnym.
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Rys. 4.23. Rozwigzanie pochylni poprzecznej (Schéonknecht, Gewiese, 1988)

W uktadzie poprzecznym (rys. 4.23) komora posadowiona jest na klinie i prze-
mieszczana na kilku torach usytuowanych poprzecznie do osi jednostki. Rozwigzania
napedowe w tego typu pochylniach zuzywajg sporo energii do przemieszczenia stat-
ku w goére (ciggniecie), jak i w dét (hamowanie).

W Polsce istnieje 5 pochylni na Kanale Ostrédzko-Elblgskim (rys. 4.24). Sg one
dobrym przyktadem pochylni ,suchych”, w ktorych jednostki transportowane sg na
odpowiednich woézkach, gdzie na tgcznej odlegtosci 9,6 km pokonuje sie stopien
wodny o wysokosci 99,5 m (Januszewski, 2001).
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Rys. 4.24. Pochylnie Kanatu Ostrédzko-Elblgskiego (Januszewski, 2001)
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4.4. Dodatkowe elementy portow i infrastruktury transportu
wodnego srodlagdowego

4.4.1. Pirsy
W portach jachtowych stosuje sie dwa rodzaje pirsow: state i ptywajgce (rys. 4.25).

Rys. 4.25. Nabrzeze oraz przytaczony pirs ptywajgcy. Zrédio: autor

Pirsy state, zaleznie od konstrukcji stosowanej w porcie, mogg by¢ wykonane
z drewna, stali lub betonu. Obecnie uzywa sie najczesciej beton ze wzgledu na jego
istotne cechy i odpornos¢ na erozje powodowang stong wodg. Pirsy state stanowig
w porcie podstawe komunikacji pieszej i kotowej. Na ich przedtuzeniu i rozgatezie-
niach stosuje sie pirsy ptywajgce. Niekiedy mozliwe staje sie uzycie jedynie ptywaja-
cych, poniewaz amplituda ptywéw moze by¢ na tyle duza, ze przy niskich stanach
wody wejscie na jacht bytoby niemozliwe (rys. 4.26).

Rys. 4.26. Ktadka zejsciowa na pomost ptywajacy: a) z koncem przesuwajgcym sie po pomoscie pty-
wajgcym, b) z koncem z rolkg, 1 — pomost ptywajgcy, 2 — kladka, 3 — zaczep przegubowy, 4 — koniec
przesuwny, 5 — fartuch, 6 — rolka (Tsinker, 1994)

Kwestia ekonomiczna ma takze znaczenie przy stosowaniu pirséw ptywajgcych,
przy czym nos$nosc¢ takiego pirsu jest mniejsza, a wptywy warunkéw atmosferycznych
wieksze anizeli przy rozwigzaniu statym. Zaleznie od warunkow lokalnych nalezy do-
bra¢ odpowiedni rodzaj pirsow (rys. 4.27).
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Rys. 4.27. Rodzaje pirséw ptywajgcych umocowanych za pomocg: a) ciegien brzegowych i rozpér, b)
ciegien brzegowych i kotwicznych, c) pali, d) ciegien kotwicznych, 1 — pirs ptywajacy, 2 — ktadka, 3 —
ciegno brzegowe, 4 — rozpora, 5 — ciegno kotwiczne, 6 — pal (Tsinker, 2004)

Niezaleznie od wprowadzonych rozwigzan technicznych, pirsy muszg umozliwiac¢
dostep tylko uzytkownikom jachtow, aby zapobiec aktom wandalizmu i kradziezy
wartosciowych jednostek (rys. 4.28).

Rys. 4.28. Zamkniety dostep do pirsu dla os6b postronnych. Wstep jedynie dla uzytkownikéw maja-
cych odpowiednie karty. Zrodto: autor

4.4.2. Dostepnos¢ wody stodkiej

Dostepnos¢ wody stodkiej jest podstawowym udogodnieniem oferowanym przez
marine, dzieki czemu jednostki mogg uzupetnia¢ wode pitng potrzebng do wykorzy-
stywania przy zegludze na dtuzszych dystansach.

Dostep do wody zapewniajg postumenty nabrzezne rozmieszczane w odstepach
od 20 do 50 m (rys. 4.29), do ktorych doprowadza sie instalacje wodng i za pomoca
elastycznych wezy wode transportuje sie dalej do jednostki ptywajacej. Lepiej wypo-
sazone jachty posiadajg systemy odsalania wody morskiej, dzieki czemu mogg przez
dtuzszy okres przebywac poza granicami portow.
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Rys. 4.29. Postument zapewniajacy dostep do wody stodkiej (Mazurkiewicz, 2010)

4.4.3. Gospodarka sciekami i odpadami

Kazdy nowo projektowany obiekt powinien mie¢ mozliwosS¢ usuwania nieczystosci
ptynnych zgromadzonych podczas zeglowania pomiedzy portami. Zaleznie od moz-
liwosci mozna wprowadzic rozne systemy odprowadzania:

a) przenosne systemy pompowe (rys. 4.30),

b) state stacje odpompowywania sciekéw,

c) sieci odpompowywania $ciekéw w nabrzezach.

Rys. 4.30. Plywajaca stacja odbioru i oczyszczania sciekéw, 1 — pistolet zasysajacy z przewodem, 2 —
podcisnieniowo sterowane urzgdzenie odsysajace, 3 — skrzynia ptywajgca, 4 — napowietrzane komory
frakcji statych sciekéw, 5 — komory fermentacyjne (Mazurkiewicz, 2010)
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Usuwanie nieczystosci nie zawsze umozliwiajg starsze obiekty, poniewaz instala-
cja ktéregokolwiek z systemdéw w istniejgcej marinie wigze sie ze sporymi naktadami
finansowymi, a takze wymaga dodatkowego miejsca.

Rozgraniczy¢ mozna nastepujgce scieki do odprowadzenia:

- wody zezowe,

- Scieki szare (umywalnia, kuchnia),

- Scieki czarne (toalety),

- uzyte oleje.

Systemy przepompowujgce nieczystosci powinny by¢ dostepne przy gtébwnym na-
brzezu i potgczone z lokalnym systemem kanalizacyjnym. Wszystkie dodatkowe od-
prowadzenia nalezy prowadzi¢ na nabrzezu w taki sposéb, aby uniemozliwi¢ ich
uszkodzenie w sytuacji uderzenia statku. Odprowadzenia nalezy zaopatrywa¢ w za-
wory zwrotne, ktére uniemozliwiajg wystepowanie cofek w czasie wysokiego stanu
wody w basenie portu.

Odpadki state usuwane sg do specjalnych pojemnikow w ustalonych miejscach
portu. Mniejsze pojemniki nalezy lokalizowa¢ w odlegtosci do 50 m od wejscia na
pirsy portu.

4.4.4. Zasilanie

Przyjmuje sie doprowadzenie pradu do jednostek o dtugosci 5 m i dtuzszych, po-
niewaz mniejsze przewaznie nie potrzebujg dostepu do zewnetrznych zrédet zasila-
nia (rys. 4.31, 4.32).

Rys. 4.31. Przyktadowa lokalizacja postumentéw z zasilaniem i wodg na pirsie ptywajgcym. Zrédto:
autor

Miejsce przytgczenia stanowig przewaznie dedykowane postumenty prgdowe, kto-
re, przy zachowaniu odpowiednich wymogow bezpieczenstwa, mogg by¢ zintegro-
wane z miejscem poboru stodkiej wody.
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Rys. 4.32. Postument wielofunkcyjny, zapewnia dostep do wody, pradu, sieci niskoprgdowych, oraz
pachotek cumowniczy (Mazurkiewicz, 2010)

4.4.5. Urzadzenia cumownicze i odbojowe

Dla bezpieczenstwa postoju jednostek w porcie wszystkie pirsy nalezy zaopatrzy¢
w odpowiednie urzgdzenia do cumowania jednostek, ktore jednoczesnie muszg byc¢
zabezpieczone odbojnikami. Zaleznie od wielkosci jednostki oraz warunkéw atmosfe-
rycznych w czasie cumowania, liczba punktow cumowniczych moze sie roznic; liczba
odbojnic na ogot pozostaje stata, lecz uzywa sie takze odbojnic ruchomych dostep-
nych z zaopatrzenia jachtu (rys. 4.33).

urzqdzenie cumownicze I linii

cuma dziobowa

|
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|
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Rys. 4.33. Cumowanie jachtu/statku (Mazurkiewicz, 2006)
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Zréznicowanie systemow cumowania i odbojnikow jest bardzo duze (rys. 4.34),
natomiast gtbwne zasady dziatania niezmienne: jacht musi by¢ zabezpieczony na
wypadek zmiennych warunkéw atmosferycznych (rys. 4.35). Systemy cumownicze
przewaznie wykonuje sie z wytrzymatych stopéw nierdzewnych, montowanych na
nabrzezu oraz pirsach w sposob umozliwiajgcy zacumowanie jednostki w kazdym
miejscu postojowym. Jacht moze byc¢ takze kotwiczony, zacumowany na muringu czy
pachotku bocznego pirsu lub do jednostki sgsiadujgcej. Odbojniki majg przewaznie
charakter ciggty, aby nawet w czasie manewrowania jachty nie byty narazone na ko-
lizje z nieostonietg powierzchnig betonowg czy metalowg (Szopowski, 1963). Dodat-
kowo kazdy jachty wyposaza sie z odbojniki mobilne stuzgce zabezpieczeniu jed-
nostki w czasie manewrowania oraz zajmowania miejsca w porcie.
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Rys. 4.34. Przyktadowe systemy cumownicze: od lewej — pdtkluza, kluza, pachot cumowniczy, ponizej
— knaga, krgzek cumowniczy (Mazurkiewicz, 1983)

Rys. 4.35. Przyktad prawidtowo zacumowanej jednostki przy pojedynczym pirsie ptywajgcym. Zrédto:
autor
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4.4.6. Systemy roztadunkowe

Mozliwosci roztadunkowe i zatadunkowe w marinach majg bardzo duze znaczenie,
cho¢ na etapie projektowym czesto sg niedoceniane. Dobranie odpowiedniego sys-
temu roztadunkowego moze znacznie wptyng¢ na wybor danego portu przez poten-
cjalnego uzytkownika, poniewaz kazde rozwigzanie ma swojg specyfike wptywajaca
na typ obstugiwanych jednostek, ich liczbe oraz musi uwzgledni¢ wptyw warunkow
naturalnych na sposob roztadunku (tab. 4.1).

Tabela 4.1. Parametry funkcjonalne systemow roztadunkowych (Klimczak, 2010)

System Mozliwe obcigze- | Liczba obstugiwa- | Czas trwania ope- | Wptyw plywow
nie [t] nych jednostek racji [min]
dziennie [szt.]
Suchy dok bez ograniczen 1-2 > 60 maty
Pochylnia bez ograniczen 1-6 > 60 maty
Platforma bez ograniczen 1-10 20-50 maty
Slip 5 100-250 3-8 Sredni
Zuraw 15 20-50 20-40 maty
Wozek widtowy 2 100-250 3-8 duzy
Tarvelift 250 50 10-20 maty

Przystosowanie mariny do obstugi wiekszej liczby jachtow zaczyna sie w momen-
cie wyboru lokalizacji, poniewaz dotarcie do portu z jachtem powyzej 9 m wymaga
odpowiednich mozliwosci logistycznych.

W samym porcie nalezy zapewni¢ odpowiednie miejsce manewrowe, niezaleznie
od tego, czy planuje sie obstuge duzej liczby matych jednostek regatowych z uzy-
ciem klasycznego slipu (rys. 4.36), czy tez pojedynczo duzych jednostek za pomocag
innych systemow (rys. 4.37).

Rys. 4.36. Szeroki slip do obstugi jednoczesénie duzej liczby matych jednostek. Zrédto: autor
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Rys. 4.37. Urzadzenia do wodowania jednostek ptywajacych, od lewej: travelift, dzwignica stacjonarna,
bom tadunkowy (Mazurkiewicz, 2010)

Dobranie odpowiedniego systemu do obstugi pojedynczych jednostek zalezy od
mozliwosci ekonomicznych, co z kolei rzutuje na pdzniejsze mozliwosci w zakresie
nosnosci i operatywnosci poszczegolnych systemow. Najbardziej wszechstronnym
rozwigzaniem sg bramownice samojezdne, ze wzgledu na bardzo duzy zakres no-
$nosci, do 250 t, oraz duzg mobilno$¢ na nabrzezu (rys. 4.38). Wymagajg one jednak
sporo miejsca, aby takg manewrowosc¢ osiggnac.

Y SR

Rys. 4.38. Travelift — bramownica samojezdna opuszczajgca jednostke na wode. Zrédto: autor

Rozwigzaniem znacznie bardziej kompaktowym sg dzwignice stacjonarne (zura-
wie) montowane na state w danym punkcie nabrzeza. Cechuje je znacznie wigksza
operatywnosc niz traveliftu, lecz kosztem mniejszej nosnosci, ktéra nie przekracza 15
t. Miejsce montazu dzwigu musi by¢ opracowane na etapie projektowym, ze wzgledu
na koniecznos¢ wykonania szczegdlnie mocnego nabrzeza w danym miejscu (rys.
4.39). Najbardziej mobilne rozwigzania to wézki widtowe przystosowane do przewo-
zenia jednostek ptywajgcych. Mogg transportowac jachty po catym porcie, od hanga-
ru po kazde miejsce umocnionego nabrzeza (rys. 4.40).
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Rys. 4.39. Dzwignica stacjonarna. Zrédto: autor

Swojg mobilnos¢ uzyskujg kosztem matej nosnosci, poniewaz maksymalny udzwig
wynosi 2 tony, zatem jest to rozwigzanie dla najmniejszych jednostek. Sprawny ope-
rator wozka widtowego jest w stanie wykona¢ do 250 operacji dziennie i dzieki temu
takie rozwigzanie stosuje sie czesto jako uzupetnienie systemu transportujgcego
wieksze jednostki. Ze wzgledu na ograniczony pionowy zakres ruchu widet, to roz-
wigzanie ma ograniczone dziatanie w portach o duzej amplitudzie ptywéw (Memos,
1999).

Rys. 4.40. Portowy wézek widtowy (www.panoramio.com, 2015)
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4.4.7. Zabudowania portowe

Oprocz budowli scisle hydrotechnicznych, w porcie realizuje sie sporo zabudowan
dodatkowych, umozliwiajagcych zarzgdzanie zatozeniem oraz zwiekszajgcych atrak-
cyjnosc¢ portu dzieki dostarczeniu dodatkowych funkc;ji i ustug. Podstawowym budyn-
kiem, bez ktérego nie moze funkcjonowac port jest kapitanat portu; petni role jed-
nostki zarzadczej i organizacyjnej. Mniejsze zatozenia czy przystanie mogg podlegac
w formie bosmanatéw jednemu kapitanatowi.

Funkcje uzupetniajgce portu mogg petni¢ budynki lokowane w ramach zatozenia
lub w bezposrednim sgsiedztwie. Najczesciej spotykane to:

a) stocznia/budynek remontowy — zaleznie od wielkosci zatozenia port moze ofe-
rowac jedno z dwoéch rozwigzan: w bardzo duzych portach lokuje sie stocznie, nato-
miast w mniejszych budynki remontowe. Stocznie dajg petne mozliwosci wytworu,
remontu lub demontazu jednostek, natomiast budynki remontowe umozliwiajg szero-
kie dziatania zwigzane z serwisem jednostki;

b) hangar — budynek pozwalajgcy na przechowanie jednostki pod dachem za-
miast na wolnym powietrzu. Niektore hangary umozliwiajg wykonywanie niewielkich
prac remontowych, cho¢ w wiekszosci stuzg ich przechowywaniu, np. w okresach
zimowych. Zaawansowane rozwigzania pozwalajg na zageszczenie liczby jednostek
sktadowanych w jednej powierzchni magazynowe;j (rys. 4.41);

Rys. 4.41. System przechowywania jachtéw w hangarze (www.panoramio.com, 2015)

c) stacja benzynowa — wysoko cenionym dodatkiem w marinie jest stacja benzy-
nowa, poniewaz korzystajg z niej nie tylko wtasciciele jachtow motorowych, ale takze
uzytkownicy wiekszych jednostek zaglowych wyposazonych w silniki (PIANC, 2001).
Zaleznie od ptywow w danym zatozeniu lokalizuje sie je na nabrzezach badz specjal-
nie przygotowanych pomostach ptywajgcych (rys. 4.42);

d) budynki handlowo-ustugowe — bezposredni wptyw na atrakcyjno$¢ mariny ma
zaplecze handlowo-ustugowe, jakie zapewnia sie uzytkownikom. Funkcje poszcze-
golnych budynkow mogag by¢ bardzo podstawowe: sklepy, kawiarnie, restauracje,
a nawet bardzo specyficzne: kasyno, klub fitness czy kregielnia.
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Rys. 4.42. Portowa stacja benzynowa na pomoscie ptywajgcym (TJS Marine Group, 2014)

4.5. Wdrozone rozwigzania oceniane jako korzystne i niekorzystne

Niezaleznie od poczynionego wkladu w projektowanie mariny ostatecznym wy-
znacznikiem sukcesu nowego zatozenia bedzie liczba uzytkownikéw chetnych do
skorzystania z danego obiektu, co wptywa na pozytywny lub negatywny wynik finan-
sowy catego przedsiewziecia.

Rozwigzania postrzegane przez uzytkownikow jako korzystne:

- wysoki poziom ukfadu urbanistyczno-architektonicznego, matej architektury
i detalu architektonicznego,

- duze zaplecze handlowo-ustugowo-rekreacyjne,

- wyrazny podziat portu na strefy portu — jachty turystyczne, motorowe oraz rega-
towe,

- rozbudowane zaplecze do wodowania jednostek — szeroki slip, specjalistyczny
wozek widtowy, travelift,

- bliska lokalizacja miasta i dobra komunikacja z centrum,

- duza czes¢ nabrzeza pozostawiona w formie placu umozliwiajgcego adaptacje
do réznego rodzaju funkcji — miejsce postojowe jednostek bgdz samochodéw, orga-
nizacja wydarzen zwigzanych z portem,

- dobre potgczenia zatozenia z siatkg komunikacyjng regionu,

- mozliwos¢ wprowadzenia komunikacji okreznej dzieki podwéjnemu dojazdowi
do portu,

- zaplecze mieszkaniowe,

- bezposredni kontakt portu z plazg wptywajgcy na liczbe turystéw oraz umozli-
wiajgcy organizacje imprez windsurfingowych, kitesurfingowych, katamaranowych,

- duze zaplecze parkingowe,

- wydzielone lgdowisko dla helikoptera.

Rozwigzania postrzegane przez uzytkownikow jako niekorzystne:
- brak mozliwosci wydzielenia czesci portu tylko dla zeglarzy,
- brak przejscia po falochronach — spadek atrakcyjnosci dla turystow,
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- lokowanie stref roztadunkowych poza falochronami, utrudnienie przy trudnych
warunkach atmosferycznych,

- zigczenie funkcji turystycznej z przemystowg w ramach jednego akwatorium,
brak wydzielonej czesci regatowej w ramach portu,
mate zaplecze techniczno-serwisowe do obstugi jednostek ptywajgcych,
przenoszenie funkcji dodatkowych poza port,
oddalenie zatozenia od centrum turystycznego miasta wraz z brakiem odpo-
wiedniej siatki komunikacyjnej.
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Rozdziat 5

5.1. Préba badawcza

W polskiej literaturze przedmiotu pojecie miasta sredniej wielkosci nie jest jedno-
znaczne.

Podziat miast na grupy o roznej wielkosci najczesciej dokonuje sie wedtug liczby
mieszkancow. Zgodnie z tym kryterium, wiekszos$¢ autorow dzieli miasta w Polsce na
trzy grupy: miasta mate liczgce do 20 tys. mieszkancéw, miasta srednie 20—100 tys.
mieszkancow oraz miasta duze powyzej 100 tys. mieszkancéw (Runge, 1983, Dzie-
wonski, 1983, Kietczewska-Zaleska, 1972).

Ta klasyfikacja jest przedmiotem dyskusji. Kwiatek-Sottys (2011) wskazuje na du-
zg niejednorodnos¢ miast liczgcych 40-100 tys. mieszkancéw. Stasiak (1994) uwaza,
ze miasta liczgce powyzej 50 tys. mieszkancéw powinny stanowi¢ odrebng kategorie
jakosciowg. Wedtug autora tej pracy wynika to ze wzgledow strukturalno-funkcjo-
nalnych oraz ze zréznicowanego kierunku rozwoju tych osrodkow miejskich. Podob-
ng opinie prezentujg Parysek i Kotus (1997), zwracajgc uwage na znaczenie poten-
cjatu gospodarczego oraz intensywnosci powigzan przestrzennych w skali krajowej
i regionalnej. Z tego powodu wynikajg pojawiajgce sie propozycje wprowadzenia
wiekszej liczby poziomow hierarchicznych miast, co pozwolitoby na bardziej precy-
zyjng klasyfikacje z uwzglednieniem relacji pomiedzy sektorami endogenicznymi
| egzogenicznymi, a przede wszystkim atrakcyjnosci inwestycyjne;.

Raport Rozwdj miast w Polsce opracowany w roku 2010 dla Ministerstwa Rozwoju
Regionalnego (Wectawowicz, totocka, Baucz, 2010) dzieli polskie miasta pod
wzgledem wielkosci na 6 kategorii, kwalifikujgc ,miasta mate i srednie” jako liczgce
ponizej 100 tys. mieszkancow.

Na potrzeby prowadzonych badan w pierwszym etapie selekcji osrodkow miej-
skich autor wybrat te wiasnie kwalifikacje, a wiec miasta liczgce do 100 000 miesz-
kancow. Wedtug danych GUS aktualnie w Polsce takich miast jest 891, co stanowi
95,81% liczby wszystkich polskich miast. W tej grupie zamieszkuje 12 289 912 osdb,
co stanowi 53,17% ludnosci miejskiej w Polsce.

W nastepnej kolejnosci autor przeprowadzit analize liczby miast i rozktadu demo-
graficznego w pieciotysiecznych przedziatach populacji. Wyniki tej analizy przedsta-
wiono w tabeli 5.1.

W kolumnie 2 podano wielko$¢ populacji miasta, w kolumnie 3 liczbe miast w da-
nym przedziale populacyjnym, w kolumnie 4 ogdlng liczbe mieszkancow zamieszku-
jacych miasta w danym przedziale populacyjnym.

Na rysunku 5.1 przedstawiono wykres obrazujgcy rozktad liczby miast matych
i Srednich w Polsce w 20 grupach populacyjnych.

Mozna zauwazy¢, ze w grupie najmniejszych miast, liczgcych do 5 000 mieszkan-
cow, jest az 345 osrodkdéw, natomiast liczba miast w wyzszych przedziatach popula-
cyjnych znaczgco spada.

Na rysunku 5.2 przedstawiono ogoéing liczbe mieszkancow z podziatem na miasta
nalezgce do badanych 20 grup.
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Tabela 5.1. Analiza liczby miast i rozktadu demograficznego w pigciotysiecznych przedziatach popula-
cji. Oprac.: autor

Lp. Populacja miasta Ligzba Ogélng liczba mies;kahcéw
miast w miastach danej grupy

1 2 3 4

1 do 5 000 345 1030 902
2 5 000-10 000 181 1287 660
3 10 000-15 000 104 1274 524
4 15 000-20 000 82 1426 177
5 20 000-25 000 43 962 604
6 25 000-30 000 22 605 617
7 30 000-35 000 22 703 165
8 35 000—-40 000 21 787 906
9 40 000-45 000 12 506 429
10 45 000-50 000 13 618 545
11 50 000-55 000 4 205 094
12 55 000-60 000 7 399 430
13 60 000—65 000 14 871 548
14 65 000—-70 000 6 409 702
15 70 000-75 000 7 513 475
16 75 000-80 000 2 152 362
17 80 000-85 000 2 164 517
18 85 000-90 000 1 89 883
19 90 000-95 000 2 184 408
20 95 000-100 000 1 95 964

Wielkos¢ miasta
liczba mieszkarncow

95000 - 100 000
90000 - 95 000
85000 - 90 000
80000 - 85 000
75000 - 80 000
70000 - 75 000
65000 - 70 000
60000 - 65 000
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45000 - 50 000
40000 - 45 000
35000 - 40 000
30000 - 35 000
25000 - 30 000
20000 - 25 000
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NN RN

.-__
[ BN

-

H

-
J:.\l

il
N w

NONN
NN

EN
w
[
N
=
o
s
=
0
=
w
S
0

o

50 100 150

N
(=]
o
N
wn
o

300 350 400
Liczba miast matych i srednich w Polsce

Rys. 5.1. Rozktad liczby matych i srednich miast w Polsce w 20 grupach populacyjnych. Oprac.: autor
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grup. Oprac.: autor

Analiza wyzej wymienionych zaleznosci w formie diagramu Pareto, pokazujgcego
skumulowane sumy kazdej kategorii miast, zadecydowata o odrzuceniu do dalszych

analiz miast liczgcych do 9 000 mieszka

lewej strony osi rzednych i miast po-

ncow z

e

wyzej 40 000 mieszkancéw ze strony przeciwnej (rys. 5.3).
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Rys. 5.3. Skumulowane sumy matych i $rednich miast w grupach populacyjnych. Oprac.: autor

123



Na tej podstawie do dalszych badan zakwalifikowano grupe 328 miast, jako repre-
zentatywng dla badanej kategorii miast matych i srednich. Dla wybranej proby po-
wierzchnie miast mieszczg sie w przedziale od 4,78 km? do 110,17 km?, co daje ge-
sto$¢ zaludnienia migdzy 147 oséb/km? a 3980 osdb/km?.

Oczywiscie nie wszystkie te miasta majg warunki umozliwiajgce budowe przystani
zeglarskiej, mariny lub portu wodnego. Z tego powodu kazde z tych miast poddano
dodatkowym badaniom. Badania te miaty na celu identyfikacje miast zlokalizowanych
nad wodami zeglownymi, a nastepnie ocene mozliwosci aktywizacji urbanistycznej
wedtug wybranych kryteriow:

1) dostep do wdéd morskich (bezposredni, posredni przez mniejszy zbiornik re-
tencyjny lub doptyw rzeczny nieprzekraczajgcy 3 km),

2) dostep do wod srodlgdowych (bezposrednia lokacja nad akwenem badz po-
wierzchniowym ciekiem wodnym),

3) obecnos¢ szlakéw wodnych (bezposrednia lokacja nad akwenem badz po-
wierzchniowym ciekiem wodnym, ktéry zostat zakwalifikowany jako srodlgdowa dro-
ga wodna),

4) odlegto$¢ od aglomeracji (odlegtos¢ od miasta 50 tys. mieszkancow mniejsza
niz 30 km),

5) komunikacja drogowa (przez miasta musi przechodzi¢ droga sklasyfikowana
minimum jako wojewddzka),

6) komunikacja kolejowa (do miasta musi dochodzi¢ linia kolejowa, niekoniecznie
czynna),

7) atrakcyjnos¢ miasta ze wzgledu na kulture (w miescie odbywa sie cho¢ raz
w roku wydarzenie kulturalne o randze miedzynarodowej),

8) atrakcyjnos¢ miasta ze wzgledu na wartosci krajobrazowo-przyrodnicze (mia-
sto sgsiaduje bezposrednio z obszarem przyrody prawnie chronionym),

9) atrakcyjnos¢ miasta ze wzgledu na swojg wartos¢ historyczng lub naukowg (w
miescie mozna odnalez¢ co najmniej 3 znaczgce obiekty w zakresie historii, nauki
oraz kultury).

Kazdemu z dziewieciu kryteriow nadano wartos¢ 0/1, co oznacza, ze oceniane
miasto mogto uzyska¢ maksimum 9 punktow (w przedziale 0-9). Ocena przebiegata
w dwoéch etapach. W pierwszym etapie oceniono miasta wedtug trzech pierwszych
kryteriow, a wiec: 1) dostep do woéd morskich, 2) dostep do wdd srodlgdowych, 3)
obecnos¢ szlakéw wodnych. Te kryteria z oczywistych wzgledow majg gtéwne zna-
czenie dla budowy marin i przystani zeglarskich. Warunkiem kwalifikujgcym miasto
do drugiego etapu oceny byta koniecznos¢ uzyskania w pierwszych trzech kryteriach
minimum 2 punktéw na 3 mozliwe.

Wyniki oceny przedstawiono w tabelach 5.2-5.8.
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Tabela 5.2. Proba badawcza, cz. 1. Zrodho: autor
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Tabela 5.3. Proba badawcza, cz. 2. Zrodho: autor
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Tabela 5.4. Proba badawcza, cz. 3. Zrodho: autor
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Tabela 5.5. Proba badawcza, cz. 4. Zrodho: autor
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Tabela 5.6. Proba badawcza, cz. 5. Zrodho: autor
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Tabela 5.7. Proba badawcza, cz. 6. Zrodho: autor

- i . 5 i 0O o0 © oo o1 09vZ1_| 9g'8 ngskrsoujop MRIUGIT ©NUGILIL S82
. . . . . 00 o o oo SL10Z | ¥6°1E apysjodogews 1{SMOUEZIYD euIqazI| 8¢
1T © 1T & o0 © T © 1 © 1@ 16 1 O o0 s TE10T | SZ'0T | amssowodojupoydez oPyAE MO1RIQaTIL £87
. . . . . 0 O 0 © 0® £ ¥6891 | £81 1451000%| 1321104 SMONUIT, UL 8¢
- - - - - 00 T ® oo osr 20861 | 6Z€T 3151290 1{SMOZSRWO) 1{s|2qm mozsewoy | 187
T Z S - - | -l o®e o o oo s £L811 | 68°1Z APAMOTRW DPRIMOIPATS damoiphzs 082
1 ©of ' o o0 o ' 6 1 6 e e I ® oo o £EE6 | S9Z | opsiowod-oxsmelny 1{sjenyey uIgnzg 642
SR (A A | | - | 0© o0 © oo sz 9.9 | 657 Y5 0W0d WSWnzs wms F7T3
T © t © o0 © e 1 6 oo 16 I & oo aiun IvEZl | S601 aysngn| ppsyeder emei0idis LLe
1 - - - - - 0 9| T ® o0 @ svez 806¥Z | 2901 [apysinzew-oxsyjuwiem 145Ud|IA2ZS ouhnizs 942
T soday o vl S N - | -l oo 1 o oo vs LL6SE | Sv'8y | dnpsiowodoupoyaer DPIUNIDTS AIUPITITS [7%3
1 6 o0 © o © 1 @ 1 © 16 6 T © o0 st 8881 | 8011 1451000%) 24 1§5|Mowezs Anjowezg (213
- | - | O | ] - - | o® o © oo €9 £2901 | so'Ln apystrsoujop 1§21U53|0 ModS [313
T 0 T © o0 & o o 1 © 18 10 T ® oo 19z 959SC | L8'1T | dryssowod-oxsmelny RIME IDIMS Tl
- - - - - 0@ o0 © oo osu 0£91Z | €691 apsngn| 14SUIZPOQIIMS UIZPOgAMS {113
- - - 0O o o oo st 068ZZ | £v°0F Juyskrsoulop PIUPIMS NTPOGIMS 0LZ
1 - - 0o T ® oo L8YST | 8€°2T | anyssowodojupoydez DSUMPIMS uIMpIMS 692
v 1 0 1 6 16 00 1 O 00O sse 1S86€ | SE0Z an{s3qn| DIIUPIMS AIUPIMS 897
. . 0@ o o oo ru LBPOE | €28 1451000 |0 pysyeuzod 2pdriems 192
- - - - - 00 o0 O 00 o6 0ZI6T | TE6T APPIMOTEW 1SVl yamofajng 992
- . . - - 0O Tt ® oo os £0101 | 958 au{sngn| HsERHNS upd|ng S92z
- - - - - 00 o o oo stz L1541 | 889 a1ysnqn| si030uojaiz MOYIANG (£
0 © o e o © 1 0 1. 6 0o 16 1 e oo sr 1956 | S9°4T AYS|odoew 1ysns eRpO{sIg eYns | £97
. . . . . 0o o o oo uu £11Z1 | ¥EO1 arskrsouop DSYIRLIS uljazis [£13
- - - - - 0 0| 0 O oo 59 w561 | L6'6 anyspodo DRIILNS apsodo s | 192
1 0 0 © o © ) 1 © 1 e 1o 1t e oo oz 88101 | ¥6'% snqn| p-oRzns | appsuafesy ppPas | 09z
- - - - - 00 T e oo 908 L1591 | 6602 apyskysoujop 1I\UpIMS wodazng 652
10 1 o oo 9 S01ST | 88°9Z |  ansAziyoivims SMOseIS MoTSRIS 857
. . . . - - [ I ® oo o0 €006 | ST iysjodoy npopk kg lieig 15t
1T © 1t o 1 e 1 e 1 o 16 16 1 o oo e 64122 | 86T 3145|000%| 24 14Zpass exs|odoy|aim eposs | 957
1 9 T © 0 & 1 6 T O 1 6 16 T ® 00 arn S686¢ | LETT 1451000 |IM SIS wasg 5S¢
T @ t @ 't e T e 1 e e e T © o we IvISE | 8241 s s0wod 10005 (2] 10dog (13
1 O 1 @ o e 16 1 6 16 16 1 6 00 128 SZEST_| 89°81 | anjssowod-oxsmelny nysod#piq nysmeiny 39105 €S2
1 © o0 @ t e 1 e t e oe e I ® oo ssor 18v81 | 15°¢1 AP D{SMOjOY 1{SEIPOd MOJONOS | 757
- | - | S | s | TS - | o@ 0 O oo 66 ZESBT | 6S8T anyse|pod 14510405 EAON0S 152
1 9 0 O T Q| T © 1t 6 6 e T ® o0 e st SBSLE | 61°9C APIMOTEW IEMITICY0S MITIEYPOS 05¢
1T © o0 @ 1 & 1t 6 1 6 e 16 T ® o0 @ s or6ET | €01 A[1S|000X| M adns exdns 62
1 6 1 6 1 e 16 1 e 1e 16 1 6 00O sss 0891 | 161 a{snqn| RN 19n)s 89
1 © 1 e o0 e v e ' e e e I ® oo 020£1 | €851 | dnpssowodojupoydez SUdMES oumers %2
1 6 v 6 oo 1ve 1 e 1ve 16 1 o oe s 26001_| 68°SE ansnan| M3kzpIIW eukziaimis Wz
- - - - - - 00 T ® 0o esw 999%1 | S86 xSk HSUATSI0 MOTI0NS SvT
- - - - - - 0 Q| 0 © oo ssu 19.€2 | s02 aysjodoew 1YSMONELY eUIMENS (213
- - . - - 0O 1 o oo s 89E81 | 6581 APIAMOTEW opadiars adiais [313
- . . - . 0 O 0 © 00 s 018%1 | ST9E dnyse|pod PPALLIWDIS anAe1wals [113
T o 1 @ o0 e 16 t 6 oel oo t o o0e wst 2016_| zg'S | amsiowod-oxsmelny D5yaI0a5s anjsyafeny ouigdds | Tvz
. | - je—=rea] | - | 0@ I ® oo o 9016€ | BO'BE ppedieypod poues youes (X3
1T o o @ 1 6 1 e 1T o oo 16 T © 0O os8 SLEYZ | 6982 ANSAZIN0IDIMS 14513 WOpPUes a|wopues [333
- - . - - 0O 1T © 0o sost 82591 | 96°01 | anssowod-oxsmeiny opsydl uidiy 8€Z
0 | 0 ©f oo st 1856 | T 21450qn) pl Ay L£2

8¢ | hup opsaow | (;wy/geso) (zw)
wazvy ....J. alu.”h S am.io.-! e po moxes _H”.”. e”oﬂ pow | eapniez u.ﬂ!.!. ey omizpomalom wmod osew o

L o i b " | medappo | sowago opdisop| 50390 L2y,

130

J
=
£
72}
=
O
<
<
&
£
=
Z
=
O
=
=
=
o
=5
<
=
Q
&~
=
>~
©,
=
[
2
=
2
aa)




Tabela 5.8. Proba badawcza, cz. 7. Zrodho: autor
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Wiegksza czes$¢ proby badawczej, bo az 204 miasta, zostata odrzucona w pierw-
szym etapie kwalifikacji, poniewaz wedtug kryteriéw 1)-3) otrzymata wynik mniejszy
niz 2.

Do drugiego etapu zakwalifikowano 124 miejscowosci, z czego 5 otrzymato mak-
symalng liczbe punktéw i zostato oznaczone jako grupa priorytetowa (tab. 5.9).

Tabela 5.9. Wyniki analizy préby badawczej

Liczba miejscowosci Wynik punktowy

121 0 (pierwsze 3 parametry)

83 <2 (pierwsze 3 parametry)
6
14
42
39
18
5
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5.2. Grupa priorytetowa

W rezultacie préby badawczej obejmujgcej 328 miast wytoniono priorytetowg gru-
pe 5. miast, w sktad ktérej wchodzg: Puck, Dartowo, Ustka, Police, Sopot (tab. 5.10).
Kazda z tych miejscowosci ma dobry dostep do wéd morskich (rys. 5.4), z czego naj-
lepszymi lokalizacjami sg Sopot, Puck i Ustka. Nieco gorszy dostep majg Dartowo
oraz Police, ktore nie lezg bezposrednio nad brzegiem morza, lecz dostep zapewnia-
ja odpowiednio rzeki Wieprza i Odra.

AHTapHE
Ache Wiadystawowo Vo e
Kokowa ng Kuznica OKTA6}
Smotdzino (et Okty:
Wejherowo
Ustka 3
G 2
Jarostawiec [ ) RUCHE, Lebork Gdynia Hel
o Luzino ! Arenef)
Postomino o)
Sbugsk Sonet Mamono
Dartowo 0Osowsd ‘
Stawno- . Debnica Kaszubska Gdansk Braniewo
Sierakowice Krynica Morska
Kartuzy :5ukowo ©
{ E28 | Pruszcz Gdanski Tolkmicko pzr3
. = Kepice Suleczyno o B
Kotobrzeg Kos(z)a & Bytow Nowy Dwor Gdariski Elblag Miynary
o
Dygowo Polanow Koscierzyna reze 2
c Zew
- Trzebiatéw  Goscino Tuchomie Lipvaz Skarszewy (" Malbork Pastek
Biatogard Miastko 2 P
Kamieri Pomorski < Bobolice Starogarg Gdanski
Swinoujscie Gryfice / Sztum  Dzierzgon Mora
e St Biaty Bor Brusy Ko 19
Wolin =l Gniew
Czersk
Ploty ¢ Resko Swidwin Rytel Prabity =
kermiinde Pok _7d s K 5 Kwidzyn A
- olczyn-Zdroj zczecinel Chojnice /" Q Ostroc
-gelow Nowpszrd tobez Czarne 2 @ Susz J
ice Goleniéw Catichdy Tuchola ETS) Ha/\)Na
Police ) Ztocieniec ©Czaplinek Okonek Debrzno
Pasevall Maszewo Drawsko Pomorskie Grudziadz Lubawa
ol ET Sendlno Kraienskie o

Rys. 5.4. Lokalizacja miast nalezacych do grupy priorytetowej. Oprac.: autor

Wszystkie te miejscowosci majg bezposredni lub posredni dostep do szlakdéw
morskich Morza Battyckiego, dalej przez ciesniny Sund i Kattegat mozna dotrze¢ do
Morza Pétnocnego, ewentualnie przez Kanat Battycko-Biatomorski do Morza Biatego.

132



Tabela 5.10. Grupa priorytetowa matych i srednich miast predystynowanych do aktywizacji urbani-
stycznej przez mariny. Oprac.: autor

Miasto Puck Dartowo Ustka Police Sopot
Powiat pucki stawienski| stupski policki Sopot
Wojewddztwo pomorskie zachodmp- pomorskie ZaChOdmf)- pomorskie
pomorskie pomorskie

Powierzchnia

2 4,79 20,21 10,19 37,31 17,28
(km?)
Liczba ludnosci 11249 13954 16062 33951 38141
Gestosé zaludnienia (os6b/km?) 2348 690 1576 910 2207
dostep do wdéd morskich (+/-) @ 1 @ 1 @ 1 @ 1 @ 1
dostep do wdd srédlagdowych @ 1 @ 1 @ 1 o 1 @ 1

(wg KZGW) (+/-)

obecnos¢ szlakéw wodnych lub
bezposredni do nich dostep @ 1 @ 1 @ 1 Q@ 1 Q@ 1
(wg KZGW) (+/-)

odlegtos¢ do najblizszej aglomeracji,
ponizej 30 km (1/0)

komunikacja drogowa (1/0), min. droga
wojewddzka

komunikacja kolejowa (1/0), dostep |@ 1 @ 1 @ 1 @ 1 @ 1
atrakcyjnosé - kultura (1/0), czy w
miescie odbywaja sie wydarzenia @ 1 @ 1 @ 1 @ 1 @ 1
kulturalne, min. 1/rok o randze
miedzynarodowej

atrakcyjnosé - krajobraz (1/0), miasto
sgsigduje bezpoérednio z obszarem |@ 1 @ 1 @ 1 @ 1 @ 1
przyrody prawnie chronionym
atrakcy’jnos'c' - miasto (1/0), obecnosé @ 1 @ 1 @ 1 @ 1 o 1
zabytkéw chronionych prawem
RAZEM 9 9 9 9 9

o
()
)
()
o

Komunikacje bezposrednig do Ustki i Dartowa zapewniajg drogi krajowe 21 i 37,
natomiast do Sopotu, Pucka i Polic mozna dotrze¢ drogami krajowymi i dalej drogami
wojewodzkimi. Wszystkie miejscowosci w okresie letnim notujg duze obcigzenie ru-
chem samochodowym i wszystkie lokalizacje sg bardzo dobrze wigczone w siatke
kolejowg, z czego Police, Ustka i Dartowo majg pociggniete linie kolejowe do samych
stref nabrzeznych.

Atrakcyjnos¢ miasta to rzecz trudna do jednoznacznego okreslenia, lecz w tym
zestawieniu prym wiedzie Sopot; dzieki sgsiedztwu Gdyni i Gdanska jego klasyfika-
cja na mapach turystycznych jest najwieksza. Nastepnie jako miejscowosci typowo
turystyczne z dostepem do morza plasujg sie Ustka i Dartowo (w zestawieniu z Dar-
tbwkiem), Puck na drodze z Tréjmiasta na Potwysep Helski i Police jako miasto —
satelita dla Szczecina.

5.3. Wybor przyktadu do implementacji projektowe;j

Analizowane miejscowosci majg odpowiednie warunki do opracowania projekto-
wego mariny, ale wedtug zatozenh tej pracy muszg to by¢ miejscowosci potrzebujgce
bodZzcow rozwojowych. Sopot jako czes¢ tréjmiejskiej aglomeracji i miasto na pra-
wach powiatu nie podlega dalszej analizie. Co istotne, w roku 2013 przy sopockim
molo oddano do uzytkowania pierwszg w Polsce niesubsydiowang z budzetu miasta
komercyjng marine.
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Cztery pozostate zatozenia majg podstawowe zabudowania portowe zwigzane
z przemystem, Puck jako jedyny posiada obecnie dziatajgcg niewielkg marine obstu-
gujgcy jachty regatowe i turystyczne.

Dartowo i Ustka, w poréwnaniu z Puckiem i Policami, sg stabiej skomunikowane
z siatkg logistyczng catego kraju oraz Europy. Po Pucka prowadzi bardzo dobry do-
jazd autostradg A1, dalej obwodnicg Trojmiasta S6, drogg krajowg E28 i wojewddzkag
216; dodatkowo odlegtos¢ od najblizszego lotniska komercyjnego wynosi niecate 50
km, a prywatnego niecate 30 km. Police jako ,sypialnia® Szczecina majg dobre pota-
czenie z drogami krajowymi nr 3 i 10, przez wojewodzka nr 115. Bardzo dobry dojazd
majg nasi zachodni sgsiedzi niemieckg autostradg A11 i polskg E28. Lotnisko ko-
mercyjne oddalone jest o ponad 60 km, natomiast prywatne o niecate 30 km.

Ponadto uwarunkowania lokalne, naturalna ostona linii brzegowej przed trudnymi
warunkami atmosferycznymi i falowaniem, sprawiajg, ze do dalszej analizy nalezy
przyjac Police i Puck.

Police to miejscowos¢ trzykrotnie wieksza od Pucka i nieco gorzej wpisuje sie
w zatozenia rewitalizacji matych miejscowosci, ale bliska odlegtos¢ aglomeraciji
szczecinskiej oraz bardzo dobra wspofpraca transgraniczna z Niemcami sprawiaja,
ze miasto rozwija sie dos¢ preznie. Do opracowania projektowego wybrano Puck
jako miejscowos¢ z pewnym doswiadczeniem w zakresie prowadzenia mariny oraz
miejsce zaniedbane na szlakach turystycznych pomiedzy Trojmiastem a Helem.
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Rozdziat 6

6.1. Nowa marina w Pucku a strategia rozwoju ziemi puckiej

Wtadze samorzgdowe powiatu puckiego oraz gmin wchodzgcych w jego sktad za-
poczgtkowaty kilkanascie lat temu dziatania zmierzajgce do uchwalenia strategii roz-
woju ziemi puckiej. W roku 2006 dokonano aktualizacji strategii rozwoju w celu jej
koordynaciji z planami budzetowymi Unii Europejskiej na kolejne lata dofinansowy-
wania projektow infrastrukturalnych, inwestycyjnych oraz spotecznych. Strategie
ustalano przy szerokim udziale interesariuszy: spotecznosci lokalnej, srodowisk sa-
morzgdowych, przedsiebiorcéw, organizacji pozarzgdowych, szkét, rolnikbw oraz
rybakow.

Projektowana marina wpisuje sie w zatozenia aktualnie realizowanej strategii roz-
woju ziemi puckiej. Strategia ta przewiduje ochrone waloréw przyrodniczych i krajo-
brazowych, zapewnienie warunkow do rozwoju sektora matych i srednich przedsie-
biorstw, otwarto$¢ na inwestycje zewnetrzne, potrzebe rozwoju infrastruktury tech-
nicznej oraz podtrzymanie tradycji regionu. W zatozeniach dalekosieznych istotne
jest budowanie pozytywnego wizerunku, wspierajgcego elastyczng i wielobranzowg
strukture gospodarczg. W tym zakresie gtdwne dziatania majg skupic¢ sie na rozwoju
turystyki.

Dzieki tak sformutowanym zatozeniom, budowa nowej mariny jako przedsiewzie-
cia opartego na partnerstwie publiczno-prywatnym uwazana jest za istotny element
aktywizacji ziemi puckiej.

Projektowana marina ma by¢ obiektem o znaczeniu ponadregionalnym, dlatego
wazne jest dostosowanie programu funkcjonalno-uzytkowego do potrzeb szerokiego
grona uzytkownikéw, przede wszystkim zagranicznych i krajowych turystow oraz ze-
glarzy odwiedzajgcych Puck.

W aktywizacji miasta wazne jest wydtuzenie sezonu turystycznego, co planuje sie
osiggnac¢ dzieki wzbogaceniu oferty turystycznej o projektowang marine oraz reorga-
nizacje i rozwaj infrastruktury turystycznej w miescie. Sektor ustug turystycznych ma
stworzy¢ nowe miejsca pracy o charakterze statym i sezonowym. Zgodnie z zatoze-
niami strategii, uruchomienie mariny ma przyczynic sie nie tylko do aktywizacji urba-
nistycznej Pucka, ale rowniez spowodowac¢ pozytywne zmiany w catym powiecie
puckim. Efektem tych dziatanh ma by¢ wzmocnienie atrakcyjnosci Pucka jako miasta
konkurencyjnego dla zattoczonego potwyspu helskiego.

Nowa marina i port powinny stac sie rowniez miejscem aktywizujgcym sektor ma-
tych i srednich przedsiebiorstw, takich jak ustugi hotelarskie i gastronomiczne, re-
montowe, a takze rybotowstwo i przetworstwo ryb.

W ramach nowo projektowanego zatozenia portowego autor tej pracy przewiduje
rewitalizacje obszaréw aktualnie zwigzanych z portem rybackim i jego okolicami.
Nowa marina ma zapewniC lepszy dostep do infrastruktury edukacyjno-sportowe;j:
miejsc treningdw miodziezowych klubéw zeglarskich i klubow zeglarstwa rekreacyj-
nego.

Istotna jest réwniez mozliwos¢ rozbudowy zintegrowanego systemu ratownictwa
morskiego. Nowe zatozenie portowe przewiduje budowe Igdowiska dla helikopteréw
biorgcych udziat w akcjach ratunkowych na morzu.
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Istotng cechg projektowanego przedsiewziecia jest poprawa bezpieczenstwa
energetycznego i ochrona srodowiska przez:

- wykorzystanie alternatywnych zrodet energii,

- zmniejszenie emisji COo,

- uruchomienie nowoczesnego systemu gospodarowania odpadami komunalny-
mi, w szczegolnosci zabezpieczenie wod Zatoki Puckiej przed niekontrolowanym
zrzutem sciekow komunalnych z jednostek ptywajgcych.

6.2. Rozpoznanie lokalizaciji

6.2.1. Potaczenia

Puck doskonale wpisuje sie w sie¢ komunikacyjng powiatu, dzieki czemu jest
atrakcyjnym punktem dla potgczen regionalnych i ponadregionalnych (rys. 6.1):

° wezet samochodowy
(] wezel kolejowy

[ ] wezel morski

Juraga

Rys. 6.1. Siatka potgczen komunikacyjnych mariny puckiej. Zrodto: autor

a) potaczenia kolejowe: dworzec zlokalizowany jest w centrum miasta, dzieki te-
mu fatwo jest dostac sie do kazdej czesci miasta — droga do portu zajmuje pieszo ok.
10 min, co doskonale wptywa na dostepnos¢ portu dla turystow. Nitka kolejowa ob-
stuguje potgczenia bezposrednie z Tréjmiastem, Wiadystawowem oraz Helem, co
jest szczegolnie wazne w okresach nasilonego ruchu samochodowego,

b) potaczenia samochodowe: w kierunku Wiadystawowa, Helu prowadzi bezpo-
Srednio droga wojewoddzka 216, natomiast w przeciwnym kierunku do Tréjmiasta
prowadzg: droga wojewodzka 216, krajowa E28, obwodnica tréjmiasta S6. Z obwod-
nicy Tréjmiasta jest mozliwos¢ wjazdu na autostrade A1,
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C) potgczenia morskie: na Plytkoréwninie do Rybitwiej Mielizny istnieje mozliwo$c¢
poruszania sie jednostek o zanurzeniu nie wiekszym niz 2,5 m. Dla jednostek o za-
nurzeniu do 4,5 m istnieje tor wodny — Puck—Gtebinka—Hel-Gdynia prowadzgcy do
innych portow Battyku oraz przez ciesniny Sund i Kattegat na Morze Pdtnocne.

6.2.2. Lokalizacja na planie powiatu
Geograficznie Puck zlokalizowany jest na Kaszubach u ujscia rzeki Ptutnicy. Ad-

ministracyjnie jest gming miejska w powiecie puckim w wojewddztwie pomorskim.
(rys. 6.2).

Nadmorski
Park
Krajobrazowy

Darzlubska

Rys. 6.2. Lokalizacja Pucka na planie powiatu. Zrédto: autor

Miasto Puck ma powierzchnie 4,9 km? i jest zamieszkiwane przez 11 345 miesz-
kancow; gestos¢ zaludnienia wynosi 2315,3 os./km?2.

6.2.3. Lokalizacja w planie miasta

Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego miasta Puck jest aktualnie
opracowywany. Teren zwigzany z projektowang inwestycjg zostat oznaczony na rys.
6.3, gdzie przerywana linia czerwona wyznacza teren przeznaczony pod przysztg
realizacje portu jachtowego, a przerywana linia zielona wyznacza teren opracowania
architektonicznego w ramach projektowanego zatozenia. Dziatke ograniczajg od pot-
nocy linia brzegowa Baltyku, od zachodu zabudowa Puckich Zaktadéw Mechanicz-
nych, od potudnia ul. 10 lutego, ul. Zamkowa, ul. Morska, Al. Kosciuszki, a od
wschodu plaza miejska oraz osrodek rekreacyjny Delfin.
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Rys. 6.3. Fragment miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego; Urzad miasta Puck (petna
wersja CD; Bip Puck, 2015)

6.3. Inwentaryzacja urbanistyczna

Kwartaty, zabudowa

Miasto charakteryzuje sie scentralizowanym uktadem urbanistycznym z najgest-
szg zabudowg w okolicach rynku oraz katedry, ktora jest gtbwng dominantg krajobra-
zowg. W rejonie srodmiescia budynki nie przekraczajg wysokosci czterech kondy-
gnacji. Im dalej od rynku, tym kwartaty stajg sie coraz wieksze, a zabudowa luzniej-
sza. Nalezy odnotowac brak zabudowy w okolicach przysztego kempingu na zachod
od katedry oraz w poblizu terenéw plazowych. Ze wzgledu na uwarunkowania natu-
ralne i strukture przestrzenng potgczen regionalnych, gtébwne kierunki rozwoju miasta
beda przebiegac na potudniowy-wschdd, potudnie i zachdd, wzdtuz gtownych drog, .
drogi wojewddzkiej nr 216 oraz ul. Armii Wojska Polskiego (rys. 6.4).

6.4. Kwartaly, zabudowa

Rys. 6.4. Wyréznienie kwartatéw i zabudowy Pucka na podstawie map zasadniczych terenu; kolor
czerwony — teren ujednolicony administracyjnie, zielony — zakres opracowania, szary — wydzielone
kwartaty, czarny — wydzielona zabudowa. Zrodto: autor
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Komunikacja pieszo-jezdna

Podstawe komunikacyjng Pucka tworzy stosunkowo gesta sie¢ ulic. Wokét rynku
zachowat sie regularny szachownicowy uktad ulic, bedgcy pozostatoscig krzyzackiej
lokacji miasta. Obecnie rynek wytgczony jest z ruchu samochodowego. Ruch pieszy
obejmuje catos¢ struktury urbanistycznej srédmiescia, koncentrujgc sie na kierun-
kach prowadzgcych do rynku. W proponowanym rozwigzaniu ruch kotowy odbywac
sie bedzie ul. Zamkowsg i ul. Lipowa, dzieki czemu na potrzeby duzych imprez maso-
wych (sportowych, turystycznych itp.) mozna bedzie wprowadzi¢ ruch okrezny (rys.
6.5).

Rys. 6.5. Komunikacja pieszo-jezdna Pucka na podstawie map zasadniczych terenu; kolor czerwony —
teren ujednolicony administracyjnie, zielony — zakres opracowania, fososiowy — obszary komunikacji
pieszo-jezdnej. Zrodio: autor

Zabytki

Najstarsze slady osadnictwa w Pucku siegajg wczesnego Sredniowiecza. W po-
czatkach Xll wieku powstat w Pucku grod kasztelanski ksigzgt wschodnio-pomor-
skich, ktory w roku 1309 znalazt sie we witadaniu Krzyzakéw. Prawa miejskie uzyskat
Puck w roku 1348. Po przytgczeniu do Prus Krolewskich w XV wieku miasto stato sie
siedzibg starostwa powiatowego oraz bazg polskiej floty wojennej. Po pierwszym
rozbiorze Polski w roku 1772 miasto znalazto sie pod panowaniem pruskim. Po uzy-
skaniu niepodlegtosci strategiczne znaczenie Pucka jako miasta nadmorskiego
znacznie wzrosto. W roku 1920 utworzono tu Baze Lotnictwa Morskiego i Putk Artyle-
rii Nabrzeznej. W okresie miedzywojennym, do roku 1926, Puck wraz z Helem byty
jedynymi polskimi portami morskimi (Gdarnsk miat wéwczas status wolnego miasta).

W projektowanej strategii rozwojowej wyrdzniono pie¢ najwazniejszych miejsc
zwigzanych z historig Pucka, zgodnie z zasadami rewitalizacji i konserwacji zespotow
urbanistycznych, prezentowanymi przez Bardzinskg-Bonenberg (1998). Sa to przed-
stawione na rys. 6.6:

1. Podwodne wykopaliska archeologiczne. Trwajgce przez stulecia powolne pod-
noszenie sie wod morskich spowodowato zalanie starego portu rybackiego. W przy-
sztosci planuje sie tu, po ukonczeniu prac wykopaliskowych, utworzenie skansenu
lub muzeum. Obiekty te bedzie mozna wigczy¢ do szlaku historycznego Pucka.

2. Gotycki koscidt parafialny sw. Piotra i Pawta z XIII wieku. Kosciot stanowi domi-
nante krajobrazowg i jednoczesnie najwazniejszy punkt szlaku historycznego.
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3. Pozostatosci sredniowiecznego zamku. Zamek warowny zostat wzniesiony
przez Krzyzakow na przetomie XIV i XV wieku. Za czasow Kazimierza IV Jagiellon-
czyka, po pokonaniu zakonu krzyzackiego, miasto wraz catym Pomorzem Gdanskim
przeszto pod wiadanie Korony. W Pucku ustanowiono twierdze krélewskg z portem
wojennym.

4. Tereny Morskiego Dywizjonu Lotniczego (obecnie Puckie Zaktady Mechanicz-
ne) w poétnocnej czesci miasta. Planuje sie tu utworzenie skansenu, ktéry bedzie jed-
noczesnie poczatkiem historycznego szlaku turystycznego.

5. Pomnik gen. Jozefa Hellera, upamigtniajgcy uroczysto$¢ symbolicznych zaslu-
bin Polski z morzem w roku 1920. Jest to rowniez miejsce obchodu wielu swigt lokal-
nych i regionalnych oraz pielgrzymek religijnych rybakow.

S A AR A

My

Rys. 6.6. Obiekty zabytkowe w Pucku oraz lokalizacja wyréznionych miejsc historycznych; kolor czer-
wony — teren ujednolicony administracyjnie, zielony — zakres opracowania, czerwony — obiekty zabyt-
kowe. Zrodto: autor

Widoki

Na mapie (rys. 6.7) zaznaczono punkty zdje¢ lotniczych oraz zdje¢ panoramicz-
nych wykonanych z poziomu terenu. Zatgczone fotografie (rys. 6.8—6.21) prezentujg
najistotniejsze miejsca dla projektowanego zatozenia jachtowego.

X
N

Rys. 6.7. Punkty zdje¢; kolor czerwony — teren ujednolicony administracyjnie, zielony — zakres opra-
cowania, katy zielone — zdjecia panoramiczne z poziomu ziemi, katy niebieskie — zdjecia lotnicze.
Zrodto: autor
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Rys. 6.10. Widok 3 z portu rybackiego, pomnik Hallera oraz katedra. Zrédto: autor
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Rys. 6.18. Zdjecie lotnicze 5. Zrédio: MOKSIR Rys. 6.19. Zdjecie lotnicze 6. Zrédio: MOKSIR
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Rys. 6.20. Zdjecie lotnicze 7. Zrédio: MOKSIR Rys. 6.21. Zdjecie lotnicze 8. Zrédio: MOKSIR
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6.4. Warunki naturalne

Uksztatltowanie terenu

Jednym z istotniejszych elementow determinujgcych przyjete rozwigzania projek-
towe mariny w Pucku jest obecnos¢ terenéw zalewowych, wystepujgcych na nieu-
twardzonych czesciach pasa nadmorskiego. Sg to obszary projektowanego kempin-
gu oraz plazy miejskiej (na potudniowy wschod od portu jachtowego). Teren bezpo-
Srednio sgsiadujgcy z zatokg jest wyniesiony na okoto 1 m, co w zupetnosci zabez-
piecza go przed wdzieraniem sie wody oraz kry lodowej zimg. Od brzegu w kierunku
rynku nastepuje zwiekszenie wysokosci terenu w formie skarpy odlegtej o okoto 90 m
od brzegu. Najwyzej, 8 m nad poziom morza, wyniesione sg katedra oraz rynek miej-
ski.

Srodowisko

Ochrona przyrody jest jednym z istotnych czynnikow ksztattujacych koncepcje ma-
riny i portu, poniewaz teren zatoki wchodzi w sktad Nadmorskiego Parku Krajobra-
zowego oraz Europejskiej Sieci Ekologicznej NATURA 2000 (rys. 6.22). Chroniony
obszar obejmuje wody zachodniej czesci Zatoki Gdanskiej, pomiedzy pasem wy-
brzeza potwyspu Hel na pétnocy, pasem wybrzeza ciggngcym sie od Wtadystawowa
do ujscia Wisty Smiatej na zachodzie i potudniu, oraz linig pomiedzy uj$ciem Wisty
Smiatej a koncem poétwyspu helskiego od strony wschodniej. Obszar Natura 2000
obejmuje Zatoke Pucka i czes¢ gtebszych wod Zatoki Gdanskiej rozposcierajgcych
sie na wschod Zatoki Puckiej. W skfad chronionego obszaru wchodzg rowniez taki
nadmorskie w okolicach Ostonina i Rewy.

Istotng wartoscig przyrodniczg jest ostoja ptasia o randze europejskiej E 12. Wy-
stepujg tu 23 gatunki ptakéw (wymienione w Zatgczniku | Dyrektywy Ptasiej), obje-
tych szczegdlng ochrong oraz 7 gatunkéw ptakéw zagrozonych wyginieciem (znajdu-
ja sie w rejestrze Polskiej Czerwonej Ksiegi (PCK)). Gniazduje tu miedzy innymi oko-
to 1% populacji krajowej biegusa zmiennego (Calidris alpina) oraz sieweczki obroznej
(Charadrius hiaticula). Mozna tu rowniez spotkac¢ pojedyncze stanowiska legowe ba-
taliona (Calidris pugnax). W okresie wedrowek duze koncentracje osiggajg tabedz
krzykliwy (Cygnus cygnus), kaczka rdzawogtowa (Aythya ferina), teczak (Tringa gla-
reola), biegus krzywodzioby (Calidris ferruginea), brodziec sniady (Tringa erythropus),
kamusznik (Arenaria interpres), kulik wielki (Numenius arquata), ostrygojad (Haema-
topus ostralegus), czajka (Vanellus vanellus). Podczas zimy mozna tu spotkac¢ takie
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gatunki, jak nuroges (Mergus merganser), ogorzatka (Aythya matrila), perkoz dwu-
czuby (Podiceps cristatus), tabedz niemy (Cygnus olor).

Zagrozeniem dla wielu gatunkéw ptakow sg zrzuty sSciekdw komunalnych
z oczyszczalni Debogodra i Swarzewo, niosgce duzo biogenow, jak rowniez prace
hydrotechniczne zwigzane z przerzutami piasku z zatoki na nadmorski stok potwyspu
helskiego, niszczgce flore i faune dna. Problem stanowi rowniez masowa rekreacja
na wybrzezach Zatoki Puckiej, intensywny niekontrolowany rozwoj sportow motoro-
wodnych, a takze niektére formy rybotéwstwa, jak np. sieci stawne (Ministerstwo
Srodowiska 2007).

Priorytetem w zakresie ochrony srodowiska byta petna spéjnos¢ z wytycznymi Unii
Europejskiej, dotyczgcymi lokalizacji nowych inwestycji w chronionym przyrodniczo
pasie wybrzeza Battyku.

6.22. TERENY ZIELONE

Analiza terenu na podstawie mapy zasadnic-
ze

e

Rys. 6.22. Uktad terendw zielonych w Pucku na podstawie map zasadniczych terenu i zdje¢ satelitar-
nych; zielone pigciokaty — drzewa lisciaste, zielone gwiazdy — drzewa iglaste, kolor seledynowy — trawni-
ki, czerwony — zakres opracowania, linia zielona — teren ujednolicony administracyjnie. Zrédto: autor

6.5. Kompozycja urbanistyczna

Granice i krawedzie urbanistyczne

Istniejgce granice i krawedzie urbanistyczne majg wazne znaczenie w kompozycji
nowej mariny w Pucku. Zgodnie z zasadami zawartymi w ,Elementach kompozycji
urbanistycznej” Wejcherta (1984) granice i krawedzie (edges) stanowig jeden z pie-
ciu elementow fizjonomii urbanistyczne;j.

Najsilniejszg granicg naturalng, oznaczong barwg zielong na rys. 6.23 jest linia
brzegowa. Drugg granicg jest skarpa oddzielajgca teren nizej potozonego portu ry-
backiego, Harcerskiego Osrodka Miodziezowego, plazy miejskiej i portu jachtowego
od wyzszej potozonego rynku z katedrg i otaczajgcg zabudowg miejska.

Granice urbanistyczng oznaczong kolorem czerwonym (rys.6.23) tworzy zwarta
zabudowa w okolicach rynku oraz zabudowa miejska na osi wschod—zachod. Od
strony zatoki obecng granice definiuje port jachtowy. Po realizacji nowej mariny, no-
wa krawedzig urbanistyczng bedzie linia zewnetrznego falochronu. Jej projektowany
przebieg wynika z kierunkéw falowania morza i dominujgcych kierunkéw wiatréw.

Osie kompozycyjno-widokowe

Osie kompozycyjno-widokowe (rys. 6.24) oraz wezty kompozycyjne decydujg
o czytelnosci przestrzeni, umozliwiajgc uzytkownikom dobrg orientacje oraz fatwg
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identyfikacje wyrdznionych miejsc. Projekt nowej mariny w Pucku jako zatozenie two-
rzone dla turystow, powinien mie¢ bardzo czytelny, utatwiajgcy orientacje uktad prze-
strzenny. Szkielet uktadu kompozycyjnego wyznaczajg gtéwne punkty weztowe na
przecieciach osi widokowych:

o$ alei Lipowej (kierunek pétnoc—potudnie),

o$ ulicy Meczennikéw Piasnicy (kierunek potnoc—potudnie),

0$ ulicy 12 Marca (kierunek pétnoc—potudnie),

o$ ulicy Koscielnej (kierunek pétnoc—potudnie),

0$ ulicy Zeglarzy (kierunek wschod—zachod),

0$ ulicy Zamkowej (kierunek pétnocny wschod),

o$ promenady Nowomiejskiej (kierunek pétnocny zachod),

os sciezki rowerowej R10 biegngcej wzdtuz brzegu Zatoki Puckiej.

Punkty weztowe tworzgce ramy kompozycyjne sg wykorzystane do usytuowania
dominant krajobrazowych przyciggajgcych uwage i uczytelniajgcych percepcje zato-
zenia urbanistycznego. Stanowig one podstawe lokalizacji takich waznych obiektow,
jak hotel, centrum konferencyjne, helipad.

Kierunki nowo projektowanych pirséw i falochronéw dodatkowo akcentujg nowo
projektowane dominanty kompozycyjne.

Rys. 6.23. Granice przestrzenne Pucka na podstawie map zasadniczych terenu; linie przerywane: czer-
wona — teren ujednolicony administracyjnie, zielona — zakres opracowania, z6tta — urbanistyczne granice
zabudowy, linie ciggte: zielona — granica naturalna, czerwona — granica sztuczna. Zrédto: autor

Rys. 6.24. Osie kompozycyjno-widokowe Pucka na podstawie map zasadniczych terenu; kolor czer-
wony — teren ujednolicony administracyjnie, zielony — zakres opracowania, niebieski — osie kompozy-
cyjno-widokowe, btekitny — wezlty kompozycyjne. Zrodto: autor
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6.6. Czynniki zewnetrzne

6.6.1. Hipsometria dna morskiego

W topografii dna Zatoki Puckiej mozna wydzieli¢ dwie zasadnicze czesci przedzie-
lone Mielizng Rybitwig: Ptytkorownine oraz Réwnine pochytg (rys. 6.25). Taki podziat
ma zasadniczy wptyw na uksztattowanie hydrologiczne catej zatoki (Furmanczyk,
Musielak, 1993).

Bailtyocklioeg

-\

.- "~
\.' -

L 1
Objasnienin : g ta \
| b \
5] -wyrobisko i "\ S 0' 1, 2, 3, km,
porefulacyine] p D ‘ e f X
v c

Rys. 6.25. Gtebokosci wystepujgce w Zatoce Puckiej (Korzeniewski, 1993)

Gtebokos$¢ czesci potnocno-wschodniej Zatoki Puckiej nie przekracza 6 m. Wyr6z-
ni¢ tu mozna trzy baseny: Jame Rzucewskg o gtebokosci 5,7 m, Jame Chatupskag
o gtebokosci 4 m oraz Jame Kuznicka z maksymalng gtebokoscig 8 m. Gtéwna wy-
miana wody oraz podejscie dla statkéw do Portu w Pucku odbywa sie przez Cie$nine
Gtebinke. Statki o zanurzeniu wiekszym niz 2,5 m, po opuszczeniu Gfebinki, poru-
szajg sie torem wodnym, ktérego gtebokos¢ waha sie w przedziale 3,6—4,5 m (Ko-
rzeniewski, 1993).
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Na podstawie danych z lat 1983, 1997, 2005 okreslono charakter i gtebokosci dna
w okolicy portow rybackiego i jachtowego w Pucku oraz przebieg toréw wodnych.
Ostatnie pomiary sondazowe na przedpolu portu wykonano w roku 2007. Gtebokos$¢é
wody w obecnym porcie jachtowym wynosi 3,5-4,5 m, przy czym przeptycenia do 2,5
m pojawiajg sie przy gtowkach oraz w naroznikach portu. W porcie rybackim gtebo-
kos¢ wynosi od 2 m do 3,5 m, natomiast pomiedzy portami gtebokos¢ oscyluje
w granicach 1 m, stopniowo zwiekszajgc sie w kierunku toru podejscia jednostek
ptywajgcych (rys. 6.26).

W ramach planowanego zatozenia wyptycenie miedzy portami bedzie czesciowo
wykorzystane na potrzeby portu regatowego, a czesciowo pozostanie plazg miejska.
Wykonanie odpowiednich pogtebien zrownowazy potrzebe nawiezienia materiatu do
budowy falochronéw.
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Rys. 6.26. Lokalizacja portu rybackiego i jachtowego w Pucku (Komorowski, 2007)
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6.6.2. Warunki wiatrowe

W Zatoce Puckiej przewazajg wiatry z kierunkow zachodnich oraz poétnocno-
zachodnich. Na podstawie danych pomiarowych IMGW ze stacji brzegowych w Ro-
zewiu, Helu i Gdyni w latach 1951-1975 ustalono procentowe rozktady wystepowania
wiatrow z poszczegolnych kierunkéw oraz ich srednie predkosci. Warto zwrdéci¢ uwa-
ge, ze na wodach zatoki predkos$¢ wiatru jest srednio o 2 m/s wieksza niz na Igdzie
(tab. 6.1). W tabeli 6.2 podano orientacyjng liczbe dni z wiatrem powyzej 10 m/s i 15
m/s. Takie warunki wiatrowe spetniajg oczekiwania zwigzane z uprawianiem zeglar-
stwa w rejonie projektowanej mariny.

Tabela 6.1. Wystepowanie wiatrow w Zatoce Puckiej zaleznie od kierunku (Korzeniewski, 1993)

Kierunek wiatru
Miejsco-
WOSE NE SE S SW w NW
% |mis| % |mis| % |mis| % |mis| % |mis| % |m/s| % |mis| % |m/s
Rozewie | 6,3 | 5,0 [10,0| 4,7 | 6,9 | 3,9 |100| 48 |11,2| 4,7 |19,0| 4,9 |196| 6,6 |12,4| 6,0
Hel 80|43 |89 |44 (102| 42 |95 |41 |133| 41 [121| 4,7 |19,8| 52 [125| 4,9
Gdynia 75|45 (53|49 61|50 (11,0| 53 |13,2| 44 [143| 4,2 |21,5| 4,5 (136 4,5
Tabela 6.2. Wystepowanie wiatrow w Zatoce Puckiej zaleznie od sity (Korzeniewski, 1993)
X
Pred- = 9 . S S S
kos¢ | & 8 2 E o I 3 i g N
wiatru g{ > g 2 T o Q2 % 3 N 2 s
% = £ B £ ) 2 @ H g 2 =y
10m/s| 7,6 7,4 7,0 4,5 4,2 3,5 3,6 5,0 4,8 4,7 6,4 4,8
15m/s| 3,1 2,8 3,1 1,6 0,8 0,8 1,0 1,0 1,8 1,8 2,2 4,6

6.6.3. Warunki falowe

Na obszarze zatoki nie prowadzano statych pomiaréw falowania wiatrowego.
W zwigzku z tym, na potrzeby projektowe przyjeto charakterystyke fal obliczong
przez Korzeniewskiego (1993) dla czterech podstawowych kierunkéw oraz kierunku
potudniowo-wschodniego, przy ktérym falowanie jest najwieksze (tab. 6.3).

Tabela 6.3. Wysokosci i okresy fali w Zatoce Puckiej (Korzeniewski, 1993)

Predkos¢ wiatru
Kierunek wiatru 5 [m/s] 15 [m/s]

H [m] T [s] H [m] T [s]
N 0,1 1,0 0,2 1,5
E 0,15 1,5 04 2,0
S 0,1 1,0 0,2 1,0
w 0,1 1,0 0,2 1,5
SE 0,15-0,2 1,5-2,0 0,4-0,6 2,0-3,0

Na podstawie przeprowadzonych przez Pilarczyka (1990) analiz, dotyczacych re-
lacji pomiedzy wielkoscig falowania a kierunkiem wiatru, mozna stwierdzi¢, ze przy
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statystycznie przecietnych warunkach pogodowych nie nalezy spodziewac sie fal
mogacych mie¢ destrukcyjny wptyw na planowane przedsiewziecie (rys. 6.27).
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Rys. 6.27. Rozktad wysokosci fali wewnatrz portu puckiego (Kozakiewicz, 2008)

6.7. Projekt koncepcyjny

6.7.1. Inspiracje

Inspiracjg dla architektury mariny staty sie formy charakterystyczne dla nowocze-
snych jachtéw. W tym sensie ekspresyjne ksztatty budynku informujg o swoim prze-
znaczeniu. Podobnie komponowana jest mata architektura portu, a eksponowanie na
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pirsach turbin wiatrowych przywotuje estetyke high-tech i poetyke wspodtczesnych
podrézy morskich. Takie podejscie zaobserwowa¢ mozna takze w analizowanych
przyktadach badawczych w Porto Antico w Genui, Royan Marina, Cascais Marina
(rozdz. 3).

Najistotniejszym budynkiem zamykajgcym gtébwng os kompozycyjng nowej mariny
jest obiekt mieszczgcy hotel i centrum konferencyjne. Obiekt jest usytuowany w pot-
nocnej czesci placu regatowego. Obserwowany na tle nieba przyjmuje ztozona,
rzezbiarskg forme o silnej horyzontalnej artykulacji. Pietrzace sie jedna nad drugg
kondygnacje majg przypominac¢ poktady jachtu. Budynek stanowi zdecydowang do-
minante przestrzenng (rys. 6.28-6.32). Dzieki przetworzeniu kompozycyjnemu formy
uzyskano metaforyczny widok jednostki ptywajgcej na koncu gtéwnego pirsu (Bo-
nenberg A., 2007).

Rys. 6.28. Jacht sunseeker 40 — prawa burta (Sunseeker Ltd., 2015)
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Rys. 6.29. Jacht sunseeker 40 — lewa burta i widok z gory (Sunseeker Ltd., 2015)
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Rys. 6.32. Szkice koncepcyjne 3. Zrédto: autor

6.7.2. Rozwigzania proekologiczne

Architektura portowa jest jednym ze szczegdlnych przypadkow, gdzie rozwigzania
proekologiczne sg czesto stosowane, ze wzgledu na bliski kontakt z faung i florg
wodng. W odniesieniu do mariny i portu w Pucku wynika to z lokalizacji na terenie
Nadmorskiego Parku Krajobrazowego oraz Europejskiej Sieci Ekologicznej NATURA
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2000. W projekcie autor niniejszej pracy zaproponowat najnowsze rozwigzania tech-
nologiczne, dzieki ktérym cate zatozenie bedzie w znaczny sposob uniezaleznione
od powigzan z konwencjonalnymi sieciami zaopatrzenia, takimi jak:

- sie€ energetyczna,

- siec€ grzewcza (przewaznie zwigzana z energetyczng),

- sie¢ wodno-kanalizacyjna (woda, odbior Sciekdw, kanalizacja burzowa).

Turbiny wiatrowe

Jedng z metod zmniejszania poboru energii z sieci energetycznej jest uzycie turbin
wiatrowych. Turbiny wiatrowe sg duzymi elementami przestrzennymi, wiec z punktu
widzenia kompozycyjnego mariny ich usytuowanie stanowito duze wyzwanie. Autor
zdecydowat sie na umieszczenie turbin na pirsie, tworzgc regularny rytm i azurowe
przepierzenie wygradzajgce basen portowy. Dzieki obecnosci turbin przestrzen pirsu
wzbogacona zostata o rzezbiarskie, dynamiczne elementy.

Percepcja mariny w duzej mierze zalezy od wygladu turbin. Autor miat tu wybor
pomiedzy dwoma podstawowymi ich rodzajami, ktorych wyrdoznikiem jest potozenie
osi, w stosunku do ktérej nastepuje ruch obrotowy topat wirnika (rys. 6.33). Cechy
tych dwodch rodzajow turbin przedstawiajg sie nastepujgco:

Turbiny z osig pionowg (VAWT):

- maksymalna moc 50 kW,

- start nawet przy 0,5 m/s,

- maksymalny wiatr 25 m/s,

- mozliwos¢ lokalizacji w zattoczonych miejscach,

- mozliwos¢ pracy przy zmiennym, turbulentnym wietrze,

- niski poziom hatasu: < 40 dB w odlegtosci powyzej 20 m (Quietrevolution 2015).

Turbiny z osig poziomg (HAWT):

- maksymalna moc 2,5 MW,

- start przy 4-5 m/s,

- maksymalny wiatr 25 m/s,

- duzo wolnej przestrzeni,

- potrzeba statego, laminarnego wiatru,

- wysoki poziom hatasu: > 40 dB w odlegtosci do 350 m (Siemens 2014).
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Rys. 6.33. Przyktad turbiny z osig pionowg (VAWT — Vertical-Axis Wind Turbine) i z osig pozioma
(HAWT — Horizontal-Axis Wind Turbine). Zrédto: autor

Analizujgc cechy turbin typu HAWT oraz VAWT, mozna okresli¢, w jakie interakcje
bedg wchodzi¢ z otoczeniem, w ktérym pracuja.

Wiatraki HAWT lokalizuje sie gtownie w uktadzie farm wiatrowych oddalonych od
zabudowan oraz wszelkich przeszkod naturalnych. Wynika to z dwoch podstawo-
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wych czynnikéw: hatasu generowanego przez turbine oraz potrzeby statego, lami-
narnego wiatru. Dla utrzymania komfortu akustycznego dopuszczalna odlegtos¢ wia-
traka typu HAWT od zabudowan wynosi minimalnie 350 m. Dodatkowo turbina taka
przy kazdej zmianie wiatru ustawia sie w kierunku, z ktérego on wieje. W efekcie przy
turbulentnym i zmiennym wietrze czas zwigzany z ustawieniem turbiny w odpowied-
nim kierunku wiania wiatru powoduje duze straty energii (rys. 6.34).
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Rys. 6.34. Turbulencje w okolicy zabudowan (Sathyajith, 2006)

Zakres pracy tej turbiny to przedziat wiatrowy pomiedzy 4 m/s a 25 m/s. Ponizej
tzw. predkosci startowej topaty wirnika nie obracajg sie. Jednak przekroczenie tzw.
predkosci krytycznej moze skutkowac¢ uszkodzeniem wirnika oraz elektrowni (Cho-
chowski, 2007). Z tego wynika, ze najkorzystniej jest lokalizowa¢ turbiny typu HAWT
w niezabudowanej przestrzeni, w miejscach, gdzie jest stosunkowo duzo dni o wie-
trze w przedziale 4-25 m/s.

Cechy turbin VAWT umozliwiajg ich lokalizacje blisko zabudowan, a nawet na bu-
dynkach. Niska emisja hatasu oraz mozliwo$¢ pracy przy zmiennym wietrze sprawia-
ja, ze tam, gdzie nie mozna zastosowac turbiny HAWT, z duzym powodzeniem
sprawdzajg sie turbiny VAWT. Praca tych turbin nie jest ucigzliwa akustycznie
w otwartej przestrzeni. Stropy, dachy, Sciany i okna budynkéw stanowig dodatkowe
przegrody akustyczne, umozliwiajgc montaz tych turbin bezposrednio na budynkach.
Zaletg tych turbin jest duza sprawnos¢ przy zmiennych powiewach wytwarzajgcych
efekty wirowe, ktorych energia jest efektywnie przetwarzana przez turbine. Przykta-
dem moze byc¢ efekt Venturiego wystepujgcy na dachach budynkéw oraz pomiedzy
budynkami w zwartej zabudowie miejskiej. W takich miejscach wiatr omijajgcy prze-
szkody przyspiesza w celu pokonania wiekszej odlegtosci w tej samej jednostce cza-
su, dostarczajgc wiecej energii (rys. 6.35).

Rys. 6.35. Efekt Venturiego w odniesieniu do budynku — tzw. “efekt dachu”, ktéry wzmaga predkos¢
wiatru, jednoczesnie zwigkszajgc pobdr energii przez turbine. Zrédto: autor
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Bardzo istotng cechg turbin z pionowg osig obrotu jest niewielka predkosc¢ starto-
wa, tzn. predkosc¢ wiatru, przy ktorej wiatrak zaczyna sie obracac i generowac ener-
gie. Predkos¢ ta wynosi jedynie 0,5 m/s dla turbin o mniejszych gabarytach, w kté-
rych zastosowano tozyska w postaci poduszki magnetycznej, zmniejszajgcej tarcie
podczas pracy rotora. W efekcie dni, w ktérych turbina nie pracuje jest niewiele.

Przedstawiona charakterystyka turbin VAWT predystynuje ten typ rozwigzan do
zastosowania w projekcie mariny w Pucku. Ponadto duzy wachlarz mozliwych form
wirnikow daje szanse na uzyskanie interesujgcego efektu wizualnego, tgczgcego sty-
listyke high-tech z watkami proekologicznymi, co stwarza szanse na architektoniczne
uatrakcyjnienie catego zatozenia (Bonenberg A., 2008).

Energia stoneczna

Marina, wykorzystujgc rozwigzania, ktére umozliwiajg jak najwiekszg autonomicz-
nos$¢ energetyczng, bedzie konkurowac z innymi podobnymi obiektami dzieki mniej-
szym kosztom eksploatacji. Z punktu widzenia ksztattowania form architektonicznych
stoneczne instalacje energetyczne bedg urozmaicaty kompozycje. Do projektu nowej
mariny w Pucku wprowadzono trzy typy rozwigzan technicznych, ktore umozliwiajg
pozyskanie energii stonecznej:

1. Stoneczne ogrzewanie pomieszczen

Akumulowanie energii w przegrodach zewnetrznych wykonanych z elementow ta-
two absorbujgcych ciepto i regulacje naturalnej wymiany powietrza dzieki zastoso-
waniu Scian Trombe’a. Dodatkowe rzedy okien na potudniowych fasadach mariny
bedg wzmacniaty ten efekt.

2. Kolektory stoneczne

Pozyskiwanie energii do ogrzania wody uzytkowej przez baterie kolektorow sto-
necznych montowanych na dachach budynkéw z wystawg potudniowg oraz kgtem
nachylenia 35—45 stopni (zastosowane w budynkach socjalnym i portowym).

3. Instalacje fotowoltaiczne

Instalacje fotowoltaiczne zastosowano w budynku hotelowym i centrum konferen-
cyjnym. Ogniwa fotowoltaiczne konwertujg bezposrednio energie stoneczng na ener-
gie elektryczng. Wstepna analiza efektywnosci tego rozwigzania dla warunkow na-
stonecznienia w Pucku wykazata, ze z kazdych 10 m? paneli fotowoltaicznych skie-
rowanych na potudnie pod katem 35 stopni bedzie mozna wytworzy¢é okoto 1850
kWh/rok energii elektrycznej oraz uzyskaé redukcje emisji CO? do atmosfery wielko-
$ci 1670 kg/rok.

Energia stoneczna stuzgca do poprawy bilansu energetycznego jest powszechnie
wykorzystywana w marinach europejskich, miedzy innymi w marinach analizowanych
w rozdziale 3. Turbiny stoneczne sg stosowane nawet w niewielkich obiektach, co
dodatkowo uzasadnia zastosowanie ich w projektowanej marinie w Pucku. Nalezy
rowniez podkresli¢, ze ponadto lokalizacja projektowanej mariny na obszarze Natury
2000 dodatkowo obliguje do stosowania tego typu proekologicznych rozwigzan,
zwlaszcza w aspekcie redukcji emisji CO, do atmosfery.

6.7.3. Planowana zmiana widoku miasta

Nowe zatozenie znacznie zmieni sylwete miasta Pucka, zatem na potrzeby ekspo-
zycji koncepcji projektowej autor wykonat tréjwymiarowy model oraz makiete prezen-
tujgcg proponowane rozwigzania architektoniczno-urbanistyczne. Widoki na rysun-
kach 6.36—6.48 pokazujg przestrzenng wizje proponowanego zatozenia.
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Rys. 6.36. Widok z lotu ptaka z kierunku pétnocno-wschodniego. Zrédto: autor

Rys. 6.37. Widok z lotu ptaka z kierunku potudniowo-wschodniego. Zrédto: autor
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Rys. 6.38. Widok z lotu ptaka z kierunku zachodniego. Zrédto: autor

Rys. 6.39. Zblizenie z lotu ptaka z kierunku pétnocno-zachodniego. Zrédto: autor
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Rys. 6.40. Zblizenie z lotu ptaka z kierunku pétnocno-wschodniego. Zrédto: autor
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Rys. 6.41. Widok z lotu ptaka z kierunku potudniowo-zachodniego. Zrédto: autor
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Rys. 6.42. Widok pirsu, turbiny wiatrowe Quietrevolution. Zrédto: autor

A

Rys. 6.43. Makieta, widok od strony pétnocno-wschodniej. Zrédto: autor
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Rys. 6.45. Makieta, widok od strony wschodniej. Zrédto: autor
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Rys. 6.46. Makieta, widok od strony wschodniej. Zrédto: autor

-
Rys. 6.47. Makieta, widok od strony potudniowej. Zrédto: autor
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Rys. 6.48. Makieta, widok od strony pétnocno-zachodniej. Zrdto: autor

6.7.4. Urbanistyka
Uktad funkcjonalny mariny

Na podstawie przeprowadzonej w rozdziale 3 analizy rozwigzan europejskich, te-
ren projektowanej mariny podzielono na gtéwne strefy funkcjonalne: turystyczng (ze-
gluga pasazerska i jachty turystyczne), regatowg (jachty regatowe) i motorowodng
(todzie motorowe). Ze wzgledu na istniejgce zaplecze techniczne i tradycje zwigzane
z potowem ryb, w sgsiedztwie strefy turystycznej usytuowano strefe rybotéwstwa,
z mozliwoscig bezposredniego zakupu swiezo ztowionych ryb. Na rysunku 6.49 za-
prezentowano proponowany podziat portu na gtéwne strefy funkcjonalne.

Rysunek 6.50 obrazuje cato$¢ zatozenia funkcjonalno-kompozycyjnego mariny.

Rys. 6.49. Podziat portu na strefy funkcjonalne. Zrédto: autor
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Rys. 6.50. Cato$é zatozenia funkcjonalno-kompozycyjnego mariny w Pucku. Zrédto: autor

Na rysunku 6.51 pokazano lokalizacje najwazniejszych elementow funkcjonalnych
mariny i portu, do ktorych naleza:

10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.

©CoeNooORrWN =

Teren przysztego hotelu

Plac roztadunkowo-remontowy

Budynek gospodarczo-socjalny

Strefa ratunkowa z wydzielonym lgdowiskiem dla helikopteréw
Strefa rybotéwstwa i obstugi statkdw pasazerskich

Plac do wykorzystania na potrzeby Harcerskiego O$rodka Morskiego
Zespot budynkdéw portowych

Plac portowy

Gtéwny pirs (kondygnacja dolna z funkcjg handlowo-ustugowg oraz gorna jako
strefa regatowa)

Budynek czesci regatowej

Gtéwny slip

Hotel konferencyjny

Strefa turystyczna

Miejsce postoju i slipowania katamaranow

Strefa motorowodna

Plaza

Nalezy zaznaczy¢, ze na obecnym etapie przygotowania inwestycji kwestia opty-
malnego przebiegu falochronéw i kanatéw zeglugowych w bezposrednim sasiedztwie
mariny i portu rybackiego jest przedmiotem specjalistycznych badan. Na podstawie
branzowych opracowan hydrotechnicznych zaproponowano cztery warianty projek-
towe nawigzujgce do przedstawionej koncepcji architektoniczno-urbanistycznej (rys.
6.52-6.55). Decyzja inwestora w sprawie wyboru jednego z przedstawionych warian-
tow ma zapas¢ po ukonczeniu analiz efektywnosci techniczno-ekonomicznej inwe-

stycji.
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Rys. 6.51. Lokalizacja najwazniejszych elementéw funkcjonalnych mariny. Zrédto: autor

KONCEPCJA FALOCHRONU OStONOWEGO
PORTU RYBACKIEGO W PUCKU
WARIANT |
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Rys. 6.52. Koncepcja uktadu falochronéw — wariant 1 (Cieslak, 2009)
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KONCEPCJA FALOCHRONU OSLONOWEGO
PORTU RYBACKIEGO W PUCKU
WARIANT II
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Rys. 6.53. Koncepcja uktadu falochronéw — wariant 2 (Cieslak, 2009)

KONCEPCJA FALOCHRONU OSLONOWEGO
PORTU RYBACKIEGO W PUCKU
WARIANT Il

\
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Rys. 6.54. Koncepcja uktadu falochronéw — wariant 3 (Cieslak, 2009)
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KONCEPCJA FALOCHRONU OSLONOWEGO
PORTU RYBACKIEGO W PUCKU
WARIANT IV

Rys. 6.55. Koncepcja uktadu falochronéw — wariant 4 (Cieslak, 2009)
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Rozdziat 7

Zakonczenie i wnioski

Na zakonczenie wro¢my do czasdéw z dalekiej przesztosci, kiedy cztowiek byt bar-
dzo uzalezniony od przyrody, a pierwsze cywilizacje powstawaty tam, gdzie wody
byto pod dostatkiem, gleby byly zyzne, a klimat ciepty. Od zarania dziejow o dostep
do wody toczono wojny, a brak wody prowadzit do wyludnienia miast i catych regio-
now. To dzieki dostepowi do wody rozkwitaty starozytne cywilizacje. Transport
rzeczny i morski dawat mozliwos¢ przewozu ogromnych ilosci produktow na duze
odlegtosci przy akceptowalnych kosztach az do XIX wieku, kiedy masowe przewozy
kolejowe staty sie konkurencyjne dla transportu wodnego.

Warto zwrdéci¢ uwage, ze w XV i XVI wieku rzekg Wistg przewozono ponad 20 tys.
ton towaréw rocznie, a w ciggu nastepnych 100 lat wielkos¢ ta wzrosta dziesiecio-
krotnie, osiggajgc w 1618 roku 230 tys. ton/rok (Kaczynska, Piesowicz, 1977). Jest to
wedtug dzisiejszych standardéw tadunek odpowiadajgcy 10 000 ciezarowkom TIR.
Wistg transportowano miedz wegierskg i otow, towary hanzeatyckie i lewantynskie,
a przede wszystkim zboze. Gtéwnym odbiorcg polskiego zboza, pochtaniajgcym wie-
cej niz potowe tego eksportu, byty Niderlandy, a najwazniejszym osrodkiem tego
handlu byt Amsterdam. Zboze importowane z Polski (Wistg przez Gdansk) pokrywato
konsumpcje % populacji Niderlandéw, wynoszgcej w roku 1600 okoto 2 min ludzi
(Lewicki,1920). Pod tym wzgledem Wista byta najwazniejszg rzekg handlowg Europy,
o wiele wazniejszg niz Ren i Dunaj. ,Ztoty czas” zeglugi wislanej i wolny handel
w catym jej dorzeczu byt jednym z podstawowych czynnikdéw ksztattujgcych potege
ekonomiczng Polski. Byt sitg sprawczg aktywizujgcg urbanistycznie takie miasta, jak:
Krakéw, Sandomierz, Kazimierz, Warszawa, Torun, Tczew, Gdansk.

Obecnie wiekszos¢ duzych aglomeracji na swiecie zlokalizowanych jest nad brze-
gami zeglownych rzek, morz i oceanow — to dostep do wody stat sie zrédtem ich
rozwoju.

Woda to takze zrodto zycia. Zajmuje wyjatkowe miejsce w mitologii, wierzeniach
i religiach ludow catego Swiata. Atawistyczny zwigzek z tym zywiotem powoduje, ze
wypoczywamy, kierujgc wzrok na przetaczajgce sie fale morskie i lubimy patrze¢ na
rwacg rzeke. Wielu z nas rozkoszuje sie wypoczynkiem ,nad wodg”, znajduje upodo-
banie w sportach wodnych, dlatego dostep do wody daje dodatkowe atuty wszystkim
miejscowosciom nad wodg potozonym. Wptywajgc na rozwaj turystyki wodnej mozna
aktywizowaC gospodarczo tereny o niskim stopniu uprzemystowienia: od matych
osad nad rzekami do wielkich nadmorskich aglomeraciji. Trzeba tylko zapewni¢ moz-
liwosci tatwego i powszechnego dostepu do dobrze zorganizowanych i prawidtowo
zaprojektowanych unikalnych miejsc spedzania czasu nad woda, takich jak mariny.

Na tym tle warto zwroci€¢ uwage na ogodlnoswiatowy trend przywracania do zycia
opuszczonych przestrzeni portowych i zmiany ich przeznaczenia na cele mieszka-
niowe, rozrywkowe czy sportowe. Proces aktywizacji struktur nadwodnych ma nie-
zwykle istotne znaczenie dla turystki, ze wzgledu na ogromne zainteresowanie spo-
teczne tego typu lokalizacjami. Poza przestrzenng transformacjg powstaje takze no-
wa jakosc, czesto nazywang ,waterfrontem” — miejsce styku miasta z woda.
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W niniejszej pracy zaprezentowano przyktady najlepszych europejskich portéw
jachtowych, na podstawie ktérych udato sie stworzy¢ zestaw podstawowych wyma-
gan architektoniczno-urbanistycznych, jakie powinny spetnia¢ mariny.

Réwnoczesnie, po raz pierwszy, przeprowadzono kompleksowg analize mozliwo-
Sci lokalizacji marin w matych i srednich miastach na terenie Polski.

Na podstawie wykonanych badan zaproponowano koncepcje architektoniczno-
urbanistyczng nowego portu w Pucku. Rozwigzanie potgczyto istniejgcy port jachto-
wy z portem rybackim, dzieki czemu powstata marina moggca stac sie istotnym zato-
zeniem na skale europejskg. W tym sensie ta praca doktorska pt. ,Mariny i przysta-
nie wodne jako czynnik aktywizacji urbanistycznej matych i srednich miast w Polsce”
wpisuje sie w podejscie metodologiczne research by design, w ktorym wynikiem do-
ciekan teoretycznych jest aplikacja wnioskow w projekcie. W pracy dokonano tego na
dwoch poziomach: projektu portu jachtowego oraz wyboru jego optymalnej lokalizaciji.

Proponowane rozwigzanie ,ViaMarina Puck” zaprezentowano na gremialnym spo-
tkaniu wszystkich interesariuszy zwigzanych z planowanym przedsiewzieciem, gdzie
mozna byto obejrze¢ makiete oraz animacje nowego zatozenia (dotgczona na CD).
Projekt ocenity pozytywnie wladze samorzadowe, aktualny zarzgdca portu w Pucku,
specjalisci zwigzani z zeglugg oraz przedstawiciele spotecznosci lokalnej.

Uzyskane wyniki badan pozwalajg réwniez na bardziej ogdlne stwierdzenie, ze dla
matych i srednich miast polskiego pasa nadmorskiego lokowanie marin, ktére bedg
w stanie zapewni¢ odpowiednig obstuge zeglarzom regatowym i turystom wodnym,
jest realng szansg aktywizaciji urbanistycznej, spotecznej i gospodarcze;j.

Istotnym elementem podsumowania jest odniesienie sie do nakreslonych we
wstepie celow badawczych oraz do tezy rozprawy. Przeprowadzone badania w cze-
Sci obejmujgcej analize kontekstowa, badania in situ, studia przypadkéw (case stu-
dies) i ocene porownawczg, w petni potwierdzity prawdziwos¢ przyjetej tezy, wskazu-
jac najlepsze miasta do aktywizacji urbanistycznej za pomocg marin i przystani wod-
nych. W wyniku badan research by design przeprowadzono implementacje projekto-
wg zaproponowanych rozwigzan architektoniczno-urbanistycznych. W tym kontek-
Scie projekt ,ViaMarina Puck” mozna rowniez interpretowac jako pewnego rodzaju
eksperyment okazjonalny dla przeprowadzonych analiz.

Podsumowujgc, mozna sformutowac nastepujgce wnioski:

1. Aktualnie w Polsce wiekszos¢ matych i srednich miast nie ma mozliwosci akty-
wizacji urbanistycznej przez budowe marin i przystani wodnych. Jedynymi osrodkami,
ktore majg i powinny wykorzystac te unikalng szanse sg miejscowosci pasa nadmor-
skiego: Puck, Dartowo, Ustka, Police, Sopot.

2. Wtadze pozostatych matych i Srednich miast powinny zdawac sobie sprawe, ze
nowe mariny i przystanie wodne w ich miejscowosciach bedg petnity jedynie funkcje
endogeniczne (wewnetrzne) — rekreacyjne, w dtuzszej perspektywie powodujgc
koszty zwigzane z utrzymaniem bezpieczenstwa i odpowiednich standardéw Zzeglu-
gowych pobliskich szlakow wodnych oraz ochrony Srodowiska.

3. Stan srédlgdowych drog wodnych sieci osiedlenczej Polski jest wysoce nieza-
dowalajgcy. Wiekszos¢ opracowan planistycznych w ogodle pomija srodlgdowe drogi
wodne jako element komunikacji miedzy matymi i Srednimi miastami, a nawet nie
znajduje potrzeby szerokiego sytemu potgczen polskich portow morskich z siecig
osiedlenczg Kraju za pomocg drég wodnych (wzorem Niemiec, Holandii, Belgii,
Francji i Wielkiej Brytanii, a nawet Czech, Austrii i Wegier).

4. Liczne deklaracje i postulaty dotyczgce zrownowazonego rozwoju sieci osie-
dlenczej Polski, oszczednosci energii, zmniejszenia emisji CO,, nie dostrzegajg
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w komunikacji wodnej (dla celéw turystycznych i transportowych) najprostszego,
sprawdzonego, efektywnego srodka ochrony srodowiska naturalnego.

Whioski dotyczgce formy architektoniczno-urbanistycznej marin w wyselekcjono-
wanych lokalizacjach mozna sformutowac nastepujgco:

Podstawowe cechy architektoniczno-urbanistyczne definiowane sg na etapie kon-
cepcji projektowej. Ten etap ma zasadnicze znaczenie przy ksztattowaniu przysziej
wartosci osigganej przez inwestorow i wtadze miejskie. Decyduje o osiggnieciu
przewagi konkurencyjnej miasta, atrakcyjnosci inwestycji dla przysztych uzytkowni-
kow. W tym zakresie szczeg6lng uwage nalezy zwrdcic na:

- locje wéd zeglownych na wejsciu do mariny oraz weduty miasta widziane z wo-
dy,

- obecnos¢ akcentow i dominant krajobrazowych jako elementow kreowania wi-
zerunku mariny,

- powigzania komunikacyjne mariny z miastem, a szczegolnie z takimi atrakcjami
jak historyczne centrum, wyjgtkowe zabytki,

- relacje kompozycyjne z tkankg miejskg i kontekst urbanistyczny,

- istniejgce zaplecze kulturalne i handlowo-ustugowe,

- istniejgcg baze hotelowa.

Pod wzgledem projektowym preferowany jest czytelny podziat funkcjonalny portu
jachtowego: zaplecze remontowe, dostepno$¢ miejsc parkingowych, istnienie alter-
natywnego dojazdu do portu, obecnosc¢ stref wygrodzonych z gtéwnej przestrzeni
publiczne;.

Autor widzi potrzebe dalszych pogtebionych badan, ktorych efektem powinna byc¢
,biata ksiega” potrzeb w zakresie zapewnienia polskim miastom srodlgdowym wod-
nego dostepu do portéw morskich, oraz opracowania podrecznika projektowania ma-
rin i portow jachtowych.
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