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PARK NA TORACH. PRZYKLAD ADAPTACJI
WIADUKTU KOLEJOWEGO NA TEREN ZIELENI

Streszczenie

Wiadukt biegngcej zachodnim brzegiem Manhattanu starej i od lat nieu-
zywanej linii kolejowej przez lata zardst krzakami i drzewami. Ostatnio,
po trzech dekadach dyskusji na temat potencjalnego przeznaczenia tego
reliktu przemystowej przesztosci zachodnich dzielnic miasta, zostat zago-
spodarowany jako park. Od razu stat sie wyjgtkowq atrakcjg przycigga-
Jjagcg tlumy turystow i nowojorczykéw. Niecodzienny sposob wykorzysta-
nia starego wiaduktu wskazuje kierunek, w ktorym z powodzeniem mogq
podqzac inni projektanci i wtasciciele podobnych reliktow.

Stowa kluczowe: rewitalizacja, park, architektura krajobrazu,
dziedzictwo przemystowe

WPROWADZENIE

W czerwcu 2009 roku w Nowym Jorku zostat otwarty dla publicznosci wy-
jatkowy park. Wyjatkowy, bo waski na kilka metréw, dtugi na kilkaset i poto-
zony na wysokosci dwoch kondygnacji nad poziomem terenu. Nowy park urza-
dzony zostat bowiem na nieczynnym wiadukcie kolejowym biegnacym wzdtuz
zachodniego skraju Manhattanu.

Pierwsze tory utozono na tej trasie juz w 1847 roku. Biegly na poziomie te-
renu oddzielajagc miasto od nabrzeza rzeki Hudson. W miejscach, w ktérych
tory przecinaly uhce i aleje, dochodzito do licznych wypadkow totez biegnaca
wzdtuz tej trasy 10" Avenue szybko przechrzczono na ,,Aleje Smierci”. W 1929
roku zdecydowano przebudowac lini¢ tak, by zapobiec tragicznym wypadkom,
a zarazem usprawni¢ funkcjonowanie tej linii. Wiadukt poprowadzono przez
$rodek kwartatéw zabudowy. Czasem nawet tory przebiegaty przez budynki
fabryczne, jakie dominowaty w tej dzielnicy. Po High Line kursowaty gléwnie
pociagi towarowe z surowcami transportowanymi wprost do zaktadow. Réwnie
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tatwy byl odbiér gotowych produktéw. Rozwdj transportu samochodowego
w latach 50. sprawil, ze znaczenie tej linii kolejowej znacznie zmalato. Ostatni
pociag — transport trzech wagonéw mrozonych indykéw — pokonat te tras¢ w
1980 roku. Od tej pory stalowa konstrukcja juz tylko zaciemniata ulice, a na
nieuzywanych torowiskach wyrosty krzaki i drzewa.

W latach 90. wiasciciele terenu pod wiaduktem zawigzali stowarzyszenie
domagajac si¢ usunigcia pozostatosci linii kolejowej. We wrzesniu 1992 roku
Federal Interstate Commerce Commission wydata zgode na wyburzenie catego
wiaduktu. Odcinek na dlugosci pigciu kwartatéw od Gansevoort do Bank Street
padt nawet wcze$niej, bo na poczatku 1991 roku. Proces wyburzania ustal, gdy
pojawily sie watpliwosci, kto ma zan zaptaci¢. Wiadze federalne chciaty rozto-
zenia kosztéw pomiedzy firme¢ Conrail, ostatniego zarzadce linii kolejowej,
a wlascicieli posesji, przez ktore przebiegata. Spér i procesy sadowe trwaly
przez lata, tymczasem w miescie dojrzewat coraz silniejszy ruch na rzecz ocale-
nia reliktéw High Line jako zabytku techniki. Nie bez znaczenia bylo ozywie-
nie, jakie w koncu lat 90. stato si¢ udziatem dzielnicy Chelsea i catego zachod-
niego Manhattanu. Chelsea stato si¢ modne. W starych fabrykach zaczeto urza-
dza¢ mieszkania, pojawity si¢ klimatyczne knajpki i markety, zaczeli sie tu
przenosi¢ artysci, studenci i podstarzali hippisi. Za nimi zawitali turysci. Stara
High Line przebiegata m.in. przez kwartal, w ktérym dzi$ miesci si¢ niestycha-
nie popularny zesp6l handlowo-ustugowy Chelsea Market. W starych wne-
trzach, niemal w sercu dawnej dzielnicy ubojni i rzezni (zwanej Old Meat Di-
strict) przy 9th Avenue i 15th Street ulokowaty si¢ sklepy, punkty ustugowe,
restauracje i kawiarnie. Centralny pasaz wije si¢ nieregularnie. Nier6wno$¢
posadzek, surowos$¢ ceglanych i betonowych $cian, zelazne elementy konstruk-
cji no$nych kontrastuja ze szktem, aluminium i nierdzewng stalg wspdtczesnego
detalu architektonicznego i elementéw wyposazenia wnetrz poszczegdlnych
sklepéw. Wzdtuz i wszerz biegng dziesiatki rur, czy to pozostatosci po dawnych
instalacjach wodnych i kanalizacyjnych czy tez zwykle atrapy petnigce role
dekoracji. Cho¢ na wysokosci 15th Street High Line jest juz rozebrana, belki
nos$ne wiaduktu przechodzacego przez budynek zachowaly si¢. Wida¢ je nad
korytarzem prowadzacym do zachodniego wyjscia marketu.

W reakcji na ozywienie gospodarcze dzielnicy wlasciciele terenéw pod wia-
duktem jeszcze usilniej dazyli do wyburzenia jego resztek. Najwyrazniej nie
dostrzegali, ze najwigkszy urok Chelsea polega na postindustrialnym charakte-
rze tego miejsca. W oczach deweloperéw stary wiadukt to tylko sterta ztomu
zajmujaca miejsce, na ktérym moglyby stangé nowe obiekty — nowoczesne
apartamentowce i biurowce najpewniej niewiele odbiegajace od tego, co buduje
si¢ gdzie indziej w mieScie. Tymczasem przekonanie lokalnej spotecznosci
o wyjatkowosci dzielnicy i waloréw przebiegajacej przez nig starej linii kolejo-
wej znalazto wyraz w powotaniu w 1999 roku Stowarzyszenia Przyjaciét High
Line. Aktorzy, pisarze, intelektualici wystapili w obronie tego zabytku techni-
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ki. W sukurs przyszty im pozytywne przyktady realizacji obiektéw, ktérych
projektanci nie tylko umiejetnie wkomponowali je w przestrzen wokot wiaduk-
tu (a raczej: pod nim), ale uczynili z tego sgsiedztwa zalete. Projekt myjni sa-
mochodowej Chelsea Carwash, wzniesionej w 2000 roku wyszedl z pracowni
Cybul & Cybul and Chrsitopher K. Grabe i od razu zostat dobrze przyjety przez
krytykéw: ,,To szkliste poszycie nad ciemng stalg jest widokiem bardziej za-
trzymujacym wzrok niz jakiekolwiek migajace, neonowe cuda” — na tamach
zurnalu ,,Architecture” pisata wéwczas krytyk Anne Guiney.

Ale jeden budynek inkorporujacy krétki odcinek wiaduktu to za mato, by
wskaza¢ kierunek, by mowié, ze zdefiniowano ogélny i doskonaly program
wykorzystania struktury o dtugos$ci liczonej w kilometrach. Taki pomyst cato-
Sciowego wykorzystania nieuzywanego wiaduktu, i to do$¢ wczesnie, bo ledwie
rok po zamknieciu linii, miat architekt Steven Holl. Zaproponowat on ot6z wy-
budowanie na odcinku od 19th do 29th Street serii osiemnastu doméw miesz-
kalnych. Miaty to by¢ indywidualnie zaprojektowane budynki o r6znym charak-
terze, od schronisk dla bezdomnych po luksusowe apartamenty. Projekt ,,Bridge
of Houses” zaktadal pozostawienie przej$cia pieszego w poziomie dawnego
torowiska, a takze urzadzenie ciggu placéw pomiedzy kolejnymi domami, jakby
nanizanymi na wstege wiaduktu. Holl jako pierwszy dostrzegt, Zze miejsce to ma
spory potencjat rekreacyjny. Brak terendéw zieleni i przestrzeni publicznych
w tej cze$ci miasta stal si¢ po latach jednym z mocniejszych argumentéw zwo-
lennikéw zachowania wiaduktu i urzgdzenia na nim parku.

l

Rys. 1. High Line Park jest dos¢ zattoczony (aut. 2012)
Fig. 1. High Line Park is usually quite crowded (aut. 2012)
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Projekt Holla pozostat praktycznie niezauwazony. W 1981 roku na takie
pomysty bylo chyba za wczes$nie. Dwie dekady pdzniej, juz w apogeum dysku-
sji nad przysztoscig starego wiaduktu, pojawit si¢ kontrowersyjny projekt
obiektu na dzialce przecietej przez historyczny wiadukt. Francuski architekt
Jean Nouvel zaproponowal wzniesienie na rogu West 13™ Street i Washington
Street zespotu sktadajacego si¢ 32-pigtrowej wiezy mieszkalnej, budynku ustu-
gowego o 5 pietrach oraz obiektu o funkcji mieszanej wysokiego na 8§ pigter.
Architekt wykorzystat wiadukt jako element determinujacy forme¢ budynku —
torowisko przecina pod ostrym katem caty zespot. Nie byta to jednak ani odpo-
wiedZ na pytanie co zrobi¢ z calg linig — jak czynit to Holl, ani tez subtelne po-
wigzanie starego z nowym, jak w myjni autorstwa Cybul & Cybul. Nouvel
chciat takze zamieni¢ 100-metrowy odcinek wiaduktu na teren parkowy, czym
bynajmniej nie zyskal sobie poparcia stowarzyszenia Friends of High Line. Oni
chcieli wigcej. Chcieli urzadzenia parku na catym odcinku zachowanego wia-
duktu.

Przyjaciele High Line zdawali sobie sprawe, ze realizacja projektu Nouvela
zniweczylaby ich zamiary. To tak, jakby z tortu kto$ wykroit sam srodek z wi-
sienkg. Koronnym argumentem w prawnej batalii przeciwko projektowi ,,bty-
skotliwego, ale niezbyt czulego na kontekst miejsca francuskiego architekta”,
jak okreslit go Robert Stern — autor monumentalnego dzieta ,,New York 2000
— byta zbyt duza wysoko$¢ budynku w poréwnaniu ze $rednig w tej dzielnicy.
Przyjaciele High Line wygrali w sadzie jeszcze raz w 2002 roku podwazajac
decyzje o rozbidrce wiaduktu podjeta przez odchodzacego burmistrza Giulia-
niego. Tym razem to mito$nicy i obroncy tego zabytku techniki przeszli do
ofensywy. Postanowili zmieni¢ nastawienie wtadz miejskich tak, by te nie pro-
bowaty wigcej rozebra¢ wiaduktu. Wykonano plan studialny z analizg skutkow
inwestycji, z ktorej wynikalo, ze zamiana wiaduktu na otwartg przestrzen pu-
bliczng przyniesie miastu spore korzysci ekonomiczne. Nadzieja na pomysiny
finat walki o zachowanie High Line, niewatpliwie warto$ciowego zabytku tech-
niki, cho¢ w opinii wielu szpetnej, bezuzytecznej bariery krepujacej rozwdj tej
czesci miasta, przyszia nieoczekiwanie ze strony biznesu. Zabytek jest wart
tyle, ile przynosi realnego zysku liczonego w dolarach, a najlepiej — w milio-
nach dolaréw. Gdy burmistrzem Nowego Jorku zostat Michael Bloomberg,
osobiscie popart ide¢ adaptacji starej linii kolejowej w teren rekreacyjny.

We wrzesniu 2003 roku cze$¢ wiaduktu wraz z otaczajacym terenem zostata
oficjalnie uznana za obiekt zabytkowy. Ogtoszono tez miedzynarodowy kon-
kurs architektoniczny na koncepcje zagospodarowania High Line. Wptyneto
nan 720 projektow. Zwycigzyta koncepcja biura Diller Scofidio + Renfro. Pro-
jekt zieleni wykonata pracownia Field Operations. Architekci przedstawili pro-
jekt przestrzeni publicznej stanowiacej powigzanie parku florystycznego z uwy-
datnieniem waloréw zabytku techniki.
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W latach 2006-2009 trwaty prace budowlane na pierwszym odcinku. Wia-
dukt poddano gruntownemu remontowi — usunig¢to calg roslinnos¢, warstwe
wegetatywna, podktady kolejowe i podsypke. Odstonigta konstrukcje stalowa
wiaduktu poddano konserwacji, wymieniono najbardziej skorodowane elemen-
ty. Zatozono drenaz i niezbedne instalacje, po czym odtworzono wszystkie war-
stwy po kolei. Na koncu posadzono catkowicie nowa roslinno$¢ dbajac jedynie
0 zgodno$¢ gatunkow z tymi, ktére rosty tam wczesniej w stanie dzikim. Ten
etap rewitalizacji nowojorskiego wiaduktu wyraznie pokazuje, z jak wielka
mistyfikacjag mamy do czynienia. ,,Zachowajmy High Line w stanie dzikim!” —
wotali przez ostatnie dwie dekady obroncy tego wyjatkowego zabytku techniki,
tymczasem fotografie ukazuja pracownikdéw plantujacych wedtug schematu
nakre§lonego przez architektéw krajobrazu z Field Operations k¢py trawy
i ro$liny w innych okoliczno$ciach uwazane za chwasty.

Rys. 2. Stare szyny wkomponowane w nowg nawierzchnig (M. Lizurej 2009)
Fig. 2. Old rails incorporated into new pavement (M. Lizurej 2009)

Powstata wygodna trasa wycieczkowa prowadzaca przez coraz bardziej po-
pularne dzielnice miasta. Koszt inwestycji przekroczyt 150 milionéw dolaréw,
z budzetu miasta pochodzito 43 miliony. Warto zauwazy¢, Zze miasto zaangazo-
walo sie w t¢ inwestycje niekoniecznie kierujac si¢ wolg ochrony nieczynnej
linii kolejowej czy nadzieja pozyskania przychylnos$ci potencjalnych wyborcéw
zrzeszonych w spotecznych organizacjach bronigcych High Line. Ani jedno ani
drugie nie thumaczytoby wylozenia na ten cel tak duzej sumy z miejskiego bu-
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dzetu. Informujac o wyasygnowanej kwocie Bloomberg jednoznacznie wskazat,
skad taka zdecydowana zmiana w podejsciu wladz. Zgodnie z wyliczeniami
wplywy z podatkéw w zwigzku ze wzrostem wartosci terenu oraz rozwojem
aktywnosci gospodarczej wyniosg 262 milionéw dolaréw w ciggu nastepnych
20 lat.

Rys. 3. Fragment parku — plac nad Dziesigtq Alejq (aut. 2012)
Fig.3. Square above the Tenth Avenue (aut. 2012)

High Line, jako zabytek techniki oswojony przez dzika przyrodg, a nast¢pnie
wtornie ucywilizowany przez architektow, na dobre juz zaistnial w $wiadomo-
$ci nowojorczykéw. W tym wzroscie popularnosci kryje si¢ jednak niebezpie-
czenstwo. Magnetyczna sita starego wiaduktu kusi architektow i wtascicieli
przylegtych terendw, by nawigza¢ do jego postindustrialnej formy. Pamigta¢
trzeba, ze mowa tu o obiekcie, ktérego dlugos$¢ przekracza dwa kilometry —
takich natchnionych realizacji mogg by¢ dziesiatki. Zagrozenie sztampa zwia-
stuje to, co stato si¢ ze wspomniang juz myjnig samochodowg w Chelsea. Myj-
nia zostata ostatnio zamknieta i dziatke sprzedano sieci sklepéw Milk Studios.
Architekci ze studia Richard Lanka & Associates dziatajacy na zlecenie nowego
wtlasciciela terenu, usuneli charakterystyczng szklang attyke, tak chwalong przez
krytykéw, nowojorczykéw i turystéw. Odstonili w ten sposéb wiadukt czynigc
jego odbiér podobnym do tego, czego do§wiadczy¢é mozna na pozostatych ki-
lometrach pierzei. Wewnatrz, rownie sztampowo podkres§lono stalowe, nitowa-
ne belki dzwigajace calg konstrukcje. Powstat efekt identyczny z tym, co od lat
mozna oglada¢ w Chelsea Market. Gdy wokot wszystko jest trendy i na topie,
gdzie jest miejsce na indywidualizm i klasg? Amanda Burden, przewodniczaca
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New York City Planning Commission powiedziata ,,...stawianie czegokolwiek
w poblizu High Line wymaga od architektéw, by byli bardziej innowacyjni niz
w innych rejonach Manhattanu.” Jak wida¢ nie wszyscy architekci sg w stanie
podota¢ temu wyzwaniu.
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RE-USING OLD RAILWAY VIADUCT AS A CITY PARK

Summary

An old railway viaduct running along the west banks of Manhattan, had
been remaining idle for thirty years. Now it has been turned into a public
park. Carefully designed by a renowned architectural company almost in-
stantly became a point of interest for New Yorkers and tourists. This ex-
cellent example of modernization of postindustrial relic attracted much
attention from promoters of reusing post-industrial heritage.

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



