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Miejska lokalnos¢ motorem rozwoju
Zrownowazonego

Adam Lesniewicz
Dyrektor Kongresu Obywatelskiego

Pandemia koronawirusa i kryzys klimatyczny tylko wzmocnity w nas przekonanie,

Zze miasta powinny rozwijac sie w innej logice, w sposob bardziej zrownowazony,

z dbatoscia o nasza codzienng jakosé zycia. W czasie ograniczonych zasobow i wielu
pilnych potrzeb, szczegolnie cenne sa stosunkowo tanie projekty, ktore pozwalaja
adaptowaé przestrzen do nowych funkcji i wyzwan. Prawdziwe cuda mozna zdziata¢
odchodzac od dzielnicowej monofunkcyjnosci, w kierunku tworzenia przestrzeni
wielofunkcyjnych. Rownowazac komfort pieszych i potrzeby kierowcow. Dbajac

o to, by przestrzenie publiczne sprzyjaty budowaniu relacji sasiedzkich, a nie
anonimowosci. Inwestujac w rozproszony system terenow zielonych. Wspolnym
mianownikiem, ktory taczy te podejscia, jest patrzenie z perspektywy lokalnosci.

Czy lokalnos¢ moze byc¢ kluczem do zréwnowazonego rozwoju miasta i podnoszenia jakosci zycia jego miesz-
kancow? By¢ moze nadal nie jest to nasza intuicyjna odpowiedz, ale przeglad nowych ,pomystéw na miasto”
sktania do powaznego potraktowania tego wtasnie czynnika.

Bede za 15 minut

Gtownym zatozeniem koncepcji miasta 15-minutowego jest takie planowanie rozwoju (ulic, chodnikow, $ciezek
rowerowych, ale tez funkcji poszczegolnych budynkow), aby kazdy mieszkaniec mogt zatatwi¢ podstawowe
codzienne sprawy (praca, szkota, zakupy, rozrywka, rekreacja itp.) w najblizszej okolicy. Pokonanie potrzeb-
nego dystansu pieszo, rowerem lub komunikacjg miejska nie powinno zaja¢ wiecej niz 15 minut.

Nie jest to idea nowa, jej geneza siega co najmniej czaséw pionierki aktywizmu miejskiego, Jane Jacobs.
Dotychczas model miasta 15-minutowego wdrazano w stosunkowo niewielkich osrodkach jak Helsinki czy
Ottawa. W ostatnim czasie ta koncepcja zyskata jednak niezwykle szerokg popularnos¢ dzieki Anne Hidalgo,
mer Paryza. Jej deklaracja przeksztatcenia francuskiej metropolii w miasto 15-minutowe zrobita wielkie wra-
zenie. W koncu jest to ogromny organizm miejski, w ktorym ponad potowa 0sob pracujgcych odbywa codzien-
nie podroz trwajaca 45 minut., Osiggniecie tak postawionego celu bedzie wiec wymagac nie tylko konsekwent-
nych decyzji wtadz miasta, ale rowniez zmiany stylu zycia i pracy mieszkancow regionu paryskiego. Potrzebne
jest tez szerokie wtaczenie sie w te zmiane srodowiska biznesu.

Anne Hidalgo, ktéra w 2020 r. zdecydowanie wygrata reelekcje, jest zdeterminowana, aby poprowadzi¢ Paryz
we wskazanym w kampanii kierunku. Pokazuje, ze codzienne zycie w miescie nie wymaga uzytkowania samo-
chodu. Fundamentem zmian jest bowiem modyfikacja modelu transportu i mobilnosci — oprécz rozwijania
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komunikacji publicznej, mer Paryza stawia na sie¢ tras rowerowych wyznaczanych najezdniach kosztem liczby
pasow dla aut. Wiele tego typu modyfikacji, wprowadzonych takze w odpowiedzi na sytuacje pandemiczna,
zostato przychylnie przyjetych przez mieszkancow i jest teraz wprowadzanych na state. Wtadze miasta pla-
nujg rowniez usunac¢ 70 tys. miejsc parkingowych — czyli potowe z obecnie wyznaczonych wzdtuz ulic — dzieki
czemu zwolnione zostanie blisko 60 ha przestrzeni dla pieszych i rowerzystow.

Kolejnym elementem jestrozproszenie powierzchnibiurowych w aglomeracji paryskiej w taki sposéb, aby pary-
zanie nie musieli codziennie dojezdza¢ do potozonych na przedmiesciach centrow biurowych, takich jak La
Défense. Sprzyjatemuupowszechnienie pracy zdalnejorazrosngca popularnosc¢ przestrzeni coworkingowych.
Promowany ma by¢ model rozproszenia biur poszczegoélnych korporacji na przestrzeni kilku dzielnic — tak, aby
pracownicy mogli dociera¢ do tych, potozonych najblizej ich miejsc zamieszkania. Miasto zamierza rowniez
wprowadzi¢ system zachet dla przedsiebiorstw, aby w obrebie poszczegdlnych dzielnic r6znicowac oferte han-
dlowa i ustugowa. Przewiduje nawet tworzenie lokalnych centréow wymiany ustug pomiedzy mieszkancami.

Do przyspieszenia przemiany miasta konieczne jest wprowadzanie wielofunkcyjnosci. Terenéw pod nowe inwe-
stycje jest w Paryzu bardzo niewiele, wigc merostwo zwraca duzg uwage na przestrzenie, ktore dotychczas
byty wykorzystywane tylko przez ograniczony czas. Anne Hidalgo realizuje program inwestycji w zazielenia-
nie przyszkolnych terenéw rekreacyjno-sportowych, ktére po godzinach pracy placéwek edukacyjnych maja
by¢ otwarte dla wszystkich mieszkancow. W podobnym modelu mysli sie rowniez o funkcjonowaniu nocnych
klubow czy sal koncertowych, ktére w ciggu dnia mogtyby dziatac¢ jako np. kluby sportowe z zajeciami fitness.
Otwieranie przestrzeni na nowe funkcje jest niezbedne, aby odpowiedzie¢ na réznorodne oczekiwania miesz-
kancow i zaspokoic¢ ich najwazniejsze codzienne potrzeby w najblizszym sasiedztwie.

’ ’ Kluczem do realizacji idei miasta 15-minutowego
jest otwieranie juz istniejgcych przestrzeni na nowe
funkcje. To niezbedne, aby odpowiedzie¢ na réznorodne

oczekiwania mieszkancow i zaspokoic ich najwazniejsze
codzienne potrzeby w najblizszym sasiedztwie.

Bardziej lokalnie, czyli wolniej

Istotnym elementem wiekszosci transformacyjnych dziatan prowadzonych w miastach europejskich jest ogra-
niczenie ruchu samochodowego. W Barcelonie realizowany jest pilotazowo tzw. Urban Mobility Plan, ktory ma
przywroéci¢ miasto pieszym. Docelowo, niemal potowa ulic w centrum miasta ma by¢ wytaczona z ruchu aut.
Plan wdrazany jest etapami na zasadzie tworzenia tzw. superilles, czyli ,superkwartatow”.

Kazdy z nich sktada sie z uktadu o$miu krzyzujacych sie ze sobg drog, gdzie cztery zewnetrzne sg zachowy-
wane dla ruchu samochodowego, zas$ na czterech wewnetrznych ulicach wyznaczane sg deptaki czy trasy
rowerowe'. Na drogach wytgczonych z ruchu aut rozstawiane sg meble miejskie, dosadzana jest zielen, aran-
zuje sie miniplace stuzace spotkaniom towarzyskim, organizuje sie wystawy.

W podobnym kierunku zmierza rowniez Londyn, ktéry coraz szerzej wprowadza tzw. Low Traffic Neighbourho-
ods (LTN — strefy o matym natezeniu ruchu). LTN to kwartaty ulic, na ktorych ruch samochodowy jest mocno
ograniczany — poprzez wyznaczenie woonerfow lub ulic z restrykcyjnymi ograniczeniami predkosci oraz wjaz-
dem tylko dla mieszkancow.

1 Taki model wynika ze specyficznej struktury zabudowy historycznego centrum miasta, gdzie zdecydowana wiekszos$¢ ulic poprowa-
dzonajest rownolegle do siebie i przecina sie pod katem prostym.

2 Jaka logika rozwoju miast?
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Innowacja wdrazana na probe w kilku dzielnicach stata sie tak popularna, ze obecnie postrzegana jest jako
jednozpodstawowych rozwigzan, ktére ma sprzyjac¢ rozwigzaniu problemu mobilnosciw stolicy Wielkiej Bryta-
nii po wygasnieciu pandemii. Pomyst na tyle spodobat sie mieszkanncom Londynu, ze ztozono az 114 wnioskow
o utworzenie tego typu stref w roznych czesciach miasta?.

Rownoczesnie stale rozwijana jest w Londynie koncepcja Strefy Ultra Niskiej Emisji (Ultra Low Emission Zone —
ULEZ), ktora poczatkowo obejmowata tylko obszar $cistego centrum Londynu, a teraz jest juz 18 razy wieksza,
zajmujac obszar s miasta, na ktérym mieszka 3,8 miliona osob. Do strefy ULEZ moga bez ograniczen wjez-
dzac jedynie pojazdy spetniajgce wysrubowane normy emisji Euro 4 (dla aut z silnikami benzynowymi)i Euro 6
(dla pojazddéw z silnikiem diesla), czyli takie, ktore emitujg nie wiecej niz 0,08 grama tlenku azotu na kilometr.
Kierowcy, ktérych pojazdy nie spetniajg tych norm, zobowigzani sg do uiszczenia optaty dziennej w wysokosci
12,5 funta. Brak dodatkowej optaty grozi mandatem w wysokosci nawet 160 funtow.

Systematycznemu powiekszaniu strefy ULEZ towarzyszy stata kampania informacyjna dla mieszkancow i dzia-
tajacych w Londynie firm oraz konsultacje spoteczne®. W scistym centrum miasta poziom zanieczyszczen dwu-
tlenkiem azotu udato sie juz zmniejszy¢ o potowe. W przypadku obu miast zauwazono jednak, ze programy, kté-
rych gtéwnym celem byta zmiana modelu transportu, ograniczenie zanieczyszczenia powietrza oraz zwiekszenie
powierzchniterenow zielonych, doprowadzity rowniez do szerokich zmianw zyciu spotecznym. Miejsca uwolnione
zfunkcji tranzytowej zaczynaja tetni¢ zyciem i sg czesciej odwiedzane przez okolicznych mieszkancow w kazdym
wieku. Wraz zwyeliminowaniem pedzacych pojazdéw, spowalniaja takze ludzie poruszajacy sie narowerachipie-
szo. Postawienie nalokalnos¢ moze z powodzeniem by¢ elementem nowego stylu zycia — slow life.

, , Doswiadczenia Londynu wskazuja, ze wdrazanie programow
majacych na celu zmiane modelu transportu, ograniczenie
zanieczyszczenia powietrza i zwiekszenie powierzchni

terenow zielonych, moze doprowadzi¢ do szerokich

zmian w zyciu spotecznym. Miejsca uwolnione z funkcji

tranzytowej zaczynaja tetni¢ zyciem i sa czesciej

odwiedzane przez okolicznych mieszkancow.

Zielen dostepna za rogiem

W kontekscie rownowazenia rozwoju, podnoszenia jakosci zycia i poprawy zdrowia mieszkancow, waznym
wyzwaniem jest rowniez przeciwdziatanie gtebokiemu deficytowi terendw zielonych. Spetniajg one bowiem
wazne funkcje wynikajace wprost z celéw polityki klimatycznej — oczyszczajg powietrze, zwiekszaja zdolnos¢
do retencji wodnej, ograniczaja zjawisko ,wysp ciepta”itp.

2 Warto zauwazy¢, ze nieprzypadkowo pojawiaja sie tutaj koncepcje realizowane w miastach europejskich. W prowadzenie tego typu
zmian bedzie daleko trudniejsze w przypadku metropolii Ameryki Potnocnej, Ameryki Potudniowej czy Australii. Miasta projektowane
.pod samochdéd”, ktére infrastrukture dla pieszych czy rowerzystow musza tworzyc¢ od zera, gdzie zycie codzienne zawsze wymagato
podrozowania na duze odlegtosci(np. nie ma mniejszych sklepow umozliwiajgcych codzienne zakupy blisko domu), maja do przetamania
owiele wiecejbarier. Nawet w Europie wdrazanie koncepcji miasta 15-minutowego w tzw. ,gorszych dzielnicach”, gdzie dostep do miejsc
pracy, sklepow i ustug jest ograniczony, bedzie wysoce utrudniony, albo niemozliwy, jesli program transformacji miasta nie zostanie
potaczony z celem niwelowania nieréwnos$ci ekonomicznych.

3 Tak gtebokie przemiany miejskiej przestrzeni budza oczywiscie kontrowersje. Dobrym przyktadem jest londynska dzielnica Fulham,
gdzie podczas konsultacji spotecznych, 87% mieszkancow sprzeciwito sig zmianom w organizacji ruchu polegajgcej nazamknieciu ulic
dlapozalokalnego transportu. Gtownymiobawami byt strach przed zwiekszeniem korkéw na sagsiednich ulicach oraz niejasnos¢ systemu
kontroli (obawiano sie wielu przypadkowych mandatow). Wtadze wziety to pod uwage przeprowadzajac kampanie informacyjng oraz
decydujac sie natransparentny system kamer sczytujgcy numery rejestracyjne wjezdzajacych aut. W nieco ponad rok od wprowadzenia
reorganizacji ruchu, zmiany popiera 91% mieszkancéw. Natezenie ruchu na osiedlowych ulicach spadto o 75% za$ na gtdéwnej drodze
dzielnicy-012%.
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Brakow w zielonejinfrastrukturze nie da sie jednak réwnowazy¢ poprzez np. dogeszczanie zieleni wjuzistniejg-
cych parkach — petnig one zupetnie inng role niz zieleh rozproszona — np. skwery czy aleje drzew. W przypadku
miast o zwartej zabudowie (charakterystycznych dla urbanistyki europejskiej) pewnym rozwigzaniem jest szu-
kanie miejsc na mate skwery i parki kieszonkowe, ktore mozemy juz znalez¢ w wielu polskich miastach, ktore
charakteryzuja sie dobrze zachowanym uktadem pierzejowym (np. £6dz, Krakéw czy Warszawa) oraz ogrody
deszczowe —ich propagatorem jest chociazby Gdansk, majgcy duze wyzwania zwigzane z retencjg wodna.

Warto réwniez wykorzystywac wszelkie lokalizacje, ktore umozliwiajg zatozenie tzw. parkow linearnych, ktore moga
stanowic zielong 0$ osiedla lub dzielnicy i skutecznie regulowac cyrkulacje powietrza. Taki projekt powstaje wtasnie
nad przebiegajgcym w tunelu(pod dzielnicg mieszkaniowg) potudniowym odcinkiem obwodnicy Warszawy.

Pewnym novum pozostaja nadal zielone dachy i ogrody wertykalne na fasadach budynkéw. W zachodnioeuro-
pejskich metropoliach takie rozwigzania sg zdecydowanie bardziej popularne, ale wyttumaczeniem moze by¢
wysoki koszt realizacji i utrzymania, jak rowniez trudniejsze niz na Zachodzie, warunki klimatyczne.

, , Istotna role w zapewnianiu bioréznorodnosci ekosystemow
miejskich odgrywaja zielone nieuzytki, tereny dzikiej przyrody. Tego
typu powierzchni mamy w polskich miastach nadal relatywnie duzo

i powinnismy objac je Swiadoma i bardziej zorganizowana ochrona.

Co moze by¢ zatem naszym rodzimym ,asem w rekawie” w wyscigu o zielong transformacje? Zwiekszajac
powierzchnige terenow zielonych powinnismy bra¢ pod uwage czynnik bioréznorodnosci, a w tym kontekscie
zdecydowanie wazniejszg funkcje niz zielen urzadzona maja zielone nieuzytki. Tego typu powierzchni mamy
w polskich miastach nadal relatywnie duzo i powinnismy objac¢ je swiadomga i bardziej zorganizowang ochrona.
Przyktadami mogg byc¢ tereny przylegajace do istniejacej infrastruktury (np. przy torach i bocznicach kolejo-
wych), czy dziatki uniemozliwiajace inwestycje ze wzgledu na podziemng infrastrukture. Ze wzgledu na role
jaka obszary dzikiej zieleni spetniajg dla odradzania sie bior6znorodnosci, srodowiska naukowe postulujg
zreszta, aby — wszedzie gdzie to mozliwe — pozostawia¢ minimum 10% powierzchni dla natury gospodarujg-
cej sie ,,po swojemu”.

Przyjecie takiego rozwigzania, w miejskich parkach, pozwala ograniczy¢ kosztowne dziatania (koszenie trawy,
usuwanie martwego drewna lub lisci, asfaltowanie sciezek itp.), a rownoczesnie maksymalizowaé¢ efekty
polityki proklimatycznej. Oczywiscie trudno zastosowac tego typu filozofie w historycznych parkach miej-
skich w stylu francuskim, jednak na terenach zielonych o charakterze rekreacyjnym, takie rozwigzania moga
by¢ z powodzeniem wprowadzane (np. Pole Mokotowskie oraz Park Skaryszewski w Warszawie)*, przynoszac
ogromna poprawe w zakresie bioréznorodnosci catego ekosystemu.

Drogi do stworzenia w miescie rozproszonego systemu terendw zielonych dostepnych z perspektywy lokalnej
mogg by¢ zatem bardzo zréznicowane. Wazne jednak, aby oceny dostepnosci zieleni dokonywac dla stosunkowo
niewielkich struktur obszarowych (myslenie raczej w kategoriach osiedli mieszkaniowych niz dzielnicowej albo
ogdlnomiejskiej kompensacji). To nowos¢ wobec dotychczasowej praktykiinwestycyjnej wielu polskich samorza-
dow (i nie tylko), ktére np. wycinajac drzewa pod droge w jednej dzielnicy, potrafity realizowa¢ nasadzenia kom-
pensacyjne w zupetnie innym regionie miasta(nierzadko w juz istniejgcym parku lub lesie migjskim)®.

4 Tego typu podejscie mozna rowniez z powodzeniem stosowac na terenach naznaczonych dziatalnoscig cztowieka, ktore samoistnie
dziczeja (np. kamieniotom Liban na krakowskim Zakrzéwku, ktéry stat sie siedliskiem rzadkich gatunkow - np. weza gniewosza plami-
stego). Wiecej zob. K. Jakubowski, Czwarta przyroda: natura, ktéra przychodzi po nas, w K. Jakubowski, J. Kajzer-Bonk, M. kaciak ,Bio-
roznorodnos¢ wokoét nas. Ochronaiprzywracanie bioréznorodnosci w lokalnych spotecznosciach”, Krakow 2021.

5 Takie pozorowanie dziatan, to w pewnym stopniu efekt przyktadu idgcego z gory - ma to tyle samo wspdélnego z realnym ograniczeniem
zanieczyszczen w miejscu ich powstania, co kupowanie uprawnien do emisji CO, od panstwa znajdujgcego sig na drugim koncu kontynentu.

4 Jaka logika rozwoju miast?
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, ’ Rozproszony system terenow zielonych moga tworzyc
réznorodne rozwiazania - parki linearne, zielone dachy

i fasady, skwery i parki kieszonkowe, zadrzewione aleje czy

ostoje dzikiej przyrody. Wazne aby zielone inwestycje nie
koncentrowaty sie na jednych miejscach kosztem drugich,

a to wymaga spojrzenia na miasto z perspektywy lokalnej.

Ktoredy do centrum?

Innym kluczowym wyzwaniem wspotczesnego urbanizmu jest przeciwstawienie sie powstawaniu miejskich
monokultur — wystepowania dzielnic o charakterze wytgcznie mieszkaniowym lub niemal wytacznie biurowo-
-handlowym. Wytworzenie sie takiej struktury miasta wymusza ciggte przemieszczanie sig, czego efektem
sg korkiiwzrost zanieczyszczen. Ten model rozwoju jest rowniez nieefektywny — poszczegolne regiony miasta
zyja tylko cykliczne, w okreslonych godzinach.

W odpowiedzi na ten problem pojawita sie idea miast policentrycznych, lansowana m.in. przez Arthura Gen-
slera, wskazujaca, ze drogg do zrownowazonego urbanizmu jest bardziej zré6znicowany rozwoj dzielnic potozo-
nych peryferyjnie wobec centréow. Jest to szczegdlnie wazne w miastach duzych, o rozproszonej, niejednolitej
strukturze przestrzennej, gdzie dtugie podréze sa dla mieszkancow niejako codziennoscia.

, , Droga do zrownowazonego urbanizmu jest bardziej
zroznicowany rozwoj dzielnic potozonych peryferyjnie wobec
centrow. Jest to szczegolnie wazne w miastach duzych,

0 rozproszonej, niejednolitej strukturze przestrzennej, gdzie

diugie podroze sa dla mieszkancow niejako codziennoscia.

W takich przypadkach pewnym rozwigzaniem staje sie tworzenie centrow lokalnych. Najlepiej gdy lokowane
sg one w przestrzeniach, ktore i tak przyciggaja stosunkowo duza liczbe okolicznych mieszkancéw. Zadbanie
0 wzbogacenie oferty dostepnych tam ustug oraz poszerzenie funkcji tych miejsc przynosi bardzo korzystne
rezultaty dla catych osiedli lub dzielnic. Pozwala to przynajmniej czesciowo ograniczy¢ czestotliwos¢ dalszych
podroézy, a takze tworzy przestrzen spotkan, majgcg wazny wymiar symboliczny i tozsamosciowy.

Ciekawe podejscie charakteryzuje Helsinki, ktére w swojej strategii rozwoju zatozyty nie tylko sam proces two-
rzenia tego typu lokalnych centréw, ale rowniez zbudowanie sieci potgczen miedzy nimi na bazie sprawnego
transportu publicznego. Centra lokalne sa takze z powodzeniem tworzone réwniez w polskich miastach — pilo-
tazowy program realizuje m.in. Warszawa, ktoéra uznata tego rodzaju dziatania za wazny element podnoszenia
jakosci zycia mieszkancow w dzielnicach o niezréwnowazonych funkcjach®.

Lokalnos¢ w rozmiarze XXL?

Zgota inaczej do tematu lokalnosci mozna podejs¢, projektujac przestrzen miejskg zupetnie od zera i dyspo-
nujagc niewyobrazalnymi dla przecietnego europejskiego samorzadu srodkami. Zupetnie nowe, zrownowa-
zone miasto The Line powstaje wtasnie w Arabii Saudyjskiej. Zostanie zbudowane na jednej osi, ciggnacej sie
wzdtuz Morza Czerwonego na przestrzeni 170 kilometréw. Bedzie to de facto linearna metropolia ztozona z kilku

6 Wiecejinformacjiometodologiipracywramach projektu,Warszawskie CentralLokalne”, przeprowadzonychbadaniachikonsultacjach,
zob. https://sarp.warszawa.pl/warsztaty-stare/warszawskie-centra-lokalne/
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mniejszych miast. Wszystkie z nich majg by¢ pozbawione samochodow. Transport na wieksze odlegtosci
bedzie zapewniata ultraszybka kolej(osiggajgca predkos¢ ponad 500 km/h), ktéra pozwoli dostaé sie zjednego
kranca miasta na drugi w okoto 20 minut. W obrebie poszczegolnych dzielnic biezagcg komunikacje zapewnia¢
za$ bedzie transport publiczny sterowany przez sztuczng inteligencje. Wszystkie potrzebne budynki i instytu-
cje zostang jednak rozlokowane blisko siebie, tak aby kazdy mieszkaniec przemieszczat sie jak najmniej, majac
zapewniony dostep do potrzebnych do zycia funkcji i ustug w odlegtosci 5 minut spacerem od domu.

W projektowaniu miasta duzg uwage potozono na kwestie ochrony srodowiska. Kazdy budynek ma by¢ zasi-
lany energig odnawialng, przewidziano réwniez zaawansowane systemy odzyskiwania wody i energii. Miasto
ma odzwierciedla¢ nowy kierunek gospodarki saudyjskiej — zdecydowanego odejscia od wydobywania ropy
naftowejitroske o przyrode.

Czy stosunkowo ,wgska” metropolia rozproszona na duzej szerokosci, bez samochodéw, ale z systemem
wydajnego publicznego transportu moze by¢ nowym pomystem na lokalnos¢? Czy zycie w takim miescie
bedzie przyjemnoscig czy udreka? O tym przekonamy sie juz stosunkowo niedtugo, bo prace nad realizacjg
The Line wystartowaty w ubiegtym roku, a ich zakonczenie jest przewidziane na rok 2030. Wydaje sie jednak,
ze przy catej deklarowanejtrosce o klimat, w tej koncepcji pominieto koszty klimatyczne i srodowiskowe samej
realizacji inwestycji (zupetnie nowego miasta na terenach potpustynnych). Nie jest to jednak wyjatek na tle
innych pomystow urbanistycznych arabskich szejkdw, jak chociazby osiedli na sztucznie usypanych wyspach
w ksztatcie palm (Palm Islands w Dubaju). Jeszcze wazniejsze pytanie dotyczy tego, jak tego rodzaju zatozenie
urbanistyczne przetrwa probe czasu? Czy za 100-200 lat miasto linearne, rozciggniete na dtugosci 170 km’,
bedzie nadal przestrzenig sasiedzka i lokalng? Co jesli zacznie rozrastac sie o przedmiescia? Czy bedzie potra-
fito elastycznie adaptowac sie do nowych wyzwan i zmian, czy tez szybko (i brzydko) sie zestarzeje?

Ku lokalnosci - adaptacja, partycypacja, wspotpraca

W Europie czasy realizacji wielkich zatozen urbanistycznych, kiedy zgodnie z myslg projektantéw zmieniano
kompleksowo uktady miast poprzez wyburzenia i wznoszenie nowych kwartatow budynkéw, mamy juz za soba.
| cho¢ to wtasnie one zadecydowaty o ksztatcie miast tak pieknych, jak Paryz czy Barcelona, nalezy chyba
dodac¢ — ,na szczescie”.

Dzis ,swietym Graalem” wszystkich wysoko zurbanizowanych obszaréow na Starym Kontynencie jest pytanie
oto,jakwramach funkcjonujgcychobecnie strukturzmienia¢ proporcje wykorzystywania przestrzeni, jak zgod-
nie znowymiwyzwaniamiioczekiwaniami mieszkancéw nadawac ograniczonym i zdefiniowanym juz obszarom
nowe funkcje. 0Odchodzimy od ery stotu kreslarskiego planisty, oddajac pole otéwkowiigumce. A nawet predzej
kredzie i puszce z farbg — bo obecnie zmiany w miescie trzeba rysowac na ulicy, a nie w pracowni, na miejskim
planieijuz a priorizaktadac ich modyfikacje juz za kilka lat.

Tesknota za miastami bardziej sasiedzkimi i lokalnymi, ktéra przebija sie w tak wielu wspétczesnych koncep-
cjach, pokazuje czego powszechnie nam brakuje. 0 czym zapomnielismy w inwestycjach ostatnich lat. Mozemy
by¢ pewni, ze skoro doswiadczenie pandemii orazzmian klimatu juz teraz wptywa nazachowania mieszkancow,
to wkrotce zmienic¢ sie bedg musiaty réwniez nasze miasta. To zawsze szto w parze. Niezdolnos¢ do adaptacji
toutratatego, cojestnajwiekszymatutem skupiskludzkich—wygody, jakoscizyciaiatrakcyjnosciosiedlenczej.

Jesli jednak miasta majg sie sta¢ prawdziwie lokalne i sgsiedzkie, w proces projektowania i wprowadzania
zmian muszg zosta¢ zaangazowani mieszkancy. Narzedzia partycypacyjne realizowane obecnie w polskich
miastach to jeszcze za mato. Jesli zmiany maja sie wigzac¢ z gteboka zmiang stylu zycia, konieczne bedzie row-
niez zaangazowanie biznesu oraz sektora kultury. Miasto lokalnosci i sgsiedztw nie moze by¢ zatem stworzone
z poziomu administracji(nawet tej nam najblizszej, samorzadowej). Miasto sgsiedztw i lokalnosci to miasto nie-
ustannie kooperujacych i wspotdecydujgcych mieszkancow.

7 Kanadyjscy naukowcy ze Smart Prosperity Institute prowadzili badania nad kosztem rozlewania si¢ miast. Okazato sie, ze miasta
zogromnymiprzedmiesciamisa $rednio o ponad 144 proc. drozsze w utrzymaniu niz miasta geste. Najbardziej kosztownymi elementami
okazata sie infrastruktura, chodnikiiwodociagi. Jakie bedg zatem koszty utrzymania miasta rozciggnigetego na dtugosci 170 km?

6 Jaka logika rozwoju miast?
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Cho¢ mozaika wspdtczesnych wyzwan wymaga szerokiego spojrzenia i szukania holistycznych rozwigzan
(to niezbedne dla powstania ogdlnomiejskiej strategii), to w zakresie jej wdrazania musimy dziata¢ niejako
na odwrot — zawezi¢ perspektywe, skroci¢ dystans, umiejetnie mierzy¢ jak nasze dziatania bilansujg sie
na poziomie niewielkich kwartatéw miasta. Tylko w ten sposéb unikniemy btedéw, ktére obecnie stara sie
naprawic¢ proces rewitalizacji miast — tj. istnienia obok siebie enklaw bardzo wysokiej jakosci zycia oraz kwar-
tatow wykluczenia.

, , Miasto lokalnosci i sasiedztw nie moze by¢ stworzone z poziomu
administracji. To miasto nieustannie sie zmieniajace -
inicjatywa kooperujacych i wspoétdecydujacych mieszkancow.
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Nowy metabolizm miast - jak odpowiedzie¢
na wyzwania zielonej transformacji?

»Zatrzymac cztowieka - ruszy¢ towar”
- co spowoduje przewrét kopernikanski
w miejskiej mobilnosci i logistyce?

Technologizacja i wirtualizacja zycia, rozrywki i pracy
(AR, VR) - jak wptyna na rozwéj miast?

Demografia i migracje
- w jaki spos6b rozumie¢ nowe procesy
i whasciwie reagowac?
E-wydanie publikacji ,Jaka logika rozwoju miast?”

Jakie ,RAZEM” w miastach? mozna pobrac¢ tutaj.
Czy lokalnos¢ i sasiedztwo moga odegrac wazna role?

OBYWATELSKI

Pomorski Thinkletter to nowy jako$ciowo hub komunikacyjny wokdt wyzwan rozwojowych Pomorza i Polski zainicjo-
wany oraz wydawany przez Instytut Badan nad Gospodarkg Rynkowa (z siedzibg w Gdansku) w ramach Pomorskiego
Kongresu Obywatelskiego.

Zalezynam, aby Pomorski Thinkletter byt przestrzenia skupiajgca przedstawicieliréznych sektoréw ibranz —zaréwno
osoby zaangazowane spotecznie, jak i sektor nauki, biznesu czy administracji. Chcemy aby byta to agora wielostron-
nej dyskusji, wymiany doswiadczen oraz uspdjniania perspektyw.

Zachecamy do zapisania sie do grona statych odbiorcéw, aby informacje o nowych wydaniach otrzymywac bezpo-
srednio na adres e-mail. Subskrypcja jest bezptatna.
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