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Do czaséw rewolucji przemystowej drogi wodne stanowity
podstawe transportu i komunikacji, co umozliwito rozwoj wigk-
szo$ci miast europejskich. Nabrzeza petnity wazne funkcje miej-
skie: handlowe, przetadunkowe, przeciwpowodziowe, rolnicze
(rybotdéwstwo), a takze lokowano tam warsztaty rzemieslnicze,
a pozniej zaklady przemyslowe. Rozpowszechnienie innych
srodkow transportu spowodowato spadek znaczenia obszaréw
nadwodnych i ich stopniowa degradacj¢ [8]. Obecnie poszukuje
si¢ skutecznych sposobdw rewitalizacji tych obszarow i nadania
im nowych funkcji odpowiadajacych wymaganiom i potrzebom
wspoélczesnych miast.

Celem artykutu jest przedstawienie praktycznych wskazo-
wek i narzedzi, ktére utatwia wdrazanie zasad zrownowazonego
rozwoju w projektach rewitalizacyjnych nabrzezy i obszarow
poportowych. Zastosowane narzedzia opracowano w ramach
projektu pt. ,,Holistyczne Zarzadzanie Rewitalizacja Terenow
Zdegradowanych” (HOMBRE). W artykule omowiono rowniez
geneze¢ zdegradowanych nabrzezy, a takze podstawowe proble-
my zwigzane z rewitalizacja.

GENEZA ZDEGRADOWANYCH NABRZEZY
| OBSZAROW POPORTOWYCH

Nabrzeza (ang. waterfront), okre§lane tez mianem frontow
wodnych, sa definiowane w urbanistyce jako obszary potozo-
ne nad naturalnymi zbiornikami wodnymi, najczgsciej pehnia-
ce funkcje portowe [8]. Wérod obszaréw portowych mozna
wyr6zni¢ trzy grupy o odmiennym charakterze [13]: (i) porty

z czaséw Sredniowiecznych, (ii) obszary portowe z XIX wie-
ku i poczatkéw XX wieku oraz (iii) terminale glebokowodne.
Pierwsze sa umiejscowione w historycznych centrach miast
i petnity role przeladunkowe, glownie w transporcie rzecznym.
Charakteryzuja si¢ niewielka ilo$ciag pozostatej infrastruktury —
mozna spotkac nieliczne obiekty wielkokubaturowe (spichlerze)
i pozostatosci urzadzen technicznych. Druga grupe stanowig
rozlegle tereny portowe, gdzie port byt polaczony z terenami
przemystowymi i zajmowal czesto bardzo duze obszary (Lon-
dyn — 2000 ha, Tokio — 443 ha, Rotterdam — 125 ha [13]). Na
terenach tych znajduja si¢ liczne pozostatosci obiektéw oraz
infrastruktury portowej i przemystowej w réoznym stanie tech-
nicznym, mi¢dzy innymi: budynkéw, hal, magazynéw, urzadzen
przetadunkowych i maszyn przemystowych [10, 13].
Przemiany polityczno-gospodarcze (rewolucja przemysto-
wa, upadek komunizmu w panstwach bloku wschodniego itp.)
oraz wprowadzanie nowych technologii transportu, np. rozwoj
konteneryzacji czy technologii ro-ro!, powodowaty gwattowne
zmiany w obrocie towarami. Wiele obszaréw portowych II ge-
neracji utracilo swoja pierwotng funkcje na skutek powstawa-
nia wysoko zautomatyzowanych terminali glebokowodnych,
ktore lepiej odpowiadaja potrzebom zmasowanego transportu.
Obiekty tego rodzaju sa lokowane na obrzezach miast lub poza
ich obszarem, w oddaleniu od terenéw mieszkalnych, zgodnie
z wymaganiami przepiséw ochrony srodowiska i w niektérych
przypadkach tworzg cate regiony portowe [10, 13].

' Roll on/roll off — przetadunek towaréw bez uzycia dzwigéw, w oparciu
o transport kotowy [13]
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Efektem historycznej struktury transportowej, a takze uzyt-
kowania wody w procesach technologicznych sa rozlegle tere-
ny przemystowe, ktore rozwinety si¢ nad rzekami i kanatami,
a takze w poblizu portow morskich. W potowie XX wieku za-
nieczyszczenie srodowiska i zwigkszenie masowosci transpor-
tu zapoczatkowato stopniowe zamieranie obszarow nadwod-
nych [8, 10]. W latach osiemdziesiatych i dziewigédziesiatych
XX wieku zmiany polityczno-gospodarcze na §wiecie i procesy
dezindustrializacji miast spowodowaty zamknigcie wielu zakta-
dow przemystowych, ktore nie byly przystosowane do funk-
cjonowania w nowej rzeczywistosci. Od tamtej pory obszary
przemystowe w wielu europejskich miastach podupadty, sa stop-
niowo opuszczane przez wlascicieli i ulegaja procesowi degra-
dacji [14]. Szczegolnie ucigzliwy dla miast nadmorskich w Eu-
ropie jest kryzys przemyshu stoczniowego. Stocznie, ze wzgledu
na specyfike swojej dzialalnoséci, zajmuja duze powierzchnie
oraz zapewniaja znaczacg liczbe miejsc pracy dla pracownikow
o r6znym poziomie kwalifikacji. Wedlug szacunkow z 2006 roku
w stoczniach, spotkach stoczniowych, a takze zwigzanych z tym
przemystem przedsigbiorstwach i osrodkach naukowo-badaw-
czych, znalazto zatrudnienie 80 + 100 tys. os6b [12]. Obecnie,
w wyniku niskich kosztow pracy stocznie wschodnioazjatyckie
zdominowaly $§wiatowy rynek, co spowodowato obnizenie pro-
dukcji w stoczniach europejskich [2, 10, 18]. Likwidacja za-
ktadow tej wielkosci powoduje trudnosci ekonomiczne calego
regionu i pozostawia rozlegle obszary zdegradowane.

PROBLEMY REWITALIZACJI
TERENOW NADWODNYCH

Opisane procesy spowodowaly wylaczenie z uzytkowania
rozleglych terendw w centrach wielu miast. Rewitalizacja tak
rozlegtych terenow zdegradowanych napotyka wiele trudnosci:
finansowych, organizacyjnych, technicznych, spotecznych i §ro-
dowiskowych. Tego rodzaju przedsigwzigcia wymagaja przede
wszystkim duzych naktadow finansowych, ktére znaczaco prze-
kraczaja mozliwosci budzetow lokalnych. Problemem jest row-
niez brak wiedzy na temat rewitalizacji w samorzadach lokal-
nych i wsrod inwestorow [16]. Rozdrobniona i nieuregulowana
struktura wiasnos$ci, ktora wystepuje czesto na tych terenach
stanowi dodatkowe utrudnienie w poczatkowej fazie rewitaliza-
cji [8]. Zazwyczaj jest konieczne dokonanie zmian w planie za-
gospodarowania przestrzennego, co, z powodu rozbudowanych
procedur, jest czasochtonne i skomplikowane [11]. Nowe przed-
sigwzigcia spotykajg si¢ tez czesto z protestami spotecznosci
lokalnej, tym bardziej, ze w niektorych przypadkach oznacza-
ja likwidacje ostatnich miejsc pracy w upadajacych zaktadach,
podniesienie kosztow zycia lub tworzenie elitarnych osiedli-en-
klaw [4, 6, 13, 15].

Rewitalizacja nabrzezy jest trudna rowniez od strony tech-
nicznej. Woda stanowi niestabilny i wrazliwy na zanieczysz-
czenie element $rodowiska naturalnego, dlatego inwestycje
dokonywane w jej poblizu musza spetnia¢ odpowiednie wyma-
gania techniczne i prawne (prawo wodne i ochrony srodowi-
ska). Wahania poziomu niektorych rzek, np. Warty, utrudniaja
wznoszenie budynkéw na nabrzezu, problem stanowi rowniez
zagospodarowanie obszaréw zalewowych. Ich eksploatacja jest
kosztowna ze wzgledu na wysokie ryzyko podtopien. Obickty

istniejace na zdegradowanym terenie, w zaleznosci od stanu
technicznego wymagaja rozbiorki, renowacji lub/i adaptacji,
a zbiorniki wodne oczyszczenia, w wielu przypadkach koniecz-
ne jest tez odnowienie instalacji Sciekowych [8, 9]. Mimo poto-
zenia w poblizu centrow miast tereny portowe sa czesto stabo
skomunikowane: stan techniczny drog jest zty, brakuje potaczen
komunikacji wodnej, linie kolejowe sg przestarzate i obstuguja
jedynie transport towarowy [8, 13, 22, 23].

Istotnym problemem obszaréw poportowych i towarzysza-
cych im terenéw przemystowych jest zanieczyszczenie $rodo-
wiska, szczegolnie wod, gleb i gruntu. Prace rekultywacyjne lub
remediacyjne znaczaco przedtuzaja i podnosza koszty ponow-
nego przywrocenia terenu do uzytku [14]. Przyktadem terenu,
gdzie nie podjeto rewitalizacji z powodu zanieczyszczenia jest
obszar zlikwidowanej bazy paliw w Gdansku — Nowym Porcie.
Baza paliw prowadzila dziatalno$¢ od 1915 roku do potowy lat
osiemdziesigtych XX wieku na lewym brzegu Martwej Wisty,
natomiast na przeciwleglym brzegu znajduje si¢ unikalny zaby-
tek sztuki fortyfikacyjnej — Twierdza Wistoujscie. Obszar bazy
polozony jest w obrgbie zabytkowego zespotu urbanistycznego
osady portowej w Nowym Porcie, a w obowigzujacym miej-
scowym planie zagospodarowania przestrzennego ma ustalong
funkcj¢ — zielen urzadzona. Na terenie bazy, o powierzchni oko-
1o 4,5 ha, sktadowano produkty ropopochodne w pigciu naziem-
nych zbiornikach otoczonych watami ziemnymi. W obrebie
bazy znajdowata si¢ réwniez infrastruktura towarzyszaca: myj-
nia cystern i samochodow, pompownia produktow naftowych
oraz rurociagi shuzace do transportu paliw. Po zamknigciu bazy
zbiorniki oraz inne obiekty zwigzane bezposrednio z dystrybu-
cja paliw zdemontowano, pozostaly jedynie fragmenty instalacji
podziemnej. Wykonane na poczatku XXI wieku badania stanu
zanieczyszczenia gruntu i wod podziemnych wykazaty podwyz-
szone zawarto$ci oleju mineralnego w gruncie przekraczajace
warto$ci dopuszczalne dla grupy B okreslone w rozporzadzeniu
[17], nie stwierdzono przekroczenia dopuszczalnej zawartosci
Pb. Wody pierwszego poziomu wodonosnego na tym obszarze
wykazuja zawarto$ci oleju mineralnego przekraczajace NDS
okreslone we wskazéwkach metodycznych [20] dla obszarow
kategorii B, a w pojedynczych probach byly przekroczone row-
niez zawartosci lekkich weglowodoréw alifatycznych. Teren
bazy paliw, ze wzgledu na bardzo wysoki koszt prac remedia-
cyjnych/rekultywacyjnych, pominigto podczas rewitalizacji
dzielnicy Nowy Port, sgsiadujacej z nowo wybudowanym sta-
dionem na Mistrzostwa Europy w Pilce Noznej UEFA EURO
2012 [1, 19].

ASPEKTY ORGANIZACYJNE REWITALIZACJI

Organizacja i finansowanie projektow rewitalizacyjnych
w Polsce, w tym obszarow poportowych, nalezy do zadan gmin,
a w przypadku nabrzezy morskich dzialania takie prowadza
réwniez urzedy morskie. Projekty te sa finansowane zazwyczaj
ze $rodkow UE lub poprzez partnerstwo publiczno-prywatne
(PPP) [21, 24, 25, 26]. Jest ono oparte na porozumieniu wiadz
lokalnych z prywatnym inwestorem lub inwestorami w celu
wspotfinansowania przedsigwzigcia 1 osiagnigcia wspolnych
korzysci [4]. Ramy organizacyjne przedsigwzigcia moga by¢
tworzone i kontrolowane przez instytucje panstwowe (np. Fran-

598

INZYNIERIA MORSKA I GEOTECHNIKA, nr 6/2014



cja, Hiszpania) lub sektor prywatny — niezaleznych specjalistow
albo korporacje (np. Wielka Brytania). W ramach wspotpracy
publiczno-prywatnej zrealizowano wiele duzych projektow
rewitalizacyjnych na $wiecie, migdzy innymi: Koop von Zuid
w Rotterdamie, Lyon Confluence u ujscia Saony do Rodanu,
przebudowe obszaréw portowych w Genui oraz nabrzezy w Am-
sterdamie [15]. Réwniez budowe Nowej Watowej, ktora jest
cze¢scig projektu rewitalizacji terendw postoczniowych w Gdan-
sku, zrealizowano na mocy umowy zawartej pomi¢dzy Gming
Miasta Gdansk a prywatnym funduszem inwestycyjnym Baltic
Property Trust Optima (BPTO) [27]. Jak wynika z doswiadczen
w Wielkiej Brytanii, taki model wspolpracy umozliwia prze-
prowadzenie przedsigwzigcia w sposob bardziej efektywny ja-
kosciowo, czasowo i kosztowo, niz w przypadku finansowania
z jednego zrodta [4].

HOLISTYCZNE PODEJSCIE W REWITALIZACJI
NABRZEZY | TERENOW POPORTOWYCH

Ciekawe podejscie do rozwigzania problemow zwigzanych
z rewitalizacjg nabrzezy proponuje projekt pt. ,,Holistyczne
Zarzadzanie Rewitalizacjg Terenow Zdegradowanych” (HOM-
BRE) realizowany w ramach VII PR UE. Projekt dostarcza
wiedzy i narzedzi, ktore pozwalaja na zmiang podejscia do re-
witalizacji z krotkoterminowych rozwigzan ukierunkowanych
na likwidacje problemu istnienia terenu zdegradowanego na
dziatania dlugoterminowe, przy uswiadomieniu sobie zasobow
i mozliwos$ci danego terenu w kontekscie potrzeb catego regio-
nu. Gtownymi zatozeniami projektu jest oparcie koncepcji rewi-
talizacji na nastgpujacych zasadach [5]:
— cyklicznego uzytkowania terenu — wtdrne uzytkowanie
terenu z uwzglednieniem nieodnawialnego charakteru
przestrzeni,

— posredniego wykorzystania terenu — zastosowanie tym-
czasowego uzytkowania terenu, ktore pozwoli uzyski-
waé pewne korzysci juz w fazie przygotowawczej do
ponownego (wlasciwego) zagospodarowania,

— kreowania dodatkowych korzysci za pomoca taczenia
technologii w tzw. pociagi technologiczne,

— zmniejszenie liczby powstajacych terenéw zdegradowa-
nych przez zwickszenie odpowiedzialnosci uzytkowni-
kéw terenu poprzez na przyktad: racjonalng gospodarke
surowcami, obnizenie wptywu na srodowisko naturalne,
stosowanie narzedzi, takich jak: wezesne wskazniki de-
gradacji 1 wskazniki sukcesu rewitalizacji.

Celem projektu jest innowacyjne zarzadzanie terenami
zdegradowanymi, ktore umozliwi osiggnigcie posrednich lub
bezposrednich korzysci (ekonomicznych, spotecznych lub $ro-
dowiskowych) przy wykorzystaniu synergii pomiedzy uzyt-
kowaniem terenu, zagospodarowaniem przestrzennym, zabu-
dowg 1 infrastrukturg oraz zasobami $rodowiska naturalnego,
z uwzglednieniem minimalizacji negatywnych oddzialywan.
Jak wynika z dotychczasowych do§wiadczen rewitalizacji w Eu-
ropie sukces przedsigwzigcia jest w duzej czgsci warunkowany
dopasowaniem do sytuacji spotecznej i ekonomicznej regio-
nu, dlatego w projekcie HOMBRE zaproponowano okreslenie
,wczesnych wskaznikéw degradacji” dla uzytkowanych obec-

nie terendw (np. obszarow portowo-przemystowch) systemu,
ktore to wskazniki umozliwia rozpoznanie proceséw degrada-
cji juz w ich poczatkowym etapie oraz ,,wskaznikéw sukcesu”
wskazujacych kierunki zrownowazonej, efektywnej finansowo
i czasowo rewitalizacji danego terenu zdegradowanego. Stra-
tegic t¢ przyblizy planistom i wlascicielom terenéow tzw. mapa
drogowa terenow zdegradowanych (ang. Brownfield Roadmap)
oraz internetowa baza danych, tzw. nawigator terenow zdegra-
dowanych (ang. Brownfield Navigator), ktéry pozwoli na anali-
z¢ czynnikow degradacji i opracowanie skutecznych rozwigzan
rewitalizacyjnych w oparciu o system informacji przestrzennej
(GIS). Oba narzedzia opracowywane w ramach projektu HOM-
BRE sg aktualnie w fazie testowania [7, §].

Cykliczne wykorzystanie terenéw, w tym nabrzezy i obsza-
row portowych, zapobiega zjawisku niekorzystnego przestrzen-
nego rozrastania si¢ miast przy stabo zagospodarowanym cen-
trum. Proces ten sktada si¢ z nastepujacych faz (rys. 1) [5]:

— planowania — procesy decyzyjne w sprawie zagospoda-
rowania terenu oraz wspierajace je dziatania,

— uzytkowania — utrzymywanie terenu w dobrym stanie,
korzys$ci z prowadzonej na nim dziatalnosci przewyzszaja
koszty jego utrzymania i koniecznych inwestycji,

— zaprzestania uzytkowania — zakonczenie dziatalnosci,
réwniez utrzymywania terenu,

— opuszczenia — postepujaca degradacja,

— uzytkowania wewngtrznego/przejsciowego — tymczaso-
we uzytkowanie, ktore ma na celu doprowadzenie terenu
do stanu umozliwiajacego ponowne zagospodarowa-
nie,

— powtérnego wprowadzenia do uzytku — faza pomigdzy
zakonczeniem dziatan rewitalizacyjnych a ponownym
zagospodarowaniem terenu.

Przejscie terenu do nastepnej fazy jest zalezne od czynni-
kéw ekonomicznych, srodowiskowych lub/i spotecznych. Na-
brzeza sa porzucane zazwyczaj, gdy ekonomiczne korzysci sa
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Rys. 1. Cykl uzytkowania terenu (opracowano na podstawie [5])
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zbyt niskie w stosunku do kosztow modernizacji infrastruktu-
ry i w efekcie tereny te traca swojg pierwotng funkcje na rzecz
wigkszych 1 nowoczesniejszych obszaréw portowych. W wielu
przypadkach, jedynym rozwiazaniem jest zmiana zagospodaro-
wania tych terendw na mieszkalne, rekreacyjne lub ustugowe,
w zaleznosci od zapotrzebowania gminy i regionu, ale wigze si¢
to z wysokimi kosztami inwestycyjnymi. Zastosowanie kom-
binacji technologii (tzw. pociagéw technologicznych) stwa-
rza mozliwos¢ zwigkszenia poczatkowych zyskow na etapie
rewitalizacji (rys. 1 strzalka nr 1) oraz zmniejszenia kosztow
eksploatacji w fazie uzytkowania terenu (rys. 1 strzatka nr 2).
Pociagi technologiczne shuza osiagnigciu szerokiego spektrum
korzySci przy zastosowaniu innowacyjnych potaczen technolo-
gii. Przyktadowo, uprawa biomasy na gruntach zanieczyszczo-
nych (pociag grunt-energia) moze kreowaé nastgpujace korzy-
Sci: fitoremediacje gleby/gruntu, wykorzystanie energii biomasy
(odnawialne zrédlo energii), zmniejszenie ryzyka zetknigcia sig
spotecznosci lokalnej z zanieczyszczeniami, powstanie nowego
ekosystemu oraz walory krajobrazowe.

W ramach projektu HOMBRE szczegdlng uwage zwrdcono
na technologie zwigzane z oczyszczaniem gleby/gruntu, uzdat-
nianiem wod, recyklingiem odpadow oraz produkcja energii ze
zrodet odnawialnych. Sa one szczegolnie istotne ze wzgledu na
liczne problemy $rodowiskowe wyst¢pujace na terenach zdegra-
dowanych, szczegolnie poprzemystowych i poportowych. Wy-
mienione wyzej technologie potaczono w trzy pociagi technolo-
giczne: woda-grunt, grunt-odpady oraz woda-energia.

Stosowanie kombinacji technologii jest mozliwe na réznych
poziomach: prostym, zintegrowanym i holistycznym [5]. Przy-
ktadowo, prosty pociagg technologiczny to potaczenie techno-
logii w celu przywrécenia do uzytku zdewastowanej hali prze-
myslowej, natomiast zintegrowanym bytoby przeznaczenie jej
na inkubator przedsi¢biorczosci, co stanowitoby jednocze$nie
rozwigzanie problemow spotecznos$ci lokalnej (bezrobocia) oraz
obecnosci zdegradowanej infrastruktury. Kombinacja wigkszej
liczby pociagdw, ktéra po odpowiednim potaczeniu moze do-
starcza¢ kilku korzysci dla wigkszego obszaru, tworzy holi-
styczny pociag technologiczny.

Celem pociagdéw technologicznych jest umiejetne dopaso-
wanie dostgpnych na terenie surowcoéw i ustug do wymagan sta-
wianych przez proces zagospodarowania oraz potrzeb regionu
w zakresie produktow lub/i ustug, w efekcie podniesienia efek-
tywnosci 1 skutecznosci dziatan rewitalizacyjnych. W doborze
odpowiednich rozwigzan technologicznych moga pomoc tzw.
okna operacyjne, czyli zakres parametrow krytycznych okresla-
ny do kazdej technologii na etapie poczatkowym planowania.
Ich potaczenie prowadzi do okreslenia okna operacyjnego cato-
$ci pociaggu technologicznego [5].

Monitoring efektow dziatania pociggéw technologicznych
w holistycznej rewitalizacji umozliwig tzw. wskazniki sukcesu.
Wskazniki te powinny by¢ dobierane indywidualnie w kazdym
przypadku ze wzgledu na specyfike poszczegoélnych terenow
oraz ich zagospodarowania. W celu catosciowego przesledzenia
procesu rewitalizacji powinny by¢ wdrazane juz na etapie pla-
nowania projektu, nastepnie w trakcie jego realizacji i dalszego
uzytkowania terenu. Analiza wskaznikow pozwala na dokona-
nie oceny przeprowadzonego przedsigwzigcia, a w przypadku
zaobserwowania efektow niepozadanych umozliwia szybkie

podjecie dziatan zaradeczych. Uzyskana w ten sposob wiedza
utatwi samorzadom realizacj¢ podobnych projektow w przy-
sztosci, a takze pomoze w kreowaniu efektywnych strategii
zarzadzania nabrzezami zgodnie z zasadami zréwnowazonego
rozwoju [5, 14].

ZASOBY | POTENCJAL TERENOW NADWODNYCH

Gloéwnymi czynnikami wptywajacymi na decyzje o zakresie
rewitalizacji 1 wybor odpowiednich rozwigzan jest potozenie te-
renu, jego ekonomiczne, przestrzenne i srodowiskowe uwarun-
kowania, jak rowniez regionalne zapotrzebowanie na surowce
i ustugi [5, 14]. Nabrzeza wyroznia na tle innych terenéw zde-
gradowanych duzy potencjat, ktérym dysponuja: potozenie nad
woda, najczgsciej w centrum miast, jedyna w swoim rodzaju
infrastruktura (portowa, stoczniowa), dziedzictwo historyczne,
a w wielu przypadkach rowniez infrastruktura transportowa (li-
nie kolejowe, dostep do drog wodnych i ladowych). Pozwala to
na zastosowanie innowacyjnych rozwigzan technicznych, pod-
czas gdy jednocze$nie sg to tereny wyjatkowo atrakcyjne krajo-
brazowo i rekreacyjnie.

Przy ocenie potencjatu terenu kluczowymi zasobami sa
woda, ze wzgledu na swoj nicodnawialny charakter i wrazli-
wo$¢ na wptyw antropogeniczny (zanieczyszczenie, przeksztal-
cenia terenu), oraz energia z powodu duzego zapotrzebowa-
nia i strat w czasie dystrybucji [5, 14]. Gospodarowanie nimi
W sposdb zrownowazony, a takze zastosowanie kombinacji
technologii w postaci pociaggow technologicznych pozwala na
bardziej efektywne wykorzystanie terenu i osiagnigcie wigk-
szych zyskow w perspektywie dlugoterminowej, nawet jezeli
poczatkowy koszt inwestycji jest wyzszy od konwencjonal-
nych rozwigzan. Strategia ta bardzo dobrze wkomponowuje si¢
w charakter i problemy rewitalizacji nabrzezy, mi¢dzy innymi:
trudnosci techniczne przedsigwzigcia ze wzgledu na specyficzne
warunki przestrzenne i srodowiskowe, zanieczyszczenie gruntu
oraz wod podziemnych i powierzchniowych, dostgpnos¢ zrodet
energii odnawialnej (wod, wiatru, gruntu, Swiatla stonecznego),
wysoka atrakcyjnos$¢ terenu, ktora gwarantuje zyski w dtuzszej
perspektywie czasowe;j.

Doktadne zbadanie specyfiki gminy i regionu stanowi pod-
stawe zrownowazonego zarzadzania przestrzenig. W tym celu
projekt HOMBRE zaproponowat wdrozenie systemu tzw. wcze-
snych wskaznikow degradacji. Ich analiza pozwoli na okre-
$lenie, kiedy rozpoczyna si¢ degradacja terenu (nabrzezy), jak
przebiega ten proces i jakie s jego przyczyny. Wiedza ta umoz-
liwi lepsze zarzadzanie obszarami portowymi, a takze pomoze
wyeliminowaé w przysztosci bledy, ktore moga prowadzi¢ do
degradacji takich obszarow. W celu przedstawienia sytuacji
danego terenu nalezy dobiera¢ wedlug uznania najistotniejsze
wskazniki w ramach trzech grup: ekonomiczne, spoteczne i §ro-
dowiskowe. W tabl. 1 przedstawiono przyktadowy zestaw wcze-
snych wskaznikow dla obszaréw portowych z terenami przemy-
stowymi. Ze wzgledu na mozliwos$ci finansowe i organizacyjne
gmin zaleca si¢, zeby liczba wskaznikow nie przekraczata 15.
Najlepsze efekty mozna uzyska¢, wdrazajac system monitorin-
gu wskaznikow juz na etapie uzytkowania terenu [3, 5].
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Tabl. 1. Wczesne wskazniki do obszaréw portowych i przemystowych (opracowano na podstawie [5])

ELEMENT KATEGORIA TEMATYKA WSKAZNIK SKALA SKALA
CZASOWA PRZESTRZENNA
. . zmiana % udziatu . . .
uzytkowanie gruntu L krotkoterminowe | lokalna/ krajowa
terendéw uzytkowanych przemystowo
dezindustrializacja lub krotkoterminowe /
restrukturyzacja dzia- struktura zatrudnienia % udziat zatrudnienia w przemysle . lokalna
o . . dhugoterminowe
talnosci ekonomicznej
struktura PKB % udzial PKB w sektorze przemystowym krotkoterrm'nowe / lokalna
dhugoterminowe
. . % drog i mostow .
zabezpieczenia systemowe L o . dtugoterminowe lokalna
o stanie jako$ci ponizej standardow
ekonomia
transport rozklad elementow ! nfrastruktury dhugoterminowe lokalna
wedtug wieku
wydajnosc obrot portowy dhugoterminowe lokalna / krajowa
obszary cena wspotczynnik ceny nieruchomosci krotkoterminowe / .
. . L. e . L . regionalna
zurbanizowane nieruchomosci w gminie w stosunku do gminy sasiedniej | dlugoterminowe
: wycofywanie inwestycji z ob- . krotkoterminowe / .
recesja szarow dotknigtych recesja produkeja przemysiowa dtugoterminowe krajowa
spoleczenstwo Sprawnosc spojnos¢ spoteczna Zmiany struktyul"y w1ek0yve_] dhugoterminowe lokalna
systemu spotecznego spotecznosci lokalnej
zasigg 1 zawarto$¢ zanieczyszczen, krotkoterminowe /
gleba S . lokalna
ocena jakosci gleby dlugoterminowe
zanieczyszczenia
wody P"dz“’mne 1po- wielko$¢ zasobow i jakos¢ wod krotkoterrm.nowe / lokalna / regionalna
wierzchniowe dhugoterminowe
Srodowisko
. powierzchnia i stan terenow liczba m? terendw zielonych .
tereny zielone . . . dtugoterminowe lokalna
zielonych na mieszkanca
ekologia bioréznorodnosé liczba gatunkow na m? krotkoterminowe lokalna

PODSUMOWANIE

Zdegradowane nabrzeza i tereny poportowe stanowigce spu-
$cizng historyczng sa problemem wielu europejskich miast. Re-
witalizacja na takich obszarach, ze wzgledu na ich specyficzny
charakter, jest zwigzana z dodatkowymi trudnos$ciami, migdzy
innymi: technicznymi, srodowiskowymi i finansowymi.

Stosowanie holistycznego podejscia do terenéw zdegrado-
wanych w sposdb zaproponowany w projekcie HOMBRE sta-
nowi szans¢ rozwoju zdegradowanych nabrzezy i obszarow po-
portowych, szczegolnie w przypadkach, gdy wtadze lokalne nie
dysponuja srodkami finansowymi lub/i wiedzg na temat rewi-
talizacji. Rozpowszechnienie i wykorzystanie narzedzi, takich
jak: nawigator terenow zdegradowanych oraz mapa drogowa
dla terenéw zdegradowanych powinno dostarczy¢ zaintereso-
wanym stronom (wtadzom lokalnym, inwestorom, wtascicielom
i uzytkownikom terendw) wiedzy na temat cyklicznego uzytko-
wania terenow, a takze utatwi¢ kompleksowe zaplanowanie i re-
alizacj¢ przedsigwzigcia na rozleglych terenach poportowych
w nawigzaniu do lokalnych i regionalnych potrzeb oraz zasad
zréwnowazonego rozwoju.

Zastosowanie innowacyjnych pociggdéw technologicznych
oraz przejSciowe uzytkowanie terenu na etapie dziatan rewita-
lizacyjnych pozwoli obnizy¢ koszty przedsiewzigcia i dobrac
odpowiednie rozwigzania techniczne w zaleznosci od specyfiki

terenu, a takze w pelni wykorzysta¢ potencjat obszaréw nad-
brzeznych. Monitorowanie wczesnych wskaznikow degradacji
i wskaznikow sukcesu umozliwia lepsze zrozumienie procesow
zachodzacych na rewitalizowanym terenie, ocen¢ realizowa-
nego przedsiewzigcia i szybkie podjecie ewentualnych dziatan
korygujacych.
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