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WPROWADZENIE 

to, co jest dobre dla ludzi, jest też dobre dla klimatu i planety,  

- jeśli na przykład zamiast samochodem będziemy poruszać się  

rowerem i pieszo, nie tylko będziemy zdrowsi i szczęśliwsi,  

ale zmniejszymy zużycie energii i emisję dwutlenku węgla  

- Jan Gehl1 

Geneza, cel i metoda pracy 

Niniejsza monografia powstała w wyniku zainteresowania możliwościami  

i współczesnymi uwarunkowaniami projektowania urbanistycznego w zakresie 

kształtowania harmonijnej przestrzeni miejskiej, stanowiącej dobre środowisko do 

życia i realizacji potrzeb mieszkańców. Praca jest efektem realizacji grantu ba-

dawczego KBN Przestrzenie komunikacji w proekologicznym kształtowaniu struktury 

urbanistycznej współczesnych dzielnic miejskich2. Tematyka podjęta w ramach grantu 

została rozszerzona i przedstawiona w szerszym ujęciu kształtowania współczes-

nych obszarów miejskich w kontekście idei zrównoważonego rozwoju, z wykorzy-

staniem autorskich doświadczeń i poszukiwań projektowych. 

Jakość środowiska zbudowanego jest kwestią kluczową dla rozwoju miast, jed-

nak zazwyczaj wymyka się rygorystycznym definicjom i pozostawia margines su-

biektywnej oceny. Ład przestrzenny wyraża się w harmonijnej kompozycji urbani-

stycznej i pięknych przestrzeniach publicznych otoczonych pierzejami zabudowy. 

Wiele badań wskazuje obecnie na korelacje między jakością przestrzeni miejskiej 

a jakością życia mieszkańców, zdrowiem publicznym, witalnością ekonomiczną, ko-

rzyściami środowiskowymi i społecznymi. Jednak wydaje się, że związki te są zło-

żone i można mówić nie tyle o prostej przyczynowości, co o zbieżnościach i mecha-

nizmach sprzężeń zwrotnych. Podstawowy mechanizm polega na tym, że – parafra-

zując zdanie Winstona Churchila – my kształtujemy miasta, a one kształtują nas. 

                                                      
1 M. Stangel: Miasta dla ludzi – rozmowa z Janem Gehlem. Architektura-Murator nr 02/2009. Rozmowa 
przeprowadzona podczas warsztatów na temat Placu Litewskiego w Lublinie w listopadzie 2008. 
2 Grant nr N N527 075038 (2010-2013). 

 



8 

Planowanie i projektowanie harmonijnej przestrzeni miejskiej są podstawowymi 

zadaniami urbanistyki. Po eksperymentach modernistycznych urbaniści generalnie 

postulują powrót do tradycyjnej tkanki miejskiej. Paradygmat miasta zwartego czy 

szerzej rozumianej zrównoważonej urbanistyki postuluje tworzenie gęstej, wielo-

funkcyjnej struktury zabudowy, w której można wygodnie poruszać się pieszo  

i transportem publicznym, z dostępem do lokalnych usług, miejsc pracy i terenów 

zielonych. W znacznej mierze jest to powrót do idei gęstej, historycznej struktury 

miejskiej, interpretowanej w kontekście współczesnych wyzwań zrównoważonego 

rozwoju. Współcześnie istotne są jednak co najmniej dwie kwestie. Po pierwsze, po-

jawia się wiele nowych czynników związanych ze współczesnymi uwarunkowaniami 

społecznymi, ekonomicznymi, technologicznymi itp. Po drugie, istotnym zagadnie-

niem jest zastosowanie zasad zrównoważonego rozwoju w urbanistyce 

w konkretnych uwarunkowaniach, a więc konkretyzacja idei miasta zwartego 

w praktyce projektowania urbanistycznego. 

Jak zauważył Sławomir Gzell (2010b), z architekturą i urbanistyką mamy do czynie-

nia bez przerwy: od narodzin do odejścia, w domu, w pracy, na wakacjach, gdy czu-

wamy i gdy śpimy, i tak jednej i drugiej jest wszędzie pełno, że przestajemy ten fakt za-

uważać. Stały się czymś takim jak zdrowie, które, jak pisał Jan Kochanowski zauwa-

żamy dopiero, „aż się zepsujesz”. Inne porównanie to pogoda, o której zwykliśmy mó-

wić, że jest wtedy, gdy świeci słońce, a przecież, gdy pada deszcz też jest pogoda tyle, że 

deszczowa.  

Potrzeba zrównoważonego rozwoju jest w Polsce w ostatnich latach powszech-

nie wyrażana w deklaracjach politycznych i strategicznych, jednak nie przekłada się 

to na praktykę zagospodarowania przestrzennego i sposób kształtowania prze-

strzeni miejskiej. Faktyczny rozwój miast następuje często w sposób chaotyczny, 

bez kształtowania ładu przestrzennego. Można powiedzieć, że rozwijają się miejskie 

i podmiejskie tereny zabudowane, ale rzadko powstaje kompletna, pełnowarto-

ściowa przestrzeń miejska.  

Przedmiot pracy  

Przedmiotem pracy jest kształtowanie zrównoważonej struktury współczesnej 

przestrzeni zurbanizowanej jako zwartej, wielofunkcyjnej i „pełnowartościowej” 

tkanki miejskiej. Współczesna urbanistyka postuluje tworzenie miasta zwartego, 

miasta zrównoważonego, miasta proekologicznego, miasta krótkich dróg; budowanie 

kompletnych zespołów typu miasto w mieście, miejska wioska (ang. urban village), 

osiedle zorientowane na transport publiczny (ang. TOD – Transit Oriented Deve-

lopment). We wszystkich tych ideach kluczowe znaczenie ma tworzenie kompletnej 
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tkanki miejskiej, zapewniającej lokalnie dostęp do usług podstawowych i terenów 

rekreacji. W takiej strukturze zabudowy gęstość i intensywność uzasadniają oraz 

promują zrównoważoną mobilność, rozumianą jako redukcja potrzeb transporto-

wych oraz korzystanie z transportu miejskiego alternatywnego dla indywidualnej 

motoryzacji: pieszego, rowerowego i zbiorowego. 

Kluczowe dla tego rodzaju struktury miejskiej są pojęcia sąsiedztwa (ang. neigh-

borhood), jako wyodrębnionego, niewielkiego obszaru w strukturze miasta, 

z którym identyfikują się mieszkańcy, oraz lokalnej wspólnoty (ang. community) za-

mieszkującej ten obszar, identyfikującej się z nim i w pewnym sensie będącej go-

spodarzem miejsca. 

Zakres i metoda pracy  

Problematyka pracy dotyczy generalnie zasad kształtowania obszarów nowej 

zabudowy miejskiej, będących przedmiotem planowania i projektowania urbani-

stycznego, w kontekście zrównoważonego rozwoju. W uproszczeniu chodzi o ob-

szary nowej, wielofunkcyjnej zabudowy miejskiej, o powierzchni od kilku do kilku-

dziesięciu i więcej hektarów, zagospodarowywane w ramach kompleksowych pro-

jektów. Tematyka ta dotyczy zarówno lokalizacji takich obszarów zabudowy w poli-

centrycznej strukturze miejskiej, wraz z obsługującą ją infrastrukturą komunika-

cyjną, jak i samego kształtowania struktury tkanki miejskiej – sieci ulicznej i kwarta-

łów zabudowy, a w szczególności ich styku w postaci pierzei. Choć zasadniczo praca 

dotyczy nowych zespołów zabudowy, omawiane kwestie odnoszą się też do re-

strukturyzacji i dogęszczania istniejącej zabudowy miejskiej. Inaczej rzecz ujmując, 

problematyka pracy dotyczy różnego rodzaju projektów miastotwórczych – zarówno 

dotyczących nowych przedsięwzięć urbanistycznych, jak i punktowych interwencji, 

kształtujących i wspomagających miejskość rozumianą jako koncentrację i syner-

giczne powiązanie zabudowy z pierzejami usługowymi i przestrzeniami publicz-

nymi.  

Przyjęta metoda pracy obejmuje omówienie znaczenia idei zrównoważonego 

rozwoju w odniesieniu do przestrzeni miejskiej, w kontekście poszukiwań związa-

nych z racjonalnym i harmonijnym kształtowaniem struktury miasta. W tym kontek-

ście przeprowadzono badania literaturowe i terenowe, dotyczące wybranych przy-

padków współczesnych projektów urbanistycznych za granicą i w Polsce3. Odniesie-

nia do aktualnej sytuacji w Polsce dotyczą wybranych projektów urbanistycznych – 

                                                      
3 Analizowane przypadki dotyczą głównie przykładów europejskich, jako najbliższych realiom polskim, 
z pewnymi odniesieniami do doświadczeń z innych kręgów kulturowych tam, gdzie w sposób najbardziej 
wyrazisty ilustrują one pewne kwestie. 
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zarówno realizacji, jak i koncepcji, stanowiących głos w dyskusji o sposobie zago-

spodarowania danej przestrzeni. Istotnym elementem pracy jest też refleksja doty-

cząca własnych doświadczeń z projektów studialnych i koncepcyjnych, opracowy-

wanych w ostatnich latach równolegle do pracy nad niniejszą monografią, które 

stanowiły próby konkretyzacji założeń i wytycznych zrównoważonej urbanistyki  

w różnych realiach i uwarunkowaniach.  

Znaczenie zagadnień poruszonych w pracy 

Choć zrównoważona urbanistyka w dużej mierze bazuje na tradycyjnej sztuce 

budowy miast, to współcześnie pojawia się wiele nowych uwarunkowań. Nowe 

aspekty poruszane w niniejszej pracy to m.in.: 

� Powiązanie struktury urbanistycznej i nowych stylów życia mieszkańców, w tym 

nowych wzorców pracy, zamieszkania i mobilności. Relacje między zwartym 

miastem a praktyką życia codziennego, które ograniczają codzienne wybory 

mieszkańców i które na poziomie zagregowanym, na zasadzie emergencji, 

kształtują funkcjonowanie miasta.  

� Ewolucja środków i organizacji transportu w miastach, m.in.  usprawnienia 

komunikacji publicznej, rozwój komunikacji rowerowej, nowe kierunki w roz-

woju motoryzacji, koncepcje tzw. osobistej mobilności na żądanie itp. 

� Omówienie nowych narzędzi projektowych związanych z kształtowaniem zrów-

noważanej struktury miejskiej, w tym systemów wielokryterialnej oceny założeń 

urbanistycznych. 

� Nowe możliwości technologiczne związane z analizą i kształtowaniem struktury 

miejskiej, w tym parametryczne i algorytmiczne projektowanie struktury miej-

skiej oraz  parametryczna urbanistyka, jako pojawiająca się nowa utopia miasta 

idealnego. 

� Omówienie elementów zastosowania zasad miasta zwartego w aktualnych 

projektach urbanistycznych (miastotwórczych) w Polsce. 

� Refleksja dotycząca własnych doświadczeń projektowych, w tym przede wszyst-

kim ze zwycięskiego projektu konkursowego Kraków – Nowa Huta Przyszłości. 

Znaczenie problemu dla współczesnych polskich miast 

Zagadnienie kształtowania harmonijnej struktury przestrzeni zurbanizowanej 

jest szczególnie istotne w odniesieniu do polskich miast. W środowisku profesjonal-

nym powszechne są opinie, że polska gospodarka przestrzenna jest w stanie kry-

zysu, a skutki nieracjonalnego, nieharmonijnego i nieekonomicznego rozwoju miast 

są stale obserwowane i odczuwane. Szczególnym problemem wydaje się po-
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wszechny brak umiejętności oraz chęci wdrażania ładu przestrzennego i brak decy-

zji politycznych, które faktycznie ograniczałyby chaos przestrzenny. Można odnieść 

wrażenie, że planowanie przestrzenne polskich miast często nie jest poprzedzone 

zaprojektowaniem struktury miejskiej, tj. refleksją, jaka właściwie struktura miejska 

ma powstać w wyniku realizacji planów. Narzędzia planistyczne są zbyt słabe,  

by zapewnić faktyczny rozwój miasta jako pełnowartościowej tkanki miejskiej.  

Współcześnie w Polce obserwujemy rozdźwięk między deklarowanymi w doku-

mentach politycznych i planistycznych celami zrównoważonego rozwoju prze-

strzennego a praktyką planowania i projektowania urbanistycznego. Historycznie 

planowanie rozwoju miast oznaczało wyznaczanie sposobów i kierunków rozwoju 

tkanki miejskiej: sieci ulicznej ze szpalerami drzew, zabudowy z pierzejami oraz 

przestrzeni publicznych. Doktryna modernizmu wprowadziła radykalną zmianę, 

wprowadzając strefowanie funkcji i w miejsce tkanki miejskiej wprowadzając jako 

podstawowy element zabudowy budynki wolnostojące. Obecnie, choć cele strate-

giczne nawiązują do zrównoważonego rozwoju, można mieć wrażenie, że realia 

polskie (w tym system planowania przestrzennego, prawo budowlane, rynek nieru-

chomości itd.) wciąż wyrażają raczej ducha modernizmu w myśleniu  

o kształtowaniu monofunkcyjnej zabudowy wolnostojącej, a nie tkanki miejskiej.  

Symptomatyczne może być spojrzenie na definicję urbanistyki prezentowane  

w encyklopedii PWN, wg. której urbanistyka to nauka o zasadach planowania prze-

strzennego miast i osiedli oraz o ich powstawaniu i historycznym rozwoju4. Definicję tę 

ilustrują jednak zdjęcia lotnicze Paryża i Brasilii oraz Plan Voisin i szkic pałacu rządo-

wego w Chandigarh Le Corbusiera. Z wyjątkiem widoku Paryża, są to trzy moderni-

styczne przykłady realizacji założeń, które dziś (niezależnie od pozytywnej oceny 

dorobku modernizmu w architekturze) powszechnie uznawane są za nieskuteczne 

w kształtowaniu dobrej przestrzeni miejskiej. Strefowanie funkcji, prymat komuni-

kacji samochodowej i kształtowanie gry wolnostojących budynków w świetle dopro-

wadziły do radykalnego zerwania z tradycyjnie rozumianą tkanką miejską i powsta-

wania przestrzeni aspołecznej, nieprzyjaznej dla pieszych itd.  

Zagadnienie kształtowania zwartej tkanki miejskiej wydaje się szczególnie 

istotne z racji trwającego wciąż w Polsce szybkiego rozwoju nowych obszarów 

mieszkaniowych na terenach podmiejskich, tzw. suburbanizacji. Doświadczenia 

krajów zachodnich wskazują też na potrzebę kształtowania nie monofunkcyjnych 

przedmieść i „osiedli-sypialni”, lecz zwartych zespołów o charakterze dzielnic czy 

miasteczek, których gęstość zabudowy uzasadnia obsługę komunikacją publiczną, 

                                                      
4 http://encyklopedia.pwn.pl/haslo/3991628/urbanistyka.html (dostęp 13.11.2012). 
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a sposób kształtowania przestrzeni publicznych zachęca do komunikacji pieszej czy 

rowerowej. Jest to istotne w obliczu wywołanego kryzysem spowolnienia ruchu 

budowlanego, co powinno skłaniać do poszukiwania bardziej efektywnych, trwa-

łych i prężnych ekonomicznie (ang. resilient)  form rozwoju i potencjalnie daje moż-

liwość lepszego przygotowania do przyszłych faz szybszego rozwoju miast.  

W ostatnich latach w Polsce rośnie zainteresowanie problematyką ochrony śro-

dowiska i coraz powszechniejsze staje się pojęcie zrównoważonego rozwoju. Na fali 

tego zainteresowania powoli rośnie także zainteresowanie proekologicznym, zielo-

nym czy zrównoważonym budownictwem. Jednak wydaje się, że budownictwo takie 

rozumiane jest przede wszystkim jako wznoszenie energooszczędnych poszczegól-

nych budynków, na co wpływ miało m.in. wprowadzenie obowiązku sporządzania 

świadectw charakterystyki energetycznej dla niektórych typów budynków5.  

Wymogi dotyczące poprawy efektywności termicznej budynków to tylko element 

wdrażania proekologicznych standardów nowej zabudowy, a problematyka zielo-

nego budowania dotyczy nie tylko ekologicznych materiałów czy energooszczędno-

ści budynków, ale w znaczniej mierze uwarunkowań urbanistycznych6. Ponieważ 

w najbliższych latach przewidywane jest zwiększenie wymogów dotyczących ener-

gooszczędności zabudowy, można przewidywać, że zagadnienie proekologicznych 

aspektów zwartej struktury miejskiej będzie nabierało znaczenia. 

Istniejący stan wiedzy w zakresie tematu badań 

Problematyka zrównoważonego rozwoju miast jest obecnie jednym z kluczo-

wych zagadnień urbanistycznych, któremu poświęconych jest wiele prac na całym 

świecie, w różnych aspektach. Można wskazać mnóstwo autorów i publikacji, podej-

mujących różne aspekty problematyki, takie jak: kompozycja urbanistyczna, pro-

ekologiczny i energooszczędny rozwój miast, transport w mieście i mobilność 

mieszkańców miast, kształtowanie przestrzeni publicznych, kompleksowe projekty 

urbanistyczne i inne. 

Do problematyki kompozycji urbanistycznej odnosi się wiele klasycznych prac, 

podejmujących syntezę zasad kształtowania dobrej przestrzeni miejskiej. Należy 

wymienić przede wszystkim prace związane z krytyką urbanistyki modernistycznej 

i powrotem do tradycyjnych wartości miasta, autorstwa Jane Jacobs, Christophera 

Alexandra czy Kevyna Lyncha, a później m.in. Leona Kriera, Andreasa Duanego,  

                                                      
5 Zgodnie z Dyrektywą Unii Europejskiej Nr 2002/91/EC, dotyczącą efektywności energetycznej budynków, 
która obowiązuje od stycznia 2009 r. 
6 W krajach Europy Zachodniej czy USA obok certyfikatów energetycznych budynków wprowadza się certyfi-
katy dla całych zespołów zabudowy, dotyczące ich sprawności technicznej, energooszczędności itp. – 
np. amerykański system certyfikacji LEED for Neighborhood Development lub brytyjski BREEM Communities. 
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Elizabeth Plater-Zyberg, Petera Calthorpe’a, Petera Katza czy Richarda Rogera.  

W literaturze polskiej należy wymienić przede wszystkim prace Kazimierza  

Wejcherta, a także Zbigniewa Bacia, Jana Macieja Chmielewskiego, Anny Franty,  

Sławomira Gzella, Wojciecha Kosińskiego, Stefana Kozińskiego, Zbigniewa 

Paszkowskiego, Zbigniewa Zuziaka. 

We współczesnej debacie i literaturze dotyczącej rozwoju miast pojawia się pro-

blematyka rozwoju miast ujmowana w kontekście zrównoważonego rozwoju, okre-

ślana jako zrównoważona urbanistyka lub zrównoważony urbanizm (ang. sustainable 

urbanism), jako zielona urbanistyka (ang. green urbanism) bądź ekologiczna urbani-

styka (ang. ecological urbanism). Choć polskie tłumaczenie tego pojęcia jest dysku-

syjne – zarówno pojęcia sustainable jako zrównoważony7, jak i słowa urbanism jako 

urbanistyka lub urbanizm – proponuję na potrzeby niniejszej pracy przyjąć pojęcie 

zrównoważona urbanistyka8.  

Jedną z nowszych prób syntezy aktualnego stanu wiedzy i kompleksowego uję-

cia problematyki zawarto w zbiorowej pracy Sustainable Urbanism and Beyond – Ret-

hinking Cities for the Future, pod redakcją szwedzkiego urbanisty Tigrana Haasa. 

Uważa on, że sustainable urbanism to motyw przewodni, trend, paradygmat 

i podejście do planowania i projektowania urbanistycznego, które poprzez zrównowa-

żenie, prężność, humanistyczne aspekty formy urbanistycznej, nowe technologie, za-

rządzanie zasobami naturalnymi, krajobraz i naturę, systemy transportowe i inne 

aspekty środowiska zbudowanego – podnosi jakość życia i standardy życiowe poprzez 

tworzenie lepszej przestrzeni miejskiej (Haas, 2012). W książce znalazły się artykuły 

przeszło siedemdziesięciu teoretyków i praktyków z różnych dziedzin związanych 

z problematyką rozwoju miast. Inną próbą kompleksowego ujęcia problematyki 

projektowania urbanistycznego zgodnego z naturą (ang. urban design with nature) na 

gruncie amerykańskim zaproponował Douglas Farr, który postuluje, by sustainable 

urbanism, jako rozwinięcie nurtu nowego urbanizmu o elementy ekorozwoju, stał 

się wiodącym modelem rozwoju miast i projektowania nowych zespołów zabu-

dowy. Farr opracował zestawienie kryteriów proekologiczności nowych zespołów 

zabudowy, które stały się też podstawą systemu oceny wielokryterialnej założeń 

urbanistycznych LEED for Neighborhood Development. Kompleksowe ujęcie zasad 

zrównoważonego urbanizmu zawarł też Steffen Lehmann w książce The Principles of 

Green Urbanism: Transforming the City for Sustainability. Problematyka ta w różnych 

                                                      
7 Alternatywnie funkcjonują tłumaczenia rozwój trwały oraz rozwój podtrzymywany. 
8 Analogicznie do pojęcia new urbanizm, które dotyczy nie tylko sposobu projektowania miasta, ale całej 
filozofii powrotu do tradycyjnie rozumianej miejskości w różnych aspektach, tłumaczenie nowy urbanizm 
mogłoby być właściwsze i pełniejsze niż nowa urbanistyka (Lorens, 2006), jednak jak się wydaje, określenie 
zrównoważona urbanistyka jest już stosunkowo szeroko rozpowszechnione w debacie fachowej. 
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kontekstach kulturowych i geograficznych podejmowana jest przez urbanistów 

i ośrodki naukowe na całym świecie. Wśród ważniejszych należy wspomnieć projekt 

realizowany w Graduate School of Design na Harvardzie, którego efektem była pu-

blikacja Ecological Urbanism (red. Mohsen Mostafavi, 2010). W publikacji zawarto 

diagnozę aktualnej problematyki miejskiej w ujęciu globalnym, a także m.in. wiele 

nowatorskich czy wręcz futurystycznych i utopijnych koncepcji integracji struktur 

miejskich z biosferą.  

W Polsce problematyka zrównoważonego projektowania i planowania jest aktu-

alna i podejmowana w wielu ośrodkach. Prekursorem był m.in. Tadeusz Bartkowicz, 

który tą tematyką zajmuje się od lat pięćdziesiątych. Odniesienia do zrównoważo-

nego rozwoju w problematyce miejskiej znajdują się m.in. w pracach Andrzeja  

Baranowskiego, Zbigniewa Bacia, Sławomira Gzella, Mieczysława Kochanowskiego, 

Zbigniewa Paszkowskiego, Hanki Zaniewskiej. Zbigniew Zuziak wskazuje na pod-

stawowe znaczenie kultury urbanistycznej dla kształtowania ekorozwoju. Problema-

tykę podejmowano na wielu konferencjach naukowych m.in. Ochrona środowiska  

w planowaniu przestrzennym w Krakowie (2007), Habitaty ProEKOlogiczne we 

Wrocławiu (2008) oraz w międzynarodowych projektach badawczych, np. w ramach 

projektu H-OPUS, Housing Praxis for Urban Sustainability (URBACTII) podjęto na 

Politechnice Gdańskiej problematykę możliwości zastosowania narzędzia Design 

Coding do podnoszenia sprawności energetycznej i ekologicznej nowych zespołów 

zabudowy mieszkaniowej.  

Znaczenie zrównoważonego rozwoju miast poruszają liczne dokumenty poli-

tyczne i strategiczne, m.in. Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 

(2012) czy  dokumenty Unii Europejskiej Karta Lipska na rzecz zrównoważonego roz-

woju miast europejskich (2007) i Zielona Księga w kierunku nowej kultury mobilności  

w mieście (2007).  

Problematyka przestrzeni komunikacyjnych w mieście jest poruszana w wielu 

publikacjach, jednak brakuje aktualnych omówień czy podsumowań dotyczących 

kształtowania struktury miejskiej w aspekcie proekologicznym. Klasycznymi pozy-

cjami są Planowanie miast i osiedli, Tom V: Sieć komunikacji miejskiej Władysława 

Czarneckiego oraz Zarys teorii kształtowania układów osadniczych Bolesława Malisza. 

Wśród polskich urbanistów problematykę związaną z transportem podejmowali 

m.in. profesor Tadeusz Zipser, Krzysztof Bieda, Sławomir Gzell, Andrzej Gawlikowski, 

Andrzej Zalewski, Andrzej Rudnicki, Lech Rościszewski, Tomasz Parteka, Wojciech 

Suchorzewski. Praca Jacka Wesołowskiego Transport miejski. Ewolucja i problemy 

współczesne poświęcona jest omówieniu systemów transportowych i ich powiązań 

oraz przestrzeniom komunikacji w centrach miast. Problematyce transportowej 
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w miastach poświeconych było w ostatnich latach wiele konferencji, m.in. Cykliczna 

konferencja naukowo-techniczna Problemy komunikacyjne miast w warunkach zatło-

czenia motoryzacyjnego, Transport a logika formy urbanistycznej. Projekty dla polskich 

metropolii (Kraków 2008). Problematyka transportu miejskiego omawiana jest na 

bieżąco w czasopismach naukowo-technicznych, m.in. Polskie Drogi, Transport 

miejski i Regionalny. Ukazało się wiele artykułów, w których poruszano problema-

tykę inżynierii ruchu drogowego, w tym m.in. problematykę uspokojenia ruchu. 

Popularna problematyka przestrzeni publicznych poruszana była przez wielu au-

torów w kontekście projektowania krajobrazu miejskiego i elementów zagospoda-

rowania, a także w kontekście wartości kulturowej oraz kwestii społecznych. 

Kompleksowe projekty urbanistyczne oraz problematyka związana z ich plano-

waniem, projektowaniem i wdrażaniem są w ostatnich latach przedmiotem rosną-

cego zainteresowania zarówno urbanistów, jak i deweloperów i władz miejskich. 

Problematykę tę podejmowali w odniesieniu do miast polskich m.in. Sławomir 

Gzell, Piotr Lorens, Tadeusz Markowski, Zbigniew Zuziak, a ostatnio także w pracy 

doktorskiej Łukasz Pancewicz (2013). Tematyka ta była omawiana na konferencjach 

naukowych m.in. w Gdańsku (2003, 2010), w Łodzi (2003), w Warszawie (2004), 

a ostatnio także na Kongresie Urbanistyki Polskiej w Lublinie (2012).  

Struktura pracy 

Praca składa się z sześciu rozdziałów. 

Rozdział 1 omawia znaczenie idei zrównoważonego rozwoju w odniesieniu do 

urbanistyki. Omówiono współczesne ujęcie zrównoważonej urbanistyki w odniesie-

niu do XX-wiecznych koncepcji rozwoju miast. W rozdziale rozwinięto też kwestie 

aktualności tej problematyki w odniesieniu do polskich miast.  

Rozdział 2 opisuje koncepcję miasta zawartego, która jest powszechnie uzna-

wana za wyraz zrównoważonego rozwoju w odniesieniu do struktury miejskiej. Jest 

ona ściśle powiązana z koncepcją zrównoważonej mobilności, tzn. redukcji potrzeb 

transportowych i  ograniczenia ruchu samochodowego na rzecz komunikacji pie-

szej, rowerowej i zbiorowej. 

Rozdział 3 omawia implikacje idei miasta zwartego dla kształtowania struktury 

nowych zespołów zabudowy jako gęstej, wielofunkcyjnej, pełnowartościowej tkanki 

miejskiej. W rozdziale omówiono też nowe, współczesne uwarunkowania cywiliza-

cyjne kształtowania zwartej tkanki miejskiej, związane m.in. z przemianami społecz-

nymi i technologicznymi.   

Rozdział 4 przedstawia problematykę aktualnych projektów urbanistycznych 

(projektów miastotwórczych) w polskich miastach, z próbą ich klasyfikacji ze względu 
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na typ struktury przestrzennej i z omówieniem wybranych przypadków, w tym 

z własnych doświadczeń projektowych.  

Rozdział 5  zawiera szczegółowe omówienie koncepcji Nowa Huta Przyszłości – 

zwycięskiej koncepcji konkursowej, będącej autorską próbą i egzemplifikacją moż-

liwości integrowania struktury funkcjonalno-przestrzennej zabudowy i zrównowa-

żonego transportu, dostrojonej do specyfiki konkretnych uwarunkowań lokalizacyj-

nych.  

Rozdział 6 zawiera podsumowanie i wnioski końcowe, w tym omówienie poten-

cjalnego zastosowania wniosków w kształtowaniu nowych zespołów zabudowy  

w polskich miastach. 

 

 
 

 

 



17 

1. W KIERUNKU ZRÓWNOWAŻONEGO ROZWOJU MIAST  

Procesy rozwoju miast są złożone i długoterminowe. Planowanie rozwoju struk-

tury miejskiej to podstawowe zadanie urbanistyki, jednak realizacja projektów i pla-

nów zależy od złożonych uwarunkowań i procesów inwestycyjnych, w tym odpo-

wiednio prowadzonej polityki miejskiej, stymulującej rozwój, decyzji deweloperów 

o podjęciu przedsięwzięć budowlanych i wreszcie od sumy decyzji poszczególnych 

osób oraz instytucji, które zwiążą swoje życie i działalność z danym miejscem, ku-

pując mieszkanie, podejmując działalność gospodarczą czy korzystając ze zlokali-

zowanych tam usług. W uproszczeniu można powiedzieć, że rozwój miast następuje 

jako wypadkowa dwu sił: procesów planistycznych, koordynujących rozwój 

i zapewniających dobro wymagające działania na poziomie wspólnoty, oraz proce-

sów oddolnych, rynkowych, decyzji poszczególnych uczestników rynku, powodują-

cych, że miasto faktycznie się rozwija.  

W ujęciu projektowym plany i projekty są narzędziem kształtowania przestrzeni 

miejskiej, w którym istotną rolę odgrywa kompozycja przestrzenna. Jak pisze  

Sławomir Gzell (2010b), przestrzeń realizuje się na naszych oczach wtedy, gdy przy 

pomocy budynków obudowujemy np. zaprojektowany w planie plac albo ulicę – tak 

powstaje „przestrzeń placu” i „przestrzeń ulicy” […]. Komentując nauki Wejcherta po-

wiedzieć możemy, że według nich z takim tworzeniem przestrzeni jest jak z rzeźbieniem 

opisywanym przez Michała Anioła: mając bryłę marmuru, odrzucamy niepotrzebne 

fragmenty, wydobywając z niej postaci, które już w niej są, tyle że na razie ukryte. We-

dług Wejcherta tak, a rebour oczywiście, jest z przestrzenią: wystarczyło wypełnić te jej 

fragmenty, które na to oczekiwały od tysiącleci, aby to co pozostało, stało się Doliną 

Królów w Egipcie, rzymskim Placem Świętego Piotra, malowniczymi uliczkami 

Barcelony, poznańskim Rynkiem.  

Dla uchwycenia zależności między fizyczną strukturą miasta a życiem jego 

mieszkańców, Andres Sevtsuk (2012) proponuje następujący eksperyment my-

ślowy: Wyobraźmy sobie zwykłe skrzyżowanie dróg. Struktury osadnicze często rozwi-

jały się przy węzłach komunikacyjnych; nie tylko skrzyżowaniach, ale i portach, stacjach 

kolejowych a dzisiaj także lotniskach. Skrzyżowanie tworzy lokalne, wyeksponowane 

„miejsce centralne”, które jest dostępne dla wszystkich przejeżdżających; staje się miej-
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scem spotkań i interakcji. Możemy sobie wyobrazić, że miejsce staje się pretekstem dla 

decyzji, by zlokalizować tam aktywność gospodarczą: sklep, restaurację, pocztę, miejsca 

pracy, itd. W wyniku takich decyzji ludzie zaczynają kształtować środowisko zbudo-

wane – wznoszą budynki, by pomieścić w nich różne funkcje. Ale na to, gdzie dokładnie 

znajdą się budynki ma wpływ wyjściowa geometria dróg. Umieszczając budynki w śro-

dowisku ludzie kształtują zabudowę, ale też wcześniej istniejąca struktura wpływa na 

ludzkie decyzje i zachowanie. Można wyobrazić sobie ten proces rozwijający się 

w czasie i owocujący nowymi funkcjami, nowymi formami aktywności i nowymi bu-

dynkami. Z powodu nowych potrzeb, które generują nowe aktywności, powstają 

dodatkowe ulice, uzupełniające i zmieniające początkowy układ przestrzenny. 

W konsekwencji rozwija się mechanizm sprzężenia zwrotnego.  

Jak zauważa Sevtsuk, w dłuższym terminie w tym cyklicznym procesie przyczyna 

i skutek mogą być trudne do zdefiniowania, ale proces ten jest fundamentalny dla 

sposobu, w jaki rozwijają się miasta i społeczności miejskie. Czasami te procesy są 

spójne i charakterystyczne dla lokalnych uwarunkowań, prowadząc do powstania 

specyficznych rodzajów miast (np. miasto hanzeatyckie, amerykańskie czy azjatyc-

kie), a cykliczna zależność między ludźmi i ich środowiskiem życia jest częścią inte-

rakcji, zależności i porozumień, które składają się na kulturę danej społeczności9.  

Podsumowując, czynniki społeczne, ekonomiczne, polityczne i inne kształtują 

formę miasta, a następnie forma miasta kształtuje mieszkających w nim ludzi: ich 

sposób życia, interakcje społeczne, możliwości rozwoju i zaspokajania swych po-

trzeb. Istotne są więc pytania: w jaki sposób środowisko zbudowane wpływa na 

możliwości i wybory, które zawężają nasze codzienne zachowania? W jaki sposób 

może je wzbogacać lub ograniczać? Debata o dobrej przestrzeni miejskiej jest 

w ostatnich latach wpisana w szerszy nurt debaty o zrównoważonym rozwoju 

cywilizacyjnym.  

1.1. Idea rozwoju zrównoważonego w odniesieniu do urbanistyki 

We współczesnych realiach cywilizacyjnych rozwój zrównoważony10 staje się wio-

dącym paradygmatem we wszelkich dziedzinach działalności człowieka. Ideę roz-

woju zrównoważonego streszcza pierwsze zdanie raportu WCED z 1987 r. Nasza 

Wspólna Przyszłość11: Na obecnym poziomie cywilizacyjnym możliwy jest rozwój 

                                                      
9 Zależności te zostały opisane np. w B. Sanyal: Comparative Planning Cultures. New York 2005. 
10 Polskie tłumaczenie sustainable development jako zrównoważony rozwój jest dyskusyjne i bywa czasem 
krytykowane jako nietrafne; spotykane alternatywy to m.in. określenia rozwój trwały czy rozwój podtrzymy-
wany, ale w tej pracy stosuje to określenie jako najbardziej rozpowszechnione. 
11 Our Common Future, tzw. Raport Brundtland, od nazwiska przewodniczącej komisji, Gro Harlem Brundtland. 
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zrównoważony, to jest taki rozwój, w którym potrzeby obecnego pokolenia mogą 

być zaspokojone bez umniejszania szans przyszłych pokoleń na ich zaspokojenie. 

Rozwój zrównoważony oznacza więc nie tylko sprawiedliwość w zaspokajaniu po-

trzeb bieżących, ale głębszą koncepcję sprawiedliwości międzypokoleniowej. Wy-

nika stąd, że należy rozwiązywać bieżące problemy w sposób, który zapewnia 

trwałe materialne i społeczne podstawy dalszego rozwoju.  

Zrównoważony, trwały rozwój oznacza przede wszystkim racjonalne, oszczędne 

i wydajne gospodarowanie zasobami. Nieraz sprowadza się rozwój zrównoważony 

do dbania o środowisko naturalne, ale postulaty proekologiczne wynikają z pod-

stawowego postulatu racjonalnego dbania o podstawowe zasoby, umożliwiające 

funkcjonowanie i rozwój społeczeństw. Określenie zasoby jest pojęciem bardzo 

pojemnym; w odniesieniu do miasta są nimi np. przestrzeń, surowce, energia i kapi-

tał, ale również tzw. zasoby ludzkie, kapitał społeczny czy też czas (mieszkańców). 

W koncepcji zrównoważonego rozwoju stosuje się często wprowadzone przez 

Johna Elkingtona w 1994 r. pojęcie tzw. potrójnej linii przewodniej (ang. tripple bot-

tom line), które kieruje uwagę na trzy rodzaje kapitału: ekonomiczny, społeczny  

i naturalny. 

Zakładając wymóg zachowania niezbędnych zasobów na odpowiednim pozio-

mie, z ogólnej koncepcji zrównoważonego rozwoju wynikają dwa pytania. Po pierw-

sze, czy uszczerbek kapitału przyrodniczego może być skompensowany przez akumula-

cję kapitału innego rodzaju? Po drugie — jeśli tak, to jak mierzyć, czy rekompensata jest 

wystarczająca, aby tę trwałość zapewnić? (Żylicz, 2010). W ekonomii istnieją dwie za-

sadniczo odmienne koncepcje zapewnienia podstawy dla dalszego rozwoju: silna 

trwałość (ang. strong sustainability), która postuluje zachowanie zarówno zasobów 

naturalnych, jak i – dodatkowo – wszelkich pozostałych związanych z działalnością 

człowieka, oraz słaba trwałość (ang. weak sustainability), która wymaga tylko, by 

całkowita suma zasobów została zachowana, tzn. wyczerpywanie kapitału przyrod-

niczego może być uzasadnione pod warunkiem, że wyrównywane jest akumulacją 

pozostałych zasobów, tj. kapitału ludzkiego (wiedza, technika, instytucje i normy 

zachowania itd.) oraz kapitału materialnego, wytworzonego przez człowieka. Po-

wstało też wiele teorii będących wariacją na temat tych podstawowych założeń, np. 

dopuszczająca wykorzystanie zasobów wyczerpywanych w tempie odpowiadają-

cym tempu tworzenia ich odnawialnych substytutów (Żylicz, 2010 za: Daly, 1990).  

Wraz z ogólnym wzrostem zainteresowania problematyką ekologiczną, w ostat-

nich latach rośnie też zainteresowanie ochroną środowiska i zrównoważonym roz-

wojem w kształtowaniu środowiska zbudowanego. Miasta są najbardziej zaawan-

sowanymi tworami cywilizacji, w których koncentrują się życie ludzi, aktywność go-
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spodarcza, twórczość, ale także konsumpcja zasobów, zużycie energii i emisja za-

nieczyszczeń. Obecnie przeszło połowa ludzkości żyje w miastach. W Polsce wskaź-

nik urbanizacji przekracza 60%, a w Unii Europejskiej sięga 75%. W kontekście 

współczesnych przemian cywilizacyjnych postulaty zrównoważonego rozwoju na-

turalnie dotyczą miast. Wydaje się jednak, że w powszechnym rozumieniu idea bu-

downictwa zrównoważonego rozumiana jest przede wszystkim jako budowanie 

energooszczędnych obiektów. Jednak zrównoważony rozwój środowiska zbudowa-

nego wymaga  uwzględnienia wielu czynników, a jednym z najważniejszych jest lo-

kalizacja12. Problematyka tzw. zielonego budowania dotyczy nie tyle architektury 

w aspekcie ekologicznych materiałów czy energooszczędności samych budynków, 

co procesów kształtowania przestrzeni miejskiej w ramach szerszych uwarunkowań 

cywilizacyjnych.  

W ostatnich latach rozwój zrównoważony staje się istotnym elementem nowego 

paradygmatu i nowej doktryny urbanistycznej. Jak wspomniano we wstępie, w lite-

raturze anglojęzycznej pojawiło się wiele określeń, takich jak: sustainable urbanism, 

ecological urbanism, green urbanizm, eco-urbanism, których polskie tłumaczenia – 

zrównoważona urbanistyka, ekologiczna urbanistyka, zielona urbanistyka czy odpo-

wiednio urbanizm – mogą być nieostre i dyskusyjne. Nazewnictwo głównych kon-

cepcji w literaturze zestawiono w tabeli. 

Tabela 1.1 
Zestawienie wybranych koncepcji rozwoju miasta,  

odwołujących się do idei zrównoważonego rozwoju 
Nazwa angielska Nazwa polska Autorzy/ geneza nazwy 

Compact City Miasto zwarte G. Dantzig i T. Saaty (1973),  

M. Jenks (1996) 

Good city form Dobra forma miasta  K. Lynch (1984) 

Traditional Neigh-

borhood  

Tradycyjne sąsiedztwo  B. Friedman, S.P. Gordon,  

J.B. Peers (1992) 

Urban village Miasto w mieście T. Aldous (1992) 

Eco city Eco city D. Engwicht (1992), B. Walter, 

L. Arkin (1992), M. Roseland 

(1996) 

New urbanism Nowa urbanistyka, nowy 

urbanizm 

Karta Nowej Urbanisyki (1993), 

L. Krier, A. Duany, E. Plater-

Zyberg 

                                                      
12 Przykładowo dyskusyjne może być, na ile „ekologicznym rozwiązaniem” jest stosowanie ekologicznych 
materiałów i paneli słonecznych w budynku, którego użytkownicy muszą dojeżdżać z daleka samochodami.   
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cd. tabeli 1.1 
Transit Oriented 

Development (TOD) 

TOD P. Calthorpe  

City of short 

distances 

Miasto krótkich dróg J. Brunsing, M. Wegener 

Green Urbanism Zielona urbanistyka T. Beatley (2000);  

S. Lehmann (2010) 

Smart city Smart city B. Bowerman, J. Braverman,  

J. Taylor (2000), A. Caragliu,  

C.  Del Bo, P. Nijkamp (2009) 

Connected city Miasto spójne R. Cowan (1997),  

Nowa Karta Ateńska (2003) 

Urban Acunpuncture Miejska akupunktura J. Lerner (2003) 

Resilient city Prężne miasto L. J. Vale (2004) 

Sustainable city, 

sustainable urbanism 

Zrównoważone miasto, 

zrównoważona urbanistyka 

D. Farr (2008), T. Haas (2012) 

Ecological Urbanism Ekologiczny urbanizm M. Mostafavi, M. Joachim 

(2010) Harvard GSD 

Good urbanism Dobra urbanistyka N. Ellin (2012),  

E. Jacobsen (2012) 

Źródło: Zestawienie własne 
 

Na potrzeby niniejszej monografii proponuje stosowanie określenia zrównowa-

żona urbanistyka, jako ogólnego określenia nurtu obejmującego szeroko ujętą 

problematykę rozwoju i kształtowania miast w aspekcie zrównoważonego rozwoju 

(ze wspomnianymi wcześniej zastrzeżeniami co do tego tłumaczenia).  

Steffen Lehmann (2010) zaproponował ujęcie problematyki zielonej urbanistyki  

w piętnastu zasadach kształtowania przestrzeni miejskiej.  Przedstawione uporząd-

kowanie ich akurat w taki sposób może w niektórych punktach budzić wątpliwości, 

ale stanowi cenną podstawę do całościowego ujęcia zagadnienia. Znalazły się 

wśród nich takie kwestie, jak13:  

1. Klimat i kontekst – miasto dopasowane do lokalnych warunków klimatycznych, 

wynikających z położenia geograficznego, a także uwarunkowań lokalizacyj-

nych, w tym najbliższego otoczenia, wpływających na mikroklimat.  

                                                      
13 W poniższym zestawieniu wykorzystano opis 15 zasad zielonej urbanistyki Lehmanna, zamieszczonych 
w regulaminie międzynarodowego konkursu ideowego „Kraków – Nowa Huta Przyszłości”, na opracowanie 
wizji programowo-przestrzennej rozwoju i aktywizacji społeczno-gospodarczej wschodniej części Krakowa, 
opracowanym przez Urząd Miasta Krakowa, Wydział Strategii i Rozwoju Miasta, Kraków 2012. 
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2. Wykorzystywanie energii odnawialnej i ograniczenie emisji dwutlenku węgla,  

w tym samowystarczalność energetyczna, zdecentralizowane źródła energii oraz 

lokalne wytwarzanie energii, a także redukcja emisji gazów cieplarnianych  

i zanieczyszczeń powietrza. 

3. Ograniczenie generowanych w mieście odpadów – m.in. sortowanie odpadów, 

recycling, a docelowo ich przetwarzanie i funkcjonowanie miasta oparte na „za-

mkniętej pętli” surowcowej. 

4. Gospodarka wodą – jakość wody, zarządzanie zasobami wodnymi, zmniejszone 

zużycie, magazynowanie deszczówki. 

5. Krajobraz, ogrody i bioróżnorodność – miasto zintegrowane z krajobrazem, ciągi 

ekologiczne w mieście, zielone dachy; maksymalizacja i ochrona bioróżnorodno-

ści; ochrona lokalnego krajobrazu i ekosystemów; minimalizacja efektów „miej-

skiej wyspy ciepła” m.in. poprzez pokrycie budynków roślinnością; maksymaliza-

cja powierzchni zadrzewionej, pasy zieleni wokół przestrzeni zurbanizowanej; 

„zielone nawierzchnie” parkingów i podjazdów; a także „miejskie rolnictwo”. 

6. Zrównoważony transport i dobra przestrzeń publiczna – miasto zrównoważo-

anej mobilności opartej na redukcji potrzeb transportowych i niskoemisyjnym 

transporcie publicznym (lekka kolej, tramwaj, publiczne rowery); sieć przestrzeni 

publicznych, zapewniająca przestrzenną spójność miasta; integracja ruchu pie-

szego i rowerowego oraz tworzenie przyjaznej dla tych form transportu prze-

strzeni; zintegrowany i zoptymalizowany (pod względem udziału różnych form 

transportu) system transportu zbiorowego i ekologicznego transportu indywi-

dualnego; koncentracja intensywność zabudowy wokół węzłów komunikacyj-

nych (ang. Transit Oriented Development). Miasto zwarte i policentryczne; rozwój 

zorientowany na transport publiczny przez gęstość, zróżnicowanie funkcji  

i skupienie lokalnych centrów przy multimodalnych węzłach przesiadkowych. 

Dobra przestrzeń publiczna, która generuje korzyści społeczne, przestrzenne 

i ekonomiczne. 

7. Ekologiczne materiały budowlane, w tym przede wszystkim wytwarzane lokal-

nie, takie jak wykorzystywane są w lokalnej tradycji budowlanej, które mają 

mniejszą „energię wbudowaną” (co oznacza energię potrzebną do ich produkcji, 

magazynowania, transportu, recyklingu itp.). Lehmann wymienia tu także 

innowacyjność w budownictwie, w tym możliwości stosowania 

prefabrykowanych elementów budynków. 

8. Intensywność zabudowy, w tym dogęszczanie i podnoszenie standardu istnieją-

cych dzielnic. Różnicowanie funkcji zabudowy, wzbogacanie istniejących kwar-

tałów nowymi funkcjami, rewitalizacja, reurbanizacja, zwarta zabudowa, rozwój 
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zabudowy raczej w pionie niż w poziomie; minimalizacja wpływu zabudowy na 

tereny przyrodnicze i rolnicze; tworzenie quasi-samowystarczalnych jednostek 

sąsiedzkich; powtórne wykorzystanie (rewitalizacja) zdegradowanych terenów  

i obiektów. 

9. „Zielone budownictwo” i dzielnice – projektowanie zgodnie z zasadami 

budownictwa ekologicznego – zielona architektura; implementacja technologii 

indywidualnego wykorzystania energii słonecznej w budynkach. 

10. Zdrowe społeczności lokalne, jakość życia i zróżnicowanie obszarów miejskich. 

Przemieszanie różnych funkcji, w tym lokalna dostępność usług i miejsc pracy, 

ale także przemieszanie różnych rodzajów i standardów miejsc zamieszkania. 

Zwiększenie dostępności dla różnych grup społecznych, o różnych dochodach, 

wieku, statusie społecznym; zróżnicowanie zabudowy mieszkalnej w obrębie 

jednostki sąsiedzkiej, pod względem własności i standardu; unikanie monofunk-

cyjnych projektów i segregacji poziomej funkcji, generujących potrzebę dodat-

kowych podróży; elastyczne kształtowanie zabudowy, umożliwiające przyszłe 

zmiany funkcji. 

11. Lokalna żywność i krótkie łańcuchy zaopatrzenia – lokalne żywność i zaopatrze-

nie; wykorzystanie powierzchni dachów pod ogrody (w tym indywidualną 

uprawę np. warzyw); umożliwienie kompostowania odpadów organicznych; re-

cykling opakowań. 

12. Dziedzictwo kulturowe związane z lokalną tożsamością miejsca. Zachowanie  

i wzmacnianie lokalnej oraz regionalnej tożsamości; zachowanie i tworzenie sil-

nej tożsamości miejsc; ścisłe dopasowanie do unikatowego położenia i prze-

strzeni geograficznej dzielnicy oraz miasta; architektura i design miasta dopaso-

wane do jego specyfiki materiałowej, historii i potrzeb mieszkańców. 

13. Zarządzanie i przywództwo – wykorzystywanie najlepszych praktyk zarządzania 

publicznego; władze publiczne zapewniające poparcie polityczne dla wizji 

zrównoważonego rozwoju miasta; zapewniona szeroka partycypacja społeczna  

i równoważenie potrzeb wszystkich interesariuszy, co determinuje uspołecz-

nione procesy zarządzania strategicznego. 

14. Edukacja, badania i wiedza – miasto jako miejsce koncentracji instytucji, w któ-

rych wiedza jest gromadzona, przetwarzana i upowszechniana: bibliotek, mu-

zeów, galerii, uczelni; miasto pośredniczące w upowszechnianiu wiedzy doty-

czącej zrównoważonego rozwoju; interdyscyplinarne podejście do kształtowa-

nia miasta.  

15. Strategie zrównoważonego rozwoju miast w krajach rozwijających się, które 

obejmują rozwiązania dostępne i tanie.  
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Tabela 1.2 
Trzy filary zielonego urbanizmu wg Steffena Lehmanna 

Zielona urbanistyka / zielony urbanizm 

Energia i materiały Woda i bioróżnorodność 
Planowanie urbanistyczne 

i transport 

� Energia wbudowana 

� Materiały  

� Łańcuchy dostaw 

� Wykorzystanie energii 

odnawialnej 

� Konsumpcja energii 

� Systemy budowlane 

� Prefabrykacja  

i recycling 

� Wydajność energe-

tyczna 

� Zarządzanie zasobami 

 

� Gospodarka wodna, 

w tym wody opadowe, 

gospodarka ściekowa  

� Rolnictwo w mieście 

� Krajobraz miejski 

� Maksymalizacja 

bioróżnorodności 

� Zarządzanie wpływem 

na zmianę klimatu 

� Gospodarka odpadami  

 

� Projektowanie urbani-

styczne 

� Zrównoważenie 

społeczne 

� Teoria ekomiasta  

� Zdrowie 

� Przyjazność dla 

pieszych  

� Mobilność, transport 

publiczny 

� Infrastruktura 

� Wydajność 

energetyczna 

budynków 

� Przemieszanie funkcji 

� Mieszkalnictwo 

dostępne 

� Ograniczenie 

zależności od 

samochodu 

� Podział nieruchomości 

Interakcje pomiędzy trzema głównymi filarami 

Źródło: S. Lehmann, 2012 (tłumaczenie własne) 

 

Innym przykładem próby kompleksowego ujęcia problematyki środowiska zbu-

dowanego w aspekcie zrównoważonego rozwoju może być SuBET (Sustainable Bu-

ildt Environment Tool), które opracowali Husam Al-Waer, Derek Clements-Croome 

i Hilson Moran (2010). Zestawienie podzielono na dziewięć grup kryteriów, prezen-

tując je w atrakcyjnej graficznie formie kołowego diagramu. Zestawienie to zawiera 

bardzo szeroki zakres problematyki, jednak wydaje się, że wiele aspektów pogru-

powanych jest uznaniowo.  
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Rys. 1.1. SuBET – Sustainable Buildt Environment Tool 
Źródło: H. Al-Waer, D. Clements-Croome, H. Moran, 2010  

 

Kompleksowe ujęcie problematyki ekologicznej urbanistyki zawarł Douglas Farr 

w książce Sustainable Urbanism (2008). Autor określa  główne założenia zrównowa-

żonej urbanistyki, jako wywodzącej się z połączenia nurtu nowego urbanizmu i eko-

rozwoju (ang. smart growth). Z nowego urbanizmu czerpie przede wszystkim kształ-

towanie tradycyjnej, kwartałowej, gęstej przestrzeni miejskiej. Autor wyodrębnia  

wyznaczniki, które świadczą o „przyjazności” założeń urbanistycznych dla środowi-

ska, porządkując je w pięć grup: gęstość, korytarze transportowe, „zrównoważone 
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sąsiedztwo”, „biofilia”, czyli kontakt ludzi z przyrodą oraz wydajność energetyczna 

budynków i infrastruktury (Farr, 2008).  

W odniesieniu do kształtowania struktury zabudowy zrównoważona urbanistyka 

postuluje intensywne zagospodarowanie z przemieszanymi funkcjami mieszkal-

nymi i usługowymi, promujące ruch pieszy i zapewniające mieszkańcom wysoką 

jakość życia poprzez dostęp do zieleni, wydajnej infrastruktury technicznej 

i transportowej, infrastruktury społecznej oraz wszelkich atrakcji miejskich. Takie 

kształtowanie przestrzeni miejskiej odwołuje się w znacznej mierze do tradycyjnego 

miasta europejskiego; do ruchu nowego urbanizmu, przeciwstawiającego się mo-

dernistycznym ideom miejskim i postulującego powrót do tradycyjnych wartości, 

takich jak gęsta i różnorodna tkanka miejska w ludzkiej skali, w przeciwieństwie do 

modernistycznego strefowania funkcjonalnego, kompozycji wolnostojących brył 

i podporządkowania przestrzeni ruchowi samochodowemu. Wydaje się jednak, że 

takie rozumienie ekologicznego urbanizmu byłoby bardzo uproszczone i niepraw-

dziwe. W formach przestrzennych jest to w pewnej mierze powrót do tradycyjnych 

form i negacja modernizmu (np. Krier, 2012), ale w warstwie głębszej zrównoważony 

urbanizm można też ocenić jako kontynuację modernistycznych poszukiwań roz-

wiązań racjonalnych, oszczędnych, wydajnych i wykorzystujących współczesne 

rozwiązania technologiczne14. 

Innym elementem zrównoważonej urbanistyki jest dostęp do terenów zielo-

nych. Wysoka intensywność zabudowy powinna wiązać się z tym, że zachowane 

zostają obszary zielone – w mieście parki i skwery, a w szerszym kontekście lasy, 

pola uprawne i krajobrazy. Granice obszarów zabudowanych i zielonych powinny 

być czytelne i nienaruszalne. W miastach sąsiedztwo zieleni i zabudowy jest wza-

jemnie korzystne: sąsiedztwo zieleni zwiększa wartość nieruchomości, a krawędź 

zabudowy z oknami zwiększa bezpieczeństwo terenów otwartych, zgodnie z zasadą 

tzw. bezpieczeństwa pasywnego. Przy zachowaniu dostępu do terenów zielonych, 

korzyści z życia w gęstym, śródmiejskim środowisku dla czynnych zawodowo i spo-

łecznie mieszkańców wielokrotnie przewyższają korzyści z posiadania domu z du-

żym ogrodem. 

W szerokim ujęciu, z koncepcją zrównoważanego miasta skorelowane jest też 

pojęcie prężności miejskiej (ang. urban resilience), które może być rozumiane jako 

zdolność miasta do odzyskania poziomu rozwoju, jaki utraciło ono w wyniku 

                                                      
14 Idee modernistyczne były racjonalne w ówczesnych realiach, natomiast obecnie, w erze cywilizacji wiedzy, 
paradygmat miasta zmienia się – już nie „maszyna”, ale „sieć powiązań”, dla których gęsta tkanka miejsca jest 
najlepszym środowiskiem. Jednak wydaje się, że obrazowo paradygmat miasta nie tyle zatoczył koło, co 
wzniósł się po spirali na wyższy poziom, a kumulacja doświadczeń pokoleń tworzy nową jakość. 
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„szoku” (takiego, jak kryzys ekonomiczny czy też upadek znaczącej – z punktu wi-

dzenia lokalnego – branży przemysłu) lub też jako zdolność miasta do wykreowania 

nowej ścieżki rozwoju w krótkim okresie (liczonym od momentu pojawienia się 

„szoku”).  

Zrównoważony rozwój – racjonalne wykorzystanie zasobów 

Wiele aspektów zrównoważonego kształtowania miast rozumiemy intuicyjnie, 

np. to jak budynki są zlokalizowane w mieście, w sąsiedztwie i w bezpośredniej rela-

cji, może wpływać zarówno na zużycie energii w samych budynkach, jak i pośrednio 

na zużycie energii mieszkańców w ich codziennych czynnościach, a zwarta zabu-

dowa zmniejsza straty ciepła i minimalizuje konieczność budowy sieci infrastruk-

tury. Przemieszanie funkcji może znacząco zmniejszyć czas podróży samochodem 

lub umożliwić korzystanie z alternatywnych środków transportu, co przekłada się na 

zmniejszenie zużycia paliw i mniejszą emisję zanieczyszczeń i dwutlenku węgla. Po-

średnio struktura zagospodarowania miasta i kwestie, takie jak dostępność terenów 

zieleni i lokalnych usług czy możliwość korzystania ze środków komunikacji pu-

blicznej i jeżdżenia na rowerze, umożliwiają proekologiczny styl życia, co przekłada 

się na dobrostan mieszkańców. Inna często spotykana definicja mówi o zrównowa-

żonym rozwoju jako wynikowej rozwoju społecznego, środowiskowego i gospo-

darczego. W odniesieniu do miasta chodzi o to, by wszystkie zasoby były wykorzy-

stane optymalnie, by następował rozwój synergiczny, w którym w przestrzeni mia-

sta wzajemnie wzmacniają się aspekty społeczne, środowiskowe i gospodarcze15. 

John Thackara w książce Na grzbiecie fali. O projektowaniu w złożonym świecie16 

przedstawia szerokie spojrzenie na potrzebę zrównoważonego rozwoju i zmian 

mechanizmów działających we współczesnym świecie. Swoje tezy opiera przede 

wszystkim na założeniu optymalizacji wykorzystania zasobów – przestrzeni, materii, 

surowców, energii, czasu, ludzi itd. Ponieważ debata ekologiczna przyjmuje nieraz 

charakter ideologiczny, wartościowe jest skoncentrowanie zagadnienia na efektyw-

ności, wydajności i racjonalności. W rozumieniu Thackary, projektowanie czy plano-

wanie to pojęcie bardzo szerokie – chodzi nie tyle o tworzenie zabudowy, co pro-

gramowanie wszelkiego rodzaju złożonych systemów społecznych i gospodarczych, 

takich jak cykle życia produktów, sposoby wytwarzania i dystrybucji żywności, edu-

                                                      
15 Jak wspomniano, dyskusyjne jest, czy „zrównoważony rozwój” to optymalne ogólne tłumaczenie terminu 
„sustainable development”. Natomiast w odniesieniu do miast termin „zrównoważone miasto” wydaje się 
bardzo dobrze ujmować główne cele, dodatkowo niosąc pozytywne konotacje ze „zbalansowanym stylem 
życia”, „zrównoważoną dietą” itp. 
16 J. Thackara: Na grzbiecie fali. O projektowaniu w złożonym świecie. Wydawnictwo Academica, Warszawa 
2010. 
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kacji, opieki, mobilności. Słowem wszystkiego tego, co składa się na funkcjonowanie 

współczesnej cywilizacji. Thackara proponuje wiele innowacji o charakterze spo-

łecznym i gospodarczym, potrzebnych, by zmienić działalność człowieka na bardziej 

przyjazną środowisku. Kryzys energetyczny, kryzys finansowy, zmiany klimatyczne – 

każdy z tych problemów sam w sobie stanowi poważne wyzwanie.  

W tym szerokim ujęciu Thackara krytycznie odnosi się do niektórych aspektów 

współczesnej szybkości i ekspansji, postulując skierowanie uwagi na zagęszczanie 

lokalnych powiązań i kontaktów. Krytykuje też wzrost konsumpcji ponad potrzeby, 

proponując odciążenie gospodarki przez bardziej wydajne systemy współużytko-

wania obiektów. Ostrożnie podchodzi do nowych technologii komunikacyjnych 

i informatycznych – z jednej strony widzi w nich duży potencjał, siłę, która może 

spowodować zmianę w dziedzinie  budowania nowych kontaktów międzyludzkich 

i dzielenia się wiedzą, z drugiej, przestrzega przed bezrefleksyjnym uleganiem no-

wym modom technologicznym, które nieraz niepotrzebnie komplikują sprawy 

i prowadzą do wzrostu obciążeń dla środowiska. Jedną z przewodnich idei Thackary 

jest myśl, że innowacyjne projektowanie to nie zawsze  rozwiązania nowe, lecz 

także odkrywanie na nowo i adaptacja tych istniejących, na przykład działających 

w innych kulturach czy innych typach organizacji17.  

Jakość życia, dobrostan, szczęście, zdrowie publiczne 

Jak wspomniano, zrównoważona struktura zabudowy umożliwia proekologiczny 

styl życia, co przekłada się na dobrostan mieszkańców. Jan Gehl ujął to, mówiąc, że 

to, co dobre dla ludzi, jest też dobre dla klimatu i planety, to znaczy że jeśli na przykład 

zamiast samochodem będziemy poruszać się rowerem i pieszo, nie tylko będziemy 

zdrowsi i szczęśliwsi, ale zmniejszymy zużycie energii i emisję dwutlenku węgla18. Dla-

tego zrównoważony rozwój struktury miejskiej łączy się bezpośrednio z dobrosta-

nem mieszkańców, stylem życia, zdrowiem publicznym czy wprost – ze szczę-

ściem.19  

                                                      
17 Książka Thackary może budzić skojarzenia z „Językiem wzorców” Christophera Alexandra. Tak jak  
Alexander, wychodząc od psychologii przestrzeni i „treści miejsca”, podejmował wiele wątków związanych  
z kształtowaniem naszego otoczenia w różnej skali, podobnie Thackara analizuje niezwykle zróżnicowany 
zakres tematów. Proponuje pewien wzorzec postrzegania rzeczywistości – optymalizację wykorzystania 
zasobów – i postuluje poszukiwanie najlepszych rozwiązań, tak by funkcjonowanie społeczeństw było jak 
najmniej obciążające dla środowiska naturalnego. 
18 W rozmowie z autorem przeprowadzonej dla magazynu Architektura – Murator w 2009 r. 
19 O roli środowiska zbudowanego dla zrównoważonego, szczęśliwego społeczeństwa mówił np. na Świato-
wym Kongresie Architektury w Tokio w 2011 r. Jigmi Yoezer Thinley – premier  królestwa Bhutanu, które jest 
prekursorem obliczania szczęścia narodowego brutto (ang. Gross National Happiness –  GNH).   
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Badania potwierdzają intuicyjne rozumienie szczęścia jako stanu zbalansowania 

i zrównoważenia. Andrew Oswald20 stwierdza w uproszczeniu, że szczęście jest 

związane z poczuciem dobrostanu, na który na całym świecie wpływają podobne 

czynniki: zdrowie, posiadanie pracy, związków społecznych (bliższych i dalszych), 

rodziny, poczucia wolności i niezależności oraz wolnego czasu21. Oswald stwierdza 

też, że każdy z tych czynników przyczynia się do ogólnego poczucia szczęścia, jeśli 

występuje w stopniu umiarkowanym („zrównoważonym”), natomiast w nadmiarze 

staje się przyczyną dyskomfortu (np. zarówno za dużo wolnego czasu, jak i za dużo 

pracy). Oczywiście struktura miejska, w której żyjemy i sposób komunikowania się 

w mieście w istotny sposób wpływają na wiele z tych czynników.  

Lekarze zajmujący się zdrowiem publicznym zwracają uwagę na negatywne 

konsekwencje braku ruchu, wynikającego ze złej struktury zabudowy na zdrowie; 

zwłaszcza rozlewających się przedmieść, gdzie jest to najbardziej ewidentne22. 

Uzależnienie od samochodu sprzyja otyłości i wzmaga ryzyko zachorowań m.in. na 

cukrzycę i choroby serca (Frumkin, 2002), natomiast poruszanie się pieszo lub na 

rowerze jest formą korzystnej aktywności fizycznej. Jako inne aspekty negatywnego 

wpływu przedmieść na zdrowie wymieniane są także związane ze wzmożonym ru-

chem samochodowym emisje zanieczyszczeń, wypadki samochodowe, potrącenia 

pieszych oraz negatywny wpływ stresujących dojazdów do pracy w korkach na 

zdrowie psychiczne23.  

1.2. Zrównoważona urbanistyka a koncepcje kształtowania miast w XX w. 

Współczesne pojęcie zrównoważonego rozwoju miasta odnosi się do kwestii wła-

ściwego, racjonalnego kształtowania struktur miejskich, które były przedmiotem 

analiz, koncepcji i modelowych rozwiązań na różnych etapach historii urbanistyki. 

Problematyka zgodnego z naturą budowania miast pojawiała się w wielu historycz-

nych koncepcjach urbanistycznych, choć nie była wyrażana bezpośrednio w kate-

goriach ekologii czy energooszczędności. Współczesne postulaty zrównoważonego 

rozwoju miast odnoszą się nieraz bezpośrednio do dawniejszych koncepcji, inter-

pretując ich założenia w nowym kontekście, dlatego warto w tym miejscu skrótowo 

przypomnieć niektóre z nich. Od połowy XIX w. wiele nowych koncepcji urbani-

                                                      
20 Angielski ekonomista i autor książek na temat ekonomii szczęścia. 
21 I. Stewart: Happiness is a warm algorithm. Wired Magazine, September 2011. 
22 Na przykład w artykule G.W. Heath, D.C. Parra, O.L. Sarmiento, L.B. Andersen, N. Owen, S. Goenka: Evidence-
based intervention in physical activity: lessons from around the world. The Lancet, Vol. 380, 21.07.2012. 
Zagadnieniu temu poświęcony był też cykl wykładów pod koniec 2012 r. w Duńskim Instytucie Architektury 
(NAI), http://en.nai.nl/platform/dossier_health/item/_rp_kolom2-1_elementId/1_1363791. 
23 Między innymi tzw. furia drogowa (ang. road rage), związana ze zbyt długim staniem w korkach. 
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stycznych pojawiło się w reakcji na nowe czynniki kształtujące miasta, takie jak roz-

wój przemysłu, przemiany demograficzne, oraz upowszechnienie się kolei, komuni-

kacji publicznej i przede wszystkim samochodu. W koncepcjach tych można się  

dopatrzeć poszukiwania optymalnych form zrównoważonego funkcjonowania or-

ganizmów miejskich i równoważenia relacji środowiska zbudowanego 

i naturalnego, jednak relacje te były rozumiane w odmienny sposób. Koncepcje te 

są powszechnie znane i opisane w wielu publikacjach24, dlatego tutaj zostaną one 

jedynie wspomniane skrótowo. 

Poszukiwania optymalnych form organizacji przestrzeni osiedli związanych 

z industrializacją od połowy XIX w., których prekursorami byli m.in. Ebenezer  

Howard (miasto-ogród, 1898), Clarence Perry (jednostka sąsiedzka) czy Camillo 

Sitte, prowadziły do różnych propozycji struktury przestrzennej, ale w zasadzie po-

zostawiały sieć ulic i placów jako podstawowy element krystalizujący przestrzeń  

i przedmiot kompozycji przestrzennej. Jak zauważa Sławomir Gzell (2010), początek 

„miast nowoczesnych” nie zwiastował upadku znaczenia tradycyjnej miejskiej ulicy.  

Ildefonso Cerdá, autor planu Barcelony, pierwszego „miasta nowoczesnego”, wierzył 

bowiem, że ulice tworzące miejskie bloki i placyki na skrzyżowaniach ulic to nie tylko 

elementy struktury miasta, ale po prostu miejsca najważniejsze dla osób mieszkających 

w najbliższych domach. Zwracał też uwagę, że konieczna jest kategoryzacja ulic: od 

lokalnych wokół kwadratowych bloków i dzielnicowych wokół grup bloków, po wielkie 

diagonale, pozwalające osiągnąć szybko ważniejsze punkty w mieście i wydostać się 

poza nie. Było tak, ponieważ Cerdá uważał, iż „wszystko jest komunikacją”, 

a urbanizacja jest związana z ewolucją transportu, polegającą na jego technologicz-

nym udoskonalaniu, zapewniającą powstanie „miasta integralnego”.  

Jedną z najbardziej wpływowych idei współczesnej urbanistyki jest koncepcja 

miasta-ogrodu Ebenezera Howarda z 1898 r. Howard postulował tworzenie nowego 

typu osiedli – miasteczek, które łączyłyby zalety mieszkania w mieście (koncentra-

cja, gęstość, dostępność usług, miejsc pracy itp.), z mieszkaniem na wsi, dającym 

kontakt z przyrodą. W modelowym rozwiązaniu Howard postulował planowanie 

i budowę stosunkowo niezależnych osiedli, zawierających zabudowę mieszka-

niową, usługi, przemysł i tereny rolnicze otoczone pasami zieleni. Osiedle dla 32000 

mieszkańców zajmowałoby powierzchnię 2400 ha, natomiast sześć takich jednostek 

położonych koncentrycznie wokół centralnego miasta dla 50 000 mieszkańców  

                                                      
24 Między innymi w pracy Jana Chmielewskiego Teoria Urbanistyki w projektowaniu i planowaniu miast (2001), 
w rozdziale 3: Geneza współczesnego mieszkalnictwa – kształtowanie się jednostki mieszkaniowej, a także  
w pracach Kalinowskiego (1986), Nowickiego (2001) czy Ostrowskiego (2001). Zagadnienie wpływu tych idei 
na kształtowanie współczesnych miast omawia też Zbigniew Paszkowski w książce Miasto idealne w per-
spektywie europejskiej i jego związki z urbanistyką współczesną (2012).  
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i powiązanych z centrum komunikacją drogową i szynową tworzyłoby łącznie więk-

szy organizm miejski. Jak wiadomo, koncepcja ta stała się podstawą realizacji wielu 

miast satelickich w Anglii i na całym świecie, m.in. w Polsce nawiązania do idei Ho-

warda odnajdujemy w katowickim Giszowcu, podwarszawskich Ząbkach czy Pod-

kowie Leśnej. 

Zasadniczy wpływ na dalsze, także współczesne, myślenie o tkance miejskiej 

wywarła koncepcja jednostki sąsiedzkiej, którą zaproponował Clarence Perry 

w 1923 r. Koncepcja ta została wprowadzona do regionalnego planu zagospoda-

rowania Nowego Jorku w 1929 r. i od tego czasu była inspiracją dla wielu planów 

i projektów urbanistycznych opracowywanych na całym świecie. Perry zapropono-

wał organizację modelowych zespołów zabudowy mieszkaniowej wokół lokalnych 

centrów usługowych. Wielkość jednostki określały zasięg pieszy centrum usługo-

wego w ciągu 10 minut spaceru, co oznacza ¼ mili (ok. 500 m), a także pojemność 

szkoły podstawowej dla dzieci zamieszkałych w sąsiedztwie. Usługi podstawowe, 

jak szkoła, kościół, sklepy, gastronomia czy obiekty sportowe, zlokalizowane były 

przy centralnie położonej wspólnej przestrzeni publicznej. Zieleń rekreacyjną zloka-

lizowano w pozostałej części osiedla (w zasięgu dojścia pieszego ok. 5 minut).  

W koncepcji tej zaproponowano hierarchiczne rozgraniczenie rodzaju ulic na gęstą 

siatkę ulic obsługujących kwartały zabudowy oraz przebiegające na krawędziach 

jednostki arterie łączące ją z innymi obszarami miasta. Schemat jednostki sąsiedz-

kiej opatrzony jest komentarzem mówiącym o tym, że propozycję modelowego 

rozwiązania należy każdorazowo dopasować do lokalnych warunków. Idea jed-

nostki sąsiedzkiej wpisała się na stałe w myślenie o strukturze miejskiej, zwłaszcza w 

Wielkiej Brytanii czy USA, gdzie określenie sąsiedztwa (ang. neighborhood) oznacza 

wyodrębniony obszar miasta o lokalnej charakterystyce i tożsamości. 

Podczas gdy współczesne rozumienie zrównoważonego rozwoju struktury miej-

skiej wiąże się przede wszystkim z postulatami miasta gęstego i wielofunkcyjnego, 

które pojawiały się m.in. już w koncepcjach miasta-ogrodu czy jednostki sąsiedzkiej, 

należy wspomnieć także idee rozumiejące dobrostan mieszkańców zupełnie od-

miennie. W koncepcji Broadacre City Franka Lloyda Wrighta25 relacje człowieka 

z naturą w mieście rozumiane są jako zapewnienie wszystkim mieszkańcom własnej 

działki. Wright zaproponował ekstensywną zabudowę, tak by każda amerykańska 

rodzina mogła posiadać wolno stojący dom na działce o powierzchni 4000 m2 

(1 akr).  Koncepcja oparta jest na indywidualnej mobilności możliwej dzięki po-

wszechności samochodów osobowych. Idylliczna wizja mieszkania we własnym 

                                                      
25 Zaproponowanej przez Wrighta w książce The Disappearing City w 1932 r., a następnie rozwijanej 
w późniejszych pracach. 
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domu w rozległych  parkach i ogrodach miała być wyrażeniem „amerykańskiego 

snu” i realizacji indywidualnych aspiracji, jednak tego rodzaju dążenie do mieszka-

nia we własnym domku zaowocowało niekontrolowanym rozrostem przedmieść.  

W modernistycznej urbanistyce, której zasady sformułowano w zapisach Karty 

Ateńskiej (1933), kontakt człowieka z naturą jest rozumiany w nowy sposób. Za 

istotne zasoby i atuty miasta uznano dostęp do światła, świeżego powietrza i tere-

nów zielonych. Dostęp do nich miała zapewnić zabudowa wysoka i wolno stojąca, 

w przeciwieństwie do zabudowy kwartałowej. Wysokościowa zabudowa mieszkalna 

pozwoliła wprawdzie na zachowanie niezabudowanych terenów zieleni między 

budynkami, ale okazało się, że wolno stojące obiekty nie tworzą krawędzi wnętrz 

i nie domykają przestrzeni otwartych; nie dają zróżnicowania na przestrzeń pu-

bliczną i przestrzeń półprywatną. W doktrynie modernistycznej, wyrażonej przez 

CIAM i zapisy Karty Ateńskiej, nastąpił radykalny odwrót od tradycyjnej tkanki miej-

skiej. Nowa struktura miasta, w której rozgraniczono funkcjonalne strefy mieszkania, 

pracy i wypoczynku powiązane komunikacją, zrywa z ideą zabudowy kwartałowej 

i zarazem z ulicą typu XIX-wiecznego. W modernistycznych zespołach zabudowy 

ulice służą jedynie funkcji transportu, tracąc przez brak zdefiniowanych pierzei 

swoją rolę jako przestrzeń społeczna.  

Model funkcjonalny zakładał uproszczony schemat funkcjonowania mieszkańca 

miasta, którego doba podzielona jest na trzy ośmiogodzinne okresy – praca, rekre-

acja i sen – pomniejszone o czas spędzony na przemieszczanie się. Modelowo te 

różne funkcje życiowe były realizowane w różnych strefach miasta (choć stwier-

dzono, że miejsca pracy powinny znajdować się możliwie blisko osiedli mieszka-

niowych). Natomiast elementem spajającym miał być indywidualny transport sa-

mochodowy. W 1937 r. Le Corbusier w swojej książce La Ville Radieuse pisał: Miasto 

będzie częścią wsi. Będę żył 30 mil od mojego biura w jednym kierunku – pod sosną; 

moja sekretarka będzie żyła również 30 mil od biura, ale w innym kierunku – pod inną 

sosną. Oboje będziemy posiadać samochody. Będziemy zużywać nasze opony, ścierać 

nawierzchnię dróg oraz skrzynie biegów, konsumować ropę i benzynę. Każda z tych rze-

czy będzie wymagać wielu nakładów pracy […] ale one wystarczą dla wszystkich26. 

Rolą dróg w mieście było więc powiązanie odmiennych funkcjonalnie obszarów 

w sprawnie działającą całość. Modernistyczna, wolnostojąca zabudowa nie tworzy 

jednak pierzei ulic. Także segregacja ruchu kołowego i pieszego – w tym ulice pro-

                                                      
26 Tłumaczenie – Michał Beim na podstawie wydania angielskiego z 1967 r. M. Beim: Modelowanie procesu 
suburbanizacji w aglomeracji poznańskiej z wykorzystaniem sztucznych sieci neuronowych i automatów komór-
kowych. Rozprawa doktorska napisana pod kierunkiem Prof. UAM dr hab. Waldemara Ratajczaka, Poznań 
2007. 
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wadzone na estakadach – ma na celu maksymalizację sprawności transportowej 

układu i zerwanie relacji między przestrzenią transportu a przestrzenią społeczną 

(ulica jako salon miasta i miejsce kontaktów społecznych). W ideologii moderni-

stycznej tradycyjna ciemna ulica była wręcz synonimem zaściankowego 

i wstecznego myślenia o przestrzeni.  

Powrót do wartości „tradycyjnej miejskości” 

Krytyka modernistycznej urbanistyki rozpoczęła się od obserwacji negatywnych 

konsekwencji braku tradycyjnie rozumianych ulic jako przestrzeni społecznych. 

Jane Jacobs w książce The Death and Life of Great American Cities (1961) wykazała, że 

tradycyjna ulica, która dla modernistów była symbolem degeneracji miasta, jest 

bezpiecznym, witalnym i różnorodnym środowiskiem kontaktów sąsiedzkich. Jed-

nak jak zauważa Sławomir Gzell (2010), pomodernistyczne próby przywracania mia-

stom ulic są wcześniejsze […] Dość paradoksalne (z dzisiejszego punktu widzenia) jest 

to, że odwrót od amorficznego miasta modernistycznego rozpoczął się wraz 

z pojawieniem się doktryny socrealizmu. Geometryczna kompozycja cechowała nowe 

socrealistyczne miasto, jakim była Nowa Huta. Zagadnienia kompozycji przestrzen-

nej były też istotne w planowaniu nowego miasta Tychy. Kazimierz Wejchert pod-

kreślał znaczenie ulicy i placu jako najważniejszych elementów kompozycji urbani-

stycznej, krystalizujących rozwój miasta, a pierwsze osiedla realizowane w Tychach 

charakteryzowały się siecią ulic i ciągów pieszych w ludzkiej skali. Jednak po okresie 

budowania miasta socrealistycznego zgodnie z zasadami klasycznej kompozycji  

i w nawiązaniu do klasycznych elementów krystalizujących przestrzeń, dalszy roz-

wój polskiej urbanistyki poszedł w kierunku modernistycznej „gry wolnostojących 

brył w świetle”, a  zabudowa osiedli z wielkiej płyty całkowicie zrywała z ideą tkanki 

miejskiej.  

W latach pięćdziesiątych i sześćdziesiątych XX w. zarówno w Europie, jak i w USA 

okazywało się, że modernistyczna urbanistyka nie owocuje dobrą przestrzenią miej-

ską. Podporządkowanie rozwoju miast ruchowi samochodowemu, wraz z dostęp-

nością tanich kredytów mieszkaniowych doprowadziło w USA do wyludniania się 

centrów miast i niekontrolowanej suburbanizacji. W 1959 r. Kevyn Lynch badał po-

strzeganie miasta przez mieszkańców, dowodząc, że miasto modernistyczne nie 

zapewnia czytelnych punktów odniesienia. Jednak najważniejsze były kwestie spo-

łeczne w mieście. Punktem zwrotnym była wspomniana książka Jane Jacobs na te-

mat nieformalnych mechanizmów społecznych zachodzących w skali sąsiedztwa.  

Na bazie badań w nowojorskiej Greenwich Village Jacobs dowodziła, że struktury 

modernistyczne pozbawione są wartości społecznych, takich jak tradycyjna zabu-
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dowa kwartałowa w drobnej skali, z gęstą siatką ulic, stymulująca kontakty spo-

łeczne. Jacobs zestawiła stare nowojorskie dzielnice z monofunkcyjnymi osiedlami 

i przedmieściami, pokazując wartość tradycyjnej ulicy i gęstej, wielofunkcyjnej 

tkanki miejskiej, która stymuluje kontakty społeczne, oraz lokalną przedsiębiorczość 

i kreatywność (Johnson, 2010).  

Należy wspomnieć, że Jane Jacobs, wychwalając zalety tradycyjnej struktury 

miejskiej na przykładzie Manhattanu, krytykowała zarówno urbanistykę moderni-

styczną za brak kwartałowej zabudowy, ruch miast-ogrodów za brak odpowiedniej 

gęstości, jak i samą możliwość zaprojektowania pełnowartościowej i żywej tkanki 

miejskiej w procesach planistycznym i projektowym. Jacobs ujęła to dosadnie, pi-

sząc, że podobnie jak w pseudonaukowowej metodzie upuszczania krwi, pseudonauka 

przebudowy i planowania miast, lata nauczania i skomplikowanych dogmatów oparto 

na fundamencie nonsensu (Marshall, 2012 za: Jacobs, 1961). 

Christopher Alexander postulował powrót do zakorzenionych w zbiorowości 

ludzkiej wzorców kształtowania przestrzeni, które pozytywnie oddziałują zarówno 

na jednostki i małe grupy społeczne (wzorce architektoniczne), jak i na społeczności 

lokalne i większe zbiorowości mieszkańców miast (wzorce urbanistyczne). Opisuje 

różne aspekty struktury środowiska zbudowanego, od skali regionu metropolitar-

nego, przez policentryczne miasto, po dzielnicę i sąsiedztwo. W swym Języku Wzor-

ców (1977) przedstawia autorską teorię i metodologię projektowania, będące wyni-

kiem skojarzenia badań z wielu dziedzin oraz osobistych obserwacji i doświadczeń, 

opowiada się zdecydowanie za tradycyjnymi wartościami w kształtowaniu prze-

strzeni27. Autor proponuje oparcie projektowania na potrzebach społecznych i two-

rzenie przyjaznych, kameralnych, ludzkich przestrzeni. Język wzorców to manifest 

i podręcznik kształtowania dobrej, przyjaznej, bezpiecznej, przeciętnej przestrzeni; 

zindywidualizowanej, nie sztampowej, ale jednak mieszczącej się w tradycyjnych 

ramach. Niektóre z wzorców – jak choćby „ekscentryczne jądro” dzielnicy – dopusz-

czają wyjście poza przeciętność, jednak generalnie jest to myślenie w kategoriach 

„tkanki miejskiej” i „architektury kontekstu”, a nie awangardowych poszukiwań ar-

chitektonicznych. Metoda proponowana przez Alexandra to jednak nie proste ko-

piowanie wzorców. Autor mówi o poezji języka wzorców. Proponowane wzorce są 

tylko podstawą, a dążyć należy do ich zazębiania i scalania, tak by powstawała prze-

strzeń pełna, głęboka i wielowartościowa. Wartość metodologii Alexandra tkwi 

                                                      
27 Wzorzec oznacza u Alexandra prawidłowe rozwiązanie specyficznego problemu przestrzennego. Wzorce 
mogą dotyczyć zarówno sposobu kształtowania struktury osiedleńczej czy układu placu, jak i pokoju 
dziecięcego albo miejsca wspólnego spożywania posiłków. Wzorce opierają się na obserwacji codziennych 
zachowań ludzi w przestrzeniach w różnej skali. 
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w możliwości rozwijania lub tworzenia własnych języków wzorców, dopasowanych 

do lokalnej kultury i charakteru miejsc.   

Alexander wyróżnia m.in. takie wzorce, jak: siedmiotysięczna społeczność, granica 

podkultury, rozpoznawalne sąsiedztwo i granica sąsiedztwa. Ważne dla spójności 

dzielnicy są: ekscentryczne jądro, pierścienie gęstości, węzły aktywności, promenada, 

ulica handlowa, życie nocne oraz węzły przesiadkowe. Wiele innych wzorców określa 

bardziej szczegółowe zasady kształtowania elementów przestrzeni komunikacji: 

kształt i gabaryty przestrzeni publicznych, krawędzie zabudowy i detale wyposaże-

nia w małą architekturę. Alexander zwraca też uwagę na społeczne i ekonomiczne 

aspekty tworzenia policentrycznego miasta złożonego z wyodrębnionych, zwar-

tych, wielofunkcyjnych sąsiedztw o wyrazistej tożsamości, układzie przestrzennym, 

lokalnej społeczności. Szczególnie istotne są tu wyraźne granice, odrębność i toż-

samość sąsiedztwa, które powinno mieć wyodrębnione przestrzennie centrum, za-

akcentowany zakres, a także „bramy”, czyli miejsca, w których wiadomo, że wchodzi 

się do dzielnicy. We wzorcu mozaika podkultur mówi o tym, że choć – jak zauważył 

już Arystoteles – społeczność miejską tworzą ludzie różni, to nie powinno to ozna-

czać zupełnego wymieszania wszystkich wszędzie i tworzenia jednorodnej struktury 

bez właściwości, lecz przeciwnie: powiązanych ze sobą, dostępnych, półotwartych, 

ale jednak wyodrębnionych enklaw.  

Postulaty odrzucenia modernistycznej zasady ścisłego podziału funkcji na rzecz 

tworzenia wielofunkcyjnych struktur skrystalizowały się w latach osiemdziesiątych, 

w ruchu nowego urbanizmu28. Ten kierunek myślenia dąży do tworzenia lokalnych 

wspólnot sąsiedzkich o przyjaznym środowisku urbanistycznym, ekonomicznym, 

społecznym i przyrodniczym, gdzie tworzy się poczucie lokalnej społeczności, lepiej 

wykorzystana jest infrastruktura, a poprzez skracanie drogi do pracy i rozwój czystej 

i sprawnej komunikacji publicznej następuje zmniejszenie obciążenia środowiska 

naturalnego29. Przemieszanie funkcji to często podstawowe założenie przy tworze-

niu nowych dzielnic miast, a także kierunek rewitalizacji śródmieść i zdegradowa-

nych dzielnic. Idee te zostały zawarte w Karcie Nowego Urbanizmu30, podpisanej w 

1996 r. Karta określa zasady planowania i rozwoju miast od skali regionu, przez 

miasto po dzielnicę, a także wytyczne urbanistyczne do harmonijnego 

                                                      
28 Jak zauważa m.in. Piotr Lorens (2006), amerykański ruch new urbanism dotyczy nie tylko sposobu 
projektowania miasta, ale całej filozofii odnowy miejskości w różnych aspektach, dlatego tłumaczenie „nowy 
urbanizm” jest właściwsze niż pojawiające się nieraz w literaturze – „nowa urbanistyka”. 
29 Ten sposób myślenia o mieście związany jest również z tworzeniem się społeczeństwa informacyjnego, 
w którym przeważającą rolę gospodarczą ma sektor usług, a nowe technologie telekomunikacyjne i informa-
cyjne pozwalają na decentralizacje i indywidualną organizację pracy coraz większej liczby mieszkańców 
30 Karta Nowej Urbanistyki (Copyright 2001 by Congress for the New Urbanism), tłumaczenie polskie: P. Choy-
nowski i M. M. Mycielski, redakcja: G. Buczek. Magazyn Urbanista nr 6/2005.  
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kształtowania kwartałów zabudowy31. W Karcie postulowano m.in. restrukturyzację 

praktyk rozwojowych wedle następujących zasad: dzielnice powinny być 

zróżnicowane pod względem pełnionych funkcji oraz grup mieszkańców; wspólnoty te 

powinny być projektowane z myślą o pieszych, transporcie publicznym i ruchu 

samochodowym; elementem kształtującym miasta powinny być obszary publiczne  

i instytucje wspólnotowe wyraźnie przestrzennie określone i powszechnie dostępne; 

przestrzenie miejskie powinny być kształtowane przez projektowanie architektoniczne  

i krajobrazowe, eksponujące lokalną historię, klimat, ekologię oraz tradycję budowlaną. 

 

 
Rys. 1.2. Schematyczne porównanie struktury przestrzennej suburbiów i miasta zwartego 
Źródło: A. Duany, E. Plater-Zyberk, J. Speck, 2001 

                                                      
31 Jak zauważa M. Mycielski, Karta ta nie jest sztywnym dokumentem, ale pozwala na adaptacje i rozwinięcie 
zawartych w niej zasad. 
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Nowe priorytety tworzenia struktury przestrzennej miasta opierały się w znacz-

nej mierze na przesłankach funkcjonalnych, społecznych i środowiskowych. 

W aspekcie przestrzennym proponowały nową strukturę organizacji przestrzennej 

miasta, odmienną od powszechnie stosowanej w miastach amerykańskich siatki 

ortogonalnej, opartej na zasadach hierarchiczności i złożonej kompozycji. Nowy 

urbanizm zaczął rozwijać się wielokierunkowo – nie tylko w zakresie budowy zupełnie 

nowych miast i osiedli, ale także jako system rozbudowy struktur istniejących i jako za-

budowa uzupełniająca. Powstały setki projektów finansowanych głównie przez pry-

watnych inwestorów, ale także wykorzystujących finanse sektora publicznego. Projekty 

realizowane według zasad nowego urbanizmu powstawały też w ramach systemu re-

witalizacji istniejących miast historycznych, jak: Crawford Square w Pittsburgh, City 

Place w West Palm Beach, Highlands Garden Village w Denver, Park Du Valle 

w Louisville czy Beerline B w Milwaukee (Paszkowski, 2012). Projekty te są szeroko 

omówione w literaturze. Z najbardziej znanych realizacji Nowego Urbanizmu w USA 

wspomnieć należy Seaside i Celebration  na Florydzie. Można powiedzieć, że te reali-

zacje stały się ikonami neotradycyjnej urbanistyki, do których odwołuje się wiele in-

nych projektów. 

Jedną z podstawowych koncepcji ilustrujących zasady Nowego Urbanizmu jest 

Transect – przekrojowy model środowiska zbudowanego, płynnie przechodzącego 

przez poszczególne strefy gęstości, od środowiska naturalnego z wolno stojącą za-

budową zagrodową, przez zabudowę podmiejską, po śródmiejskie centrum. Nowo-

ścią było strefowanie oparte na intensywności i innych parametrach zabudowy,  

tzw. smart code32, zaproponowanych w opozycji do strefowania funkcjonalnego.  

W modelu tym strefy mogą być w większości wielofunkcyjne, a gęstość implikuje 

sposób kształtowania elementów środowiska miejskiego, takich jak: wysokość za-

budowy, ziarnistość, sposób kształtowania krawędzi budynku, zieleń miejska, szero-

kość ulic, sposób parkowania itp. Szczegółowe wytyczne do innych stref zawarte są 

w tzw. kodzie urbanistycznym. Planowanie posługujące się strefami wg modelu 

transectu i smart code za priorytetowe uznaje gęstość zabudowy i przemieszanie 

funkcji oraz odpowiednie do strefy kształtowanie gabarytów zabudowy  

i krawędzi przestrzeni publicznych. Jest to podejście zasadniczo odmienne od stre-

fowania funkcjonalnego, pozwalające na redukcję potrzeb transportowych w ra-

mach wielofunkcyjnych obszarów zabudowy. 

                                                      
32 SmartCode został opracowany przez firmę Duany Plater-Zyberk & Company (DPZ) i opublikowany 
w kompletnej formie po dwóch dekadach dopracowywania w 2003 r. Od 2004 r. modelowy kod jest udostęp-
niany bezpłatnie i na zasadach open source (wywodząca się z informatyki zasada udostępniania za darmo 
kodu źródłowego programów komputerowych) na stronie http://www.smartcodecentral.org/ (dostęp 
4.42013). 
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Rys. 1.3. Transect 
Źródło: A. Duany, E. Plater-Zyberk, Center for Applied Transect Studies (CATS), www.transect.org  

 

Ruch nowego urbanizmu w Europie także wywarł znaczący wpływ na współcze-

sny sposób kształtowania przestrzeni miejskiej. Powrót do tradycyjnej urbanistyki 

postulują m.in. Leon Krier i Rob Krier, a także ruch urbanistyczny skupiony wokół 

fundacji brytyjskiego księcia Karola, propagujący powrót do historyzujących form 

zarówno struktury miejskiej, jak i form budynków. Przykładami osiągnięć europej-

skiego nowego urbanizmu mogą być osiedle Kirchsteigfeld w Poczdamie, autor-

stwa Roba Kriera, z rozrzeźbioną strukturą nawiązująca do miast średniowiecznych 

(opisane szerzej w Rozdziale 3), czy Poundbury33 (Wielka Brytania), nawiązująca 

bezpośrednio do form angielskiego miasteczka.  

Taki sposób myślenia rozwinął się jako ruch tradycyjnego miasta, reprezento-

wany m.in. przez wspomnianą Fundację Księcia Karola czy stowarzyszenia INTBAU 

i AVOE34. Podejście to bywa krytykowane w środowisku architektonicznym za zbyt 

dosłowne powiązanie myślenia o tradycyjnej tkance miejskiej z tradycyjnym, histo-

ryzującym podejściem do formy architektonicznej. Jednak wiele innych realizacji 

udowadnia, że tworzenie gęstej, kwartałowej zabudowy miejskiej nie musi automa-

tycznie oznaczać historyzujących form architektonicznych. Gęstość, koncentracja 

i przemieszanie funkcji były podstawą brytyjskich projektów rządowych odnowy 

miast, zapoczątkowanych raportem Towards an Urban renessaince35 z 1999 r., roz-

winiętych później w zasady zrównoważonego kształtowania miast i osiedli.  

Problematyka zrównoważonego rozwoju miast pełni zasadniczą rolę w polityce 

Unii Europejskiej. Pojawiła się ona już w I Programie Działania Wspólnoty w zakresie 

                                                      
33 Szczegółowy opis projektu Poundbury podają m.in. Krier (Architektura Wspólnoty, 2011), Paszkowski  
(Miasto Idealne, 2012) czy Jeleński (Podręcznik Zrównoważonego Rozwoju, 2010). Jest on dostępny także na 
stronie http://www.duchyofcornwall.org/designanddevelopment_poundbury_masterplan.htm. 
34 http://www.avoe.org 
35 Raport opracował zespół Urban Task Force pod przewodnictwem Richarda Rogersa. Celem raportu było 
pokazanie, w jaki sposób będzie można zrealizować w Wielkiej Brytanii 4 miliony nowych jednostek mieszka-
niowych w ciągu następnych 25 lat, bez rozpraszania zabudowy na tereny leśne i rolnicze. 



39 

środowiska, realizowanym w latach 1973-1977, a dokumenty opracowywane  

w kolejnych latach zawierają wytyczne i zalecenia dotyczące kształtowania oraz 

funkcjonowania miast w sposób możliwie najmniej uciążliwy dla środowiska. Za-

sady zrównoważonego rozwoju miast wyraża też tzw. Nowa Karta Ateńska, opraco-

wana przez Europejską Radę Urbanistów w 1998 r. i zaktualizowana w  2003 r.,  

w której jest mowa o idei miasta spójnego (ang. connected city). 

 Jak zauważa Jacek Wesołowski (2008), Zielona Księga o Środowisku Miejskim 

z 1990 r. postuluje, że choć cały wysoko rozwinięty świat korzysta z podobnych zdo-

byczy cywilizacji, miasta europejskie powinny podążać inną drogą rozwoju niż ta, 

którą przeszły miasta Ameryki Północnej. Kolejne dokumenty unijne, poruszające 

problematykę transportu miejskiego, to Zielona Księga o Wpływie Transportu ma Śro-

dowisko (1992),  Zielona Księga Sieć obywatelska. Wykorzystanie potencjału transportu 

publicznego w Europie (1995), Zielona Księga o sprawiedliwe i skuteczne opłaty 

w transporcie. Opcje polityk internalizacji kosztów zewnętrznych transportu w Unii 

Europejskiej (1995) oraz Biała Księga: Europejska polityka transportowa na rok 2010: 

czas na decyzje (2001). Zrównoważonemu rozwojowi miast poświęcone są też liczne 

programy unijne, m.in. URBACT czy CIVITAS. Z uwagi na zapóźnienia cywilizacyjne 

nowych państw członkowskich po rozszerzeniu unii w latach 2004 i 2007, proble-

matyka zrównoważonego rozwoju nie traci na aktualności, co jest odzwierciedlone 

m.in. w funduszach strukturalnych przeznaczonych na rewitalizację obszarów zur-

banizowanych i modernizację infrastruktury miejskiej.  

Wspólne zasady zrównoważonego rozwoju miast zawiera Karta Lipska na rzecz 

zrównoważonego rozwoju miast europejskich (ang. Leipzig Charter on Sustainable Eu-

ropean Cities), przyjęta w Lipsku w 2007 r., na spotkaniu ministrów państw Unii Eu-

ropejskiej w sprawie rozwoju miast i ich spójności terytorialnej. Karta postuluje m.in. 

zachowanie gęstej struktury miejskiej, opartej na tradycjach miasta europejskiego, 

zapewnianie przestrzeni publicznych wysokiej jakości, modernizację sieci infrastruk-

tury i poprawę wydajności energetycznej, podnoszenie jakości środowiska fizycz-

nego oraz promowanie sprawnego i korzystnego cenowo transportu miejskiego. 

1.3. Awangardowa ekourbanistyka, nowe technologie i parametrycyzm 

Mówiąc o zrównoważonej urbanistyce, należy wspomnieć o nowych, awangar-

dowych koncepcjach rozwoju miast, postulujących m.in. integrację środowiska 

zbudowanego z ekosystemem, z wykorzystaniem nowych możliwości technolo-

gicznych. Jednym z postulatów awangardowej urbanistyki jest maksymalizacja gę-

stości posunięta dużo dalej niż w mieście zwartym.  
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W latach siedemdziesiątych XX w. Paolo Soleri, prekursor ekologicznego nurtu 

architektury i urbanistyki, zaproponował ideę arkologii – połączenia architektury  

i ekologii przez skupienie ludzi w megastrukturach. Idea budowania wertykalnych, 

podobnych do termitiery zespołów miejskich o wysokości powyżej kilometra nie 

doczekała się realizacji36, natomiast na podstawie koncepcji Soleriego powstały 

eksperymentalna społeczność i miasteczko Arcosanti w Arizonie. Współcześnie 

podobne do arkologii idee gęstych megastruktur zawierających pełny miejski 

program funkcjonalny proponowane są w awangardowych koncepcjach, np. 

Shimizu Mega-City dla Tokio czy Crystal Island, zaproponowana przez Normana 

Fostera dla Moskwy37.  

Wraz z rozwojem świadomości ekologicznej i upowszechniania się proekolo-

gicznych działań w agendach politycznych, w planach korporacyjnych38  

i w zachowaniach konsumentów, rośnie znaczenie zrównoważonego rozwoju i pro-

ekologiczności jako elementu wizerunku wielkich projektów deweloperskich. Na 

początku XXI stulecia wiele z najbardziej prestiżowych i ambitnych założeń nowych 

miast i nowych dzielnic, przede wszystkim  w miejscach najbardziej intensywnego 

rozwoju gospodarczego i zarazem intensywnego rozwoju miast, takich jak  

Zjednoczone Emiraty Arabskie czy Chiny, planowane i promowane są jako ekolo-

giczne. Ikonicznym symbolem nowego, zrównoważonego miasta stało się Masdar 

City w Abu Dhabi, zaprojektowane przez biuro Foster and Partners39. Wiele 

projektów modelowych ekologicznych miast planowano w Chinach, natomiast 

jedną z najbardziej spektakularnych porażek inicjatyw tego typu stał się projekt 

miasta Dongtan, wykonany przez firmę ARUP40.  

Od początku XXI w. pojawiają się także awangardowe idee proekologicznych 

miast, związane z integracją środowiska zbudowanego i biosfery. Z jednej strony,  

nawiązują one do najnowszych osiągnięć biotechnologii, biomimetyki czy nano-

technologii. Z drugiej strony, czasami takie awangardowe koncepcje nawiązują 

także do odkrywanych na nowo tradycyjnych metod budownictwa (np. z wykorzy-

staniem słomy czy gliny). Mitchell Joachim zaproponował wiele futurystycznych 

wizji integracji środowiska zbudowanego z biosferą.  

                                                      
36 Idea ta zakorzeniła się natomiast w popkulturze i jest stale powtarzającym się elementem wyobrażeń 
o miastach przyszłości, np. w filmach science fiction. 
37 Foster + Partners presents a new mixed-use destination for Moscow, 21/12/2007,  www.fosterandpartners.com 
/News/324/Default.aspx 
38 Na przykład w deklaracjach wiodących firm związanych z przemysłem konstrukcyjnym, jak AECOM, ARUP 
itp. Troskę o środowisko naturalne deklarują też czołowi światowi architekci, np. Norman Foster, Rem 
Koolhaas itp. 
39 www.masdarcity.ae 
40 Projekt powstał przy okazji przygotowań do wystawy światowej Expo w Szanghaju w 2010 r. Idea opierała 
się na trzech założeniach: naturalne źródła energii, minimum samochodów i maksimum recyklingu. 
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Rys. 1.4. Wizualizacja projektu Masdar City  
Źródło: www.fosterandpartners.com/projects/masdar-development 

 

 
Rys. 1.5. Urbaneering Brooklyn  2110 City of the Future  
Źródło: Terreform One, http://www.terreform.org/projects_urbanity_brooklyn.html 
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W koncepcji Fab Tree House Joachim przedstawia ideę domu, który rośnie jako 

odpowiednio kształtowana roślina, a dom pozostaje żywy, gdy mieszkają w nim lu-

dzie. Mieszkańcy i żyjący dom pozostają w symbiotycznej relacji, a forma mieszkania 

nie tyle „chroni środowisko naturalne”, co sama współtworzy nowego rodzaju ele-

ment biosfery41. Założenia takie przeniesione do skali miasta zaowocowały przyszło-

ściową wizją dla Nowego Jorku, którą zaproponował kierowany przez Joachima ze-

spół Terreform One. Koncepcja Urbaneering Brooklyn 2110 City of the Future propo-

nuje nową, zintensyfikowaną wersję Brooklynu, która zakłada, że wszystkie ele-

menty niezbędne do życia dla lokalnej populacji będą zapewnione na miejscu. 

Żywność, woda, powietrze, energia, przetwarzanie odpadów, mobilność oraz miejsca 

zamieszkania są w radykalny sposób wpisane w nową strukturę miejską tak, by pod-

trzymywać życie. Strategia obejmuje zastąpienie zużytych budynków nowego typu wy-

sokościowcami łączącymi mieszkania i pionowe rolnictwo. Dawne ulice stają się przyja-

znymi dla ruchu pieszego i rowerzystów arteriami życia miejskiego ze źródłami odna-

wialnej energii, nowego rodzaju energooszczędnymi pojazdami42.  

Inny kierunek awangardowych poszukiwań koncepcyjnych to badanie proeko-

logicznych możliwości zagospodarowania przestrzeni miejskich związanych z no-

wymi technologiami informacyjnymi i komunikacyjnymi, w tym m.in. przesyłaniem  

i gromadzeniem danych, monitoringiem oraz sterowaniem; także z wykorzystaniem 

sztucznej inteligencji. W koncepcjach tych nowego rodzaju interaktywna przestrzeń 

miejska, wyposażona w różnego rodzaju sensory i czujniki, staje się systemem zinte-

growanym ze środowiskiem i reagującym na zmieniające się warunki przyrodnicze 

(np. nasłonecznienie, wiatr, opady itp.). Instalacje elektroniczne i media cyfrowe 

proponowane są też do przekazywania informacji o zachodzących w danej prze-

strzeni procesach (np. emisji dwutlenku węgla, zużyciu energii elektrycznej czy 

wody), co ma wpływać na świadomość mieszkańców, edukować i stymulować za-

chowania proekologiczne. Takie zastosowania technologii informacyjnych i komu-

nikacyjnych oraz mediów cyfrowych zasugerowano m.in. w opracowanych na MIT 

koncepcjach Seoul Digital Media City czy Saragossa Digital Mile43. 

Koncepcje interaktywnej przestrzeni zmiennej w czasie i reagującej na zmienia-

jące się okoliczności realizowane były dotychczas w formie eksperymentalnych in-

                                                      
41 W bardziej radykalnej wersji podobna koncepcja Mitchella Joachima – In Vitro Meat Habitat – zakłada dom 
oparty na syntetycznie hodowanych włóknach mięśniowych  – http://www.archinode.com/arch.html . 
42 Urbaneering Brooklyn  2110 City of the Future – Mitchell Joachim, Maria Aiolova, Melanie Fessel, Dan 
O’Connor, Celina Yee, Alpna Gupta, Sishir Varghese, Aaron Lim, Greg Mulholland, Derek Ziemer, Thilani 
Rajarathna, John Nelson, Natalie DeLuca, http://www.terreform.org/projects_urbanity_brooklyn.html . 
43 Autor brał udział w opracowaniu koncepcji jako visiting scholar w MIT. Więcej o projekcie w M. Stangel: 
Odnowa miast w społeczeństwie informacyjnym. Technologie Informacyjne i komunikacyjne w procesach rewita-
lizacji. Wydawnictwo Politechniki Śląskiej, Gliwice 2009 oraz na stronie http://www.milladigital.org . 
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stalacji artystycznych czy scenografii, a także zmiennych elementów wystroju prze-

strzeni i małej architektury, np. fontanny, kurtyny wodne, instalacje świetlne czy ru-

choma ściana, płynnie zmieniająca kształt, zrealizowana eksperymentalnie w MIT 

Media Lab. Jednak w większej skali pozostają one utopią. Tymczasem rozwijające 

się możliwości technologiczne przybliżają możliwość zmiany geometrii ścian 

budynków, a więc zarazem zmiany formy pierzei budynków. Dennis Frenchman 

(2004) rozważa nowe możliwości kształtowania zmiennych pierzei budynku za po-

mocą ruchomych ścian, tafli szklanych o zmiennej przejrzystości, przywołując skoja-

rzenia z geometrią fraktalną o zmiennych, nieostrych krawędziach44.  

Badanie tkanki miejskiej za pomocą zaawansowanej analizy przestrzennej 

Próba zaprojektowania optymalnej w danych warunkach struktury zabudowy 

wymaga uwzględnienia wielu parametrów wynikających z uwarunkowań konkret-

nej lokalizacji, norm i regulacji prawnych, wymagań inwestorów itp. W tradycyjnym 

projektowaniu modelowe zasady przekładane są na projekt intuicyjnie i testowane 

na wariantach rozwiązań (np. w procesach obejmujących wariantowanie koncepcji 

poprzez rozwiązania konkursowe). Stosunkowo nowym narzędziem jest natomiast 

wykorzystanie programów komputerowych do analizy i projektowania parame-

trycznego struktury miejskiej.  

Genezy współczesnych poszukiwań metod parametrycznych kształtowania 

tkanki miejskiej można upatrywać w metodach analizy przestrzennej wykorzysty-

wanych najpierw do analizy istniejących struktur miejskich, a następnie do analizy 

wariantowych rozwiązań kształtowania siatki ulicznej i struktury kwartałów w pro-

jektach urbanistycznych. Pierwsze analizy sieci przestrzennych sięgają XVIII w. i ba-

dań Leonharda Eulera nad problemem znanym jako zagadnienie mostów króle-

wieckich (1736), uznawane za pierwszą pracę z teorii grafów (Sevtsuk, 2011). Inny, 

dużo późniejszy przykład to badania, które prowadził Leslie Martin na fali krytyki 

modernistycznych rozwiązań urbanistycznych i komunikacyjnych, negujących mia-

stotwórczą rolę tkanki miejskiej. W artykule The grid as generator (1967) wykazał on 

w sposób matematyczny rolę sieci ulicznej dla witalności miast. Współczesne bada-

nia tkanki miejskiej (miejskiej sieci ulicznej) od początku wiążą się z rozwojem tech-

nologii informatycznych, przede wszystkim systemów informacji geograficznej (GIS 

                                                      
44 Wydaje się jednak, że awangardowe koncepcje formułowane z myślą o nowych technologiach cyfrowych 
realizowane są nieraz w dużo prostszy sposób. Kilka lat temu pojawiały się wizje przyszłości związane  
z tzw. rzeczywistością pogłębioną (ang. augmented reality), tzn. mieszaniną rzeczywistości i rzeczywistości 
wirtualnej; bycia jednocześnie w świecie fizycznym i cyberprzestrzeni. Możliwości takie miały realizować 
hełmy, okulary czy wyświetlacze wszczepiane do siatkówki oka, tymczasem aplikacje typu Augmented 
Reality pojawiły się kilka lat temu w smartfonach i ziściły się w o wiele mniej spektakularnej, dostępnej formie. 
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– ang. Geographic Information Systems), które od lat dziewięćdziesiątych XX w. za-

częły być wykorzystywane do badania i planowania przestrzeni miejskiej.  

W1984 r. Billy Hillier i Julienne Hanson zaproponowali teorię tzw. składni prze-

strzeni (ang. space syntax) do opisu elementów przestrzeni miejskiej w ramach mo-

deli komputerowych (Hillier, 1996).  Metoda ta była następnie rozwijana i wykorzy-

stana do analizy przepływu pieszych w strukturze miasta – najpierw w Londynie,  

a następnie w innych miastach świata45. Metoda została następnie zaadaptowana 

także w projektowaniu nowych struktur, m.in. w nowej zabudowie okolic londyń-

skiej dzielnicy Docklands. Metodę określono jako projektowanie urbanistyczne oparte 

na dowodach (ang. evidence based urban design), gdyż pozwala sprawdzić na mo-

delu cyfrowym zachowania komunikacyjne użytkowników przestrzeni miejskiej  

i dostosować elementy projektu, tak by przepływy były optymalne. Nowszym, kom-

pleksowym podejściem do analizy tkanki miejskiej pod kątem matematycznie wyra-

żonej miejskości jest program Urban Network Analysis, opracowany na MIT46. Geneza 

powstania programu wiąże się z badaniami nad związkiem między gęstością zabu-

dowy a jakością życia. Jak zauważa Andres Sevtsuk (2012), istnieje wiele sposobów 

na zbadanie negatywnych konsekwencji gęstości (jak np. korki uliczne). Pozytywne 

efekty gęstości, choć wyczuwane intuicyjnie i obserwowane w praktyce, są trudne 

do zobiektywizowania i udowodnienia. Dlatego zaproponowana metoda analizy 

tkanki miejskiej proponuje podejście analityczne oparte na badaniu map, które po-

zwoli na ujęcie intensywności środowiska miejskiego w miastach na całym świecie 

(Sevtsuk, Mekonnen, 2012). Opracowane narzędzie bazuje na matematycznej anali-

zie centralności elementów (wierzchołków i krawędzi) sieci przestrzennych. Wpro-

wadza zróżnicowane parametry, charakteryzujące różne cechy siatki (ang. reach; 

gravity index; betweenness; closeness; and straightness). W analizie sieci brane są pod 

uwagę trzy elementy: krawędzie, węzły i budynki. Budynki mogą mieć przypisane 

różne wartości i wagi parametrów, takich jak: powierzchnia, kubatura, liczba użyt-

kowników czy w inny sposób określona ważność dla badanej intensywności miasta 

(np. przez podanie wyższych wskaźników dla usług centrotwórczych)47. 

 

                                                      
45 W Polsce metodę space syntax do opisu przestrzeni wykorzystali w pracach doktorskich m.in. Adam  
Zwoliński (2008, dot. osiedli w Szczecinie) oraz Ahmed Saeid  (2013, dot. aglomeracji  wrocławskiej). Użyto jej 
także w analizie Warszawy na potrzeby badań przedprojektowych Pragi Południe do konkursu Europan 11 
(2010), którą sporządził zespół Lifespace (Aga Skorupka, Joanna Szczepańska, Piotr Pindor) we współpracy  
z Joao Pinelo-Silva z UCL, http://www.lifespace.pl/pl/mapawawa.html (dostęp 12.02.2013). 
46 Program działa jako nakładka do systemu ArcGIS 10. Informacje o najnowszej wersji programu (luty 2013) 
można znaleźć na http://cityform.mit.edu/projects/urban-network-analysis.html.  
47 Film pokazujący obrazowo zasadę działania Urban Network Analysis i sposób redukcji zasadniczych cech 
przestrzeni miejskiej jako siatki przestrzennej – http://vimeo.com/44728530#  (dostęp 15.05.2013). 
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Rys. 1.6. Urban Network Analysis dla Cambridge, Massachusetts 
Źródło: A. Sevtsuk, 2012 
 

 
Rys. 1.7. Analiza struktury miejskiej londynu metodą space syntax  
Źródło: www.spacesyntax.com 
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Parametryczne projektowanie urbanistyczne 

Narzędzia komputerowe (CAD, GIS, systemy informacji wizualnej, bazy danych 

itp.) są obecnie powszechnie wykorzystywane w projektowaniu architektonicznym 

i urbanistycznym, w planowaniu przestrzennym oraz w zarządzaniu miastem. W po-

czątkowym okresie zastosowania komputery były tylko narzędziem do obliczeń, 

ułatwiającym rysowanie, poprawianie i kopiowanie planów, przetwarzanie i upo-

wszechnianie rysunków itp. Obecnie powiązanie systemów informacji przestrzennej 

z bazami danych pozwala na zautomatyzowane przetwarzanie złożonych danych, 

co może pozwolić na znalezienie optymalnych rozwiązań, niedostępnych przy tra-

dycyjnej metodzie projektowania.  

Istotą projektowania parametrycznego jest definiowanie współzależności prze-

strzennych między elementami struktury (komponentami) tworzącymi zhierarchizo-

wane systemy (Helenowska-Peschke, 2010).  Projektowanie takie opiera się na przy-

pisaniu różnym cechom elementów struktury przestrzennej oraz ich powiązaniom 

wartości matematycznych, zorganizowanych w hierarchiczny system zależności. 

Projektowanie polega na programowaniu systemu, wskazaniu warunków brzego-

wych i sterowaniu parametrami48. Generowana struktura może być modyfikowana 

do momentu uzyskania rozwiązania satysfakcjonującego dla projektanta. Zastoso-

wanie złożonych algorytmów przetwarzania danych pozwala na zoptymalizowanie 

parametrów charakteryzujących przestrzeń i uzyskiwanie tzw. rozwiązań kalkulo-

wanych w ramach metod projektowania parametrycznego. Możliwości projekto-

wania parametrycznego stanowią obecnie istotny element poszukiwań teoretycz-

nych i praktycznych w awangardowej architekturze (m.in. Kas Oosterhuis, Ben van 

Berkel, Frank Gehry, Foreign Office Architects, Zaha Hadis, Foster and Partners, 

MVRDV, Marcos Novak, i wielu innych)49. Jak pisze Paweł Jaworski (2012), technolo-

gie używane przy projektowaniu organicznych kształtów, a także ich fabrykacji stają się 

coraz bardziej dostępne i tańsze, umożliwiając budowanie coraz bardziej zaawanso-

wanych geometrycznie form. Większość z nich zazwyczaj nie jest arbitralną decyzją ar-

chitekta (chyba, że mówimy o typowo artystycznym podejściu ‘starchitects’ takich jak 

Zahy Hadid czy Franka Gehry’ego), lecz wynika z chęci dostosowania projektu do oto-

czenia i warunków środowiskowych, celem np. zmniejszenia zużycia energii na ogrze-

wanie w zimie, lub chłodzenie w lecie. Często też, naturalne, krzywoliniowe kształty wy-

                                                      
48 Do tworzenia takich systemów i definiowania parametrów oraz zależności służą odpowiednie programy, 
zapamiętujące relacje geometryczne lub pozwalające na tworzenie algorytmów i skryptów (np. Grasshopper, 
Maya, Rhino). 
49 W Polsce problematykę projektowania parametrycznego w architekturze podejmowali w pracach 
doktorskich m.in. R. Achramowicz (2003), K. Zalewski (2004), G. Pęczek (2006). Źródłem aktualnej wiedzy na 
ten temat jest też strona www.projektowanieparametryczne.pl, prowadzona przez P. Jaworskiego. 
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nikają z optymalizacji funkcji budynku, takiej czy innej formie, jak np wizualne połącze-

nie atriów i ciągów komunikacyjnych lub dostarczenia odpowiedniego oświetlenia 

o każdej porze roku dla różnych pomieszczeń (Jaworski, 2012). 

Patrik Schumacher, jeden z prekursorów projektowania parametrycznego, pra-

cujący w firmie Zaha Hadid Architects (2009), uważa, że obserwacja globalnych 

trendów współczesnej awangardowej architektury i urbanistyki w ciągu ostatnich 

20 lat prowadzi do wniosku, że rodzi się nowy, globalny, wiodący styl  – parametry-

cyzm [ang. parametricism] – który następuje po modernizmie jako kolejna długa fala 

systematycznych innowacji i zamyka przejściowy okres niepewności, który nastąpił po 

kryzysie modernizmu i oznaczył się krótkimi epizodami takimi jak postmodernizm, de-

konstruktywizm czy minimalizm. Podobnie jak modernizm, parametrycyzm odnosi się 

do działań przestrzennych w różnej skali: od architektury, architektury wnętrz i de-

talu, po projektowanie urbanistyczne i planowanie przestrzenne. Jak zauważa Ewa 

Kuryłowicz, choć projektowanie parametryczne skutkuje nowymi, odmiennymi 

formami, to nie wykształcił się jeszcze odrębny paradygmat kulturowy, bez którego 

trudno mówić o zmianie stylu. Na razie to zmiana warsztatu. Niewykluczone, że warsz-

tat ten, jako taka szpica awangardy, wprowadzi takie ułatwienia dla projektanta, które 

wejdą do powszechnego użycia50.  

Elementy użycia metod parametrycznych i kalkulowanych dla poszukiwania 

optymalnych rozwiązań przestrzennych są od mniej więcej dekady obecne w urba-

nistyce i planowaniu przestrzennym. Prekursorem takiego wykorzystania kompu-

tera w urbanistyce był eksperymentalny system Function Mixer holenderskiego 

biura MVRDV, opracowany na zlecenie gminy Almere w Holandii, służący do opty-

malnego rozplanowania i łączenia funkcji terenu. Takie działanie wymaga przeana-

lizowania złożonych czynników, przekształcenia różnego rodzaju danych na formę 

przestrzenną oraz określenia roli i wagi poszczególnych czynników. Stworzono al-

gorytm analizujący dostępne dane i proponujący optymalne rozmieszczenie funkcji 

na danym obszarze. Jako dane do analizy można określić zarówno parametry prze-

strzenne (wysokość kondygnacji, powierzchnia zabudowy, gęstość zabudowy, róż-

norodność funkcji), jak i pochodne (nasłonecznienie, hałas, dostęp komunikacji 

drogowej itp.). Uzyskane wyniki są zależne od ustalonej hierarchii ważności parame-

trów oraz wzajemnych powiązań między danymi. Rola planisty polega więc nie tyle 

na określeniu przeznaczenia poszczególnych terenów, co na wyznaczeniu parame-

trów brzegowych i podjęciu decyzji co do hierarchii ich ważności. Function Mixer 

                                                      
50 Wypowiedź cytowana w M. Mozga-Górecka: Budowle bez kąta prostego. Rzeczpospolita 31.03.2009. 
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kalkulował optymalne rozmieszczenie funkcji, jednak struktura przestrzenna była 

definiowana przez użytkownika. 

Projektowanie parametryczne przestrzeni miejskiej można postrzegać jako ko-

lejny etap rozwoju narzędzi GIS, które upowszechniają się w sporządzaniu studial-

nych i planistycznych opracowań urbanistycznych z poszczególnych dziedzin51. 

Nowe narzędzia służą już nie tylko analizie poszczególnych zagadnień czy wyzna-

czaniu obszarów dostępności, ale obiecują – na razie teoretycznie – stworzenie me-

tod kompleksowego projektowania optymalnej tkanki miejskiej. Przykładem ta-

kiego zastosowania do koncepcji zagospodarowania fragmentu struktury miasta 

jest projekt Urban Design and Vision Management, opracowany dla terenu w mieście 

Eespo, w rejonie Helsinek52. Jeden z autorów – Harry Edelman – tłumaczy na filmie 

promocyjnym, że projektowanie parametryczne może doprowadzić do szybszych 

optymalnych rozwiązań, pozwalających na ominięcie długotrwałego i żmudnego pro-

cesu projektowego. Dla problemowego obszaru przeanalizowano pięć wyjściowych 

modeli struktury urbanistycznej, a następnie, za pomocą parametrycznego modelu 

cyfrowego, analizowano różne możliwości uszczegółowienia struktury.  

 

 
Rys. 1.8. Urban Design and Vision Management – analiza parametrów geometrii zespołu zabudowy         

w programie ArcGIS City Engine  
Źródło: http://vimeo.com/47163308 

                                                      
51 Za wyraz upowszechniania się tych metod można uznać zamówienie Ministerstwa Transportu, Budownic-
twa i Gospodarki Morskiej na wykonanie opracowania pn. Metodologia wyznaczania obszarów przewidzianych 
do urbanizacji, którego celem jest opracowanie metody z wykorzystaniem technologii GIS dla wybranych 
gmin, która następnie ma stać się podstawą do wytycznych ogólnopolskich. Ministerstwo Transportu, Bu-
downictwa i Gospodarki Morskiej, zamówienie z dn. 22.08.2012. 
52 Urban Design and Vision Management v.0.62, http://vimeo.com/47163308 (dostęp 30.10.2012). 
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Przykładowo, dla wybranego modelu, nazwanego tu  „wyspą zieleni z 

centralnym parkiem otoczonym gęstą zabudową”, pokazanego w materiałach 

promocyjnych, struktura miejska zostaje uszczegółowiona po określeniu 

parametrów, takich jak: odległości między budynkami, wysokości budynków, 

oświetlenie itp. Równocześnie model zwraca dane, takie jak: powierzchnie 

zabudowy, gęstości, powierzchnia terenów zielonych, dostęp do światła itd53. 

Parametryczne projektowanie a nowe formy tkanki miejskiej  

Podczas gdy wspomniane metody wykorzystywane były do wyznaczania obsza-

rów funkcjonalnych czy dostępności transportowej, o prawdziwie parametrycznym 

projektowaniu urbanistycznym możemy mówić przy parametrycznym ustalaniu 

logiki i formy tkanki miejskiej, obejmującej wszystkie jej elementy – zarówno układu 

sieci ulicznej, jak i formy oraz gęstości wypełniającej pola struktury zabudowy, 

a także terenów zielonych itd. Patrik Schumacher (2009) zauważa, że projektowanie 

parametryczne okazało się szczególnie przydatne w projektowaniu urbanistycznym 

większych obszarów miejskich, co zaowocowało serią wygranych przez firmę kon-

kursów urbanistycznych. Im większa skala projektu, tym większa jest zdolność pro-

jektowania parametrycznego do ogarnięcia i przetworzenia złożoności zagadnienia 

(funkcjonalnej, przestrzennej, komunikacyjnej itp.).54  

Parametryzm wyłania się z twórczego wykorzystania nowych narzędzi do prze-

twarzania coraz bardziej złożonych danych. Same narzędzia nie prowadzą do po-

wstania nowego stylu, gdyż mogą być też wykorzystane do tworzenia struktur prze-

strzennych o różnej estetyce. Jednak nowa wrażliwość parametryczna prowadzi 

projektowanie w przeciwnym kierunku i ma na celu maksymalne podkreślenie 

oraz wzmocnienie logiki złożonych systemów, której efektem mogą być organiczne, 

miękkie formy, charakterystyczne dla tego typu rozwiązań55.  

Parametryczne projektowanie urbanistyczne prowadzi do powstania nowego 

typu formy miasta i nowego typu kompozycji urbanistycznej. Historyczna tkanka 

miejska była wynikiem topografii oraz wielu czynników narastających w czasie. 

Nowo zakładane dzielnice miejskie przybierały proste formy ortogonalne (np. nowe 

                                                      
53 Informacje z filmu promocyjnego oraz korespondencji autora z Harrym Edelmanem. 
54 Potencjał parametryzacji w projektowaniu urbanistycznym był przedmiotem badań Schumachera w ra-
mach programu Parametric Urbanism  w londyńskiej Architectural Association School of Architecture. 
55 W Polsce projektowanie parametryczne od niedawna również staje się przedmiotem zainteresowania  
i eksperymentów. Przykładem poszukiwań kształtowania formy miasta były warsztaty prowadzone przez 
Przemka Jaworskiego na Wydziale Architektury Politechniki Wrocławskiej w kwietniu 2012 r., których efektem 
są wizualizacje paraurbanistycznej struktury tkanki miejskiej. Jak stwierdza Jaworski (2012), nie są to typowe 
projekty badawcze, eksplorujące w pełni to zagadnienie, a jedynie ‘szkice,’ mające na celu ukazanie dynamiki, jaką 
umożliwia adaptywny (dostosowujący się do otoczenia) algorytm. 
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miasta w USA, ale też Eixample w Barcelonie) jako wyraz racjonalnego projektowa-

nia i inżynierskiego podejścia do kształtowania przestrzeni. Ruch Nowego Urbani-

zmu postuluje powrót do projektowania historyzujących form tkanki miejskiej, na-

tomiast teoria chaosu i geometria fraktalna pokazują, że struktury nieliniowe i po-

zornie chaotyczne mogą rządzić się bardziej złożonymi prawami i bardziej skompli-

kowaną logiką. Teoria systemów emergentnych opisuje z kolei mechanizm po-

wstawania złożonych systemów z prostych elementów składowych i ich interakcji56.  

W parametrycznym podejściu do rozumienia, a potem kształtowania struktury 

tkanki miejskiej zasadnicze znaczenie miały prace austriackiego inżyniera Frei Otto, 

który badał analogie między procesami struktur naturalnych a mechanizmami roz-

woju miast.  

Przykładem wykorzystania parametrycznego projektowania urbanistycznego są 

projekty koncepcyjne opracowane w firmie Zaha Hadid Architects, m.in. One-North 

w Singapurze (park biznesowy o powierzchni 200 ha), plan wielofunkcyjnej zabu-

dowy w Bilbao oraz opracowany w 2006 r. plan centrum Kartal-Pendik – wielofunk-

cyjne zagospodarowanie obszaru miejskiego o powierzchni 55 ha w, z planowanym 

pełnym śródmiejskim programem funkcjonalnym, szacowanym na 6 mln m2 po-

wierzchni użytkowej. Plan centrum Kartal-Pendik w Istambule dotyczy stworzenia 

nowego, wielofunkcyjnego subcentrum po azjatyckiej stornie Istambułu, które od-

ciąży historyczne centrum miasta. Teren poprzemysłowy ma być wykorzystany na 

funkcje śródmiejskie – mieszkaniowe, komercyjne, kulturalne oraz rekreacyjne. 

Istotne znaczenie dla projektowanej nowej geometrii tkanki miejskiej ma położenie 

obszaru na przecięciu ważnych infrastrukturalnych połączeń (główna autostrada 

łącząca Istambuł z Europą i Azją, autostrada nabrzeżna, przystań promowa oraz po-

łączenia z obszarem metropolii). Obszar otoczony jest rozdrobnioną strukturą dziel-

nic podmiejskich. Kontekst istniejących dróg stał się kanwą zaproponowanej struk-

tury nowego centrum. Układ południkowy został natomiast ukształtowany przez 

biegnącą centralnie nową arterię wraz z równoległymi do niej drogami lokalnymi. 

Natomiast  geometria powiązań równoleżnikowych została wyznaczona na pod-

stawie lokalizacji istniejących dróg lokalnych w sąsiedztwie za pomocą narzędzia 

programu Maya. Autorzy opisują powstałą geometrię jako hybrydę pomiędzy 

dwoma podstawowymi topologiami sieci wg Freia Otto: siecią ze zminimalizowaną 

ilością objazdów (ang. minimizing detour network) i zniekształconą siatką  (ang. de-

formed grid).  

                                                      
56 Mechanizm ten i analogie w funkcjonowaniu mrowiska, ludzkiego mózgu i miast opisuje Steven Johnson 
w książce Emergence: The Connected Lives of Ants, Brains, Cities, and Software. 
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Wypełniające siatkę ulic kubatury oparto na dwóch podstawowych typach za-

budowy:  kwartały (ang. perimeter blocks) oraz wysokościowce (ang. towers). Na ba-

zie dwu podstawowych typów wygenerowano pośrednie formy wypełniające struk-

turę. Wysokość kwartałów jest odwrotnie proporcjonalna do powierzchni kwartału, 

co powoduje, że wnętrze kwartału wraz ze zmniejszaniem powierzchni przekształca 

się w atrium wyższych budynków. Po określeniu parametrów maksymalnych wyso-

kości, skorelowanych z wysokością zabudowy sąsiedniej, całość na obszarze opraco-

wania daje wrażenie eleganckiej, zróżnicowanej, płynnie falującej, harmonijnie 

skomponowanej, organicznej tkanki miejskiej.  

Patrick Schumacher uważa, że by tak zdefiniowana geometria mogła zostać zre-

alizowana, koniecznym warunkiem jest, by miasto narzuciło deweloperom bardzo 

sztywne warunki dotyczące obowiązujących gabarytów i wysokości zabudowy. I tu 

nasuwają się wątpliwości. Podczas gdy można wyobrazić sobie, że wygenerowana 

na podstawie odpowiednich parametrów sieć uliczna faktycznie może w optymalny 

sposób przenosić obciążenia komunikacyjne, to czy w imię formy pejzażu miejskiego 

racjonalne może być np. rygorystyczne zmniejszanie wysokości budynków na kwar-

tałach o większej powierzchni? Na obecnym etapie takie parametrycznie genero-

wane struktury miejskie są z pewnością nowatorskie i chwytliwe wizualnie, ale ra-

cjonalność ekonomiczna może budzić tu wątpliwości. 

 

    
Rys. 1.9. Zaha Hadid Archiects, Kartal-Pendik Masterplan, Istambuł, 2006 – symulacja systemu sieci 

dróg za pomocą narzędzia Maya hair dynamic; wynikowa struktura tkanki miejskiej   
Źródło:  www.zaha-hadid.com/masterplans/kartal-pendik-masterplan 
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Rys. 1.10. Schemat generowanej parametrycznie struktury tkanki miejskiej – plan i wizualizacja.  

Urban Field Adaptive Urban Fabric. Aut. Ursula Frick i Thomas Grabner, tutor: prof. Patrik  
Schumacher, University of Innsbruck, Austria 2012 

Źródło:   http://www.recitymagazine.com/project-587-uto-ursula-frick-thomas-grabner-urban-
field-adaptive-urban-fabric (12.11.2012) 



53 

Projektowanie algorytmiczne w urbanistyce 

Nieco inne możliwości daje podejście algorytmiczne (zwane też generatywnym 

lub kalkulowanym). Podstawowa różnica między projektowaniem parametrycznym, 

a algorytmicznym polega na tym, że w pierwszym przypadku wynikowa forma po-

wstaje na skutek jednorazowego przetworzenia informacji geometrycznych przez 

„drzewo” hierarchicznych zależności, podczas gdy w drugim forma jest generowana na 

podstawie wielokrotnego przebiegu informacji (Helenowska-Peschke, 2010). Wyko-

rzystywane są tu tzw. systemy samoorganizujące się, m.in. systemy wieloagen-

towe57, sieci neuronowe, algorytmy genetyczne, automaty komórkowe. Steven 

Johnson (2001) w książce Emergence: The Connected Lives of Ants, Brains, Cities, and 

Software opisuje podobieństwa mechanizmów samoorganizacji występujących na-

turalnie w mózgu czy w koloniach owadów do długoletnich procesów obserwowa-

nych w miastach. Wykorzystanie odpowiedniego oprogramo-wania pozwala zasy-

mulować te procesy w modelu komputerowym i wygenerować odpowiednie roz-

wiązanie.  

W takim procesie rozwiązanie problemu nie jest zdefiniowane z góry, lecz po-

wstaje w trakcie badania różnych ścieżek prowadzących do potencjalnego rozwią-

zania na zasadzie rekurencyjnie powtarzających się przebiegów i sprzężeń zwrot-

nych. Ponieważ logika obliczeniowa jest inna niż autorów algorytmów, a system 

obliczeniowy jest złożony, wynik działania algorytmu jest często nieprzewidywalny 

i wykraczający poza możliwości ludzkiej wyobraźni i intuicji. Projektowanie algoryt-

miczne stanowi głęboką zmianę paradygmatu projektowania, ponieważ efekt nie za-

leży od indywidualnych decyzji projektanta, ale oscyluje od przypadku do intencyjnych 

zamierzeń (Helenowska-Peschke, 2010). 

Mathieu Helie (2009) zauważa, że metody algorytmiczne można rozpatrywać  

w kontekście słynnego pytania Jane Jacobs: Jakiego rodzaju problemem jest miasto? 

Jacobs, a za nią Heli i inni rozpatrujący miasto w kategoriach teorii złożoności 

(Wolfram, 2002) odpowiadają, że jest systemem złożonym, którego stopień  

skomplikowania wynika z emergencji i indywidualnego zróżnicowania elementów 

składowych i relacji między nimi, których właściwości zmieniają się nieliniowo. 

System złożony z definicji cechuje się właściwościami niekoniecznie dającymi się 

wywieść od właściwości elementów składowych, działają w nim mechanizmy 

chaosu deterministycznego, co powoduje, że systemy złożone są trudne do opi-

                                                      
57 Powszechnie stosowane i znane także ze strategicznych gier komputerowych, takich jak np. Sim City (1989-
2013). 
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sania metodami klasycznej fizyki i matematyki, a często jedynym sposobem ich 

badania jest symulacja komputerowa58.  

Metody algorytmiczne inspirowane są rozwojem organizmów żywych, w którym 

formy ewoluują stopniowo, w kolejnych pokoleniach. John Frazer w książce An 

Evolutionary Architecture (1995), a także Christopher Alexander, autor Języka Wzor-

ców, w książce The Nature of Order (2004), twierdzą, że przestrzeń zurbanizowana, 

podobnie jak przyroda, podlega procesom morfogenezy, genetyce, reprodukcji, 

selekcji itd. Frazer uważa, że postęp naukowy dąży do zbudowania ewolucyjno-

biologicznego modelu struktury miejskiej, w którym czas nabiera znaczenia nie 

tylko jako zdefiniowany okres albo system pomiaru, ale czynnik ujawniający ewolu-

cyjne i organizujące procesy. Ewolucyjne modele komputerowe mają za zadanie 

symulację tej dynamiki i wyhodowanie optymalnych układów przestrzennych. Pro-

wadzone eksperymenty obiecują możliwość stworzenia narzędzi do projektowania 

optymalnych miast przyszłości, w których wszelkie zasoby będą wykorzystane 

w sposób najbardziej efektywny. Dlatego parametrycyzm można postrzegać jako 

konsekwencję zastosowania paradygmatu zrównoważonego rozwoju w od-

niesieniu do przestrzeni miejskiej. W skomplikowanym i złożonym systemie, ja-

kim jest miasto, zależności między elementami są na tyle skomplikowane, że nie 

można ich ogarnąć intuicyjnie, a metody te obiecują możliwość uzyskania optymal-

nego rozwiązania. Patrik Schumacher stawia tezę, że miasta przyszłości będą  

mogły być zrównoważone tylko wtedy, gdy będą prawdziwie parametryczne 

(Schumacher, 2010). 

Myślenie takie niesie ze sobą jednak wiele zagrożeń, a parametryzm można po-

strzegac jako nowego rodzaju utopię urbanistyczną. Wydaje się, że nie będzie moż-

liwe ogarnięcie wszystkich parametrów; w szczególności tych związanych ze spo-

łecznymi i psychologicznymi aspektami przestrzeni. Ponadto, nawet w bardzo zło-

żonym algorytmie, obejmującym wszystkie aspekty kształtowania miejsca, wynik 

zależy od wagi przyznanej poszczególnym parametrom. Parametryczne projekto-

wanie tkanki miejskiej niesie wiele nowych, ciekawych możliwości, ale wątpliwe 

wydaje się, by mógł stać się panaceum na wszelkie problemy kształtowania obsza-

rów zurbanizowanych.  

                                                      
58 Matematyk Stephen Wolfram w swej książce o złożoności A New Kind of Science mówi o nieredukowalności 
systemów złożonych, czyli o tym, że dla wyjaśnienia rządzących nimi mechanizmów nie da się ich zreduko-
wać do prostych mechanizmów liniowych  
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1.4. Współczesny, niezrównoważony rozwój polskich miast  

W ostatnich latach pojęcie zrównoważonego rozwoju wpisuje się także w realia 

społeczne, ekonomiczne i polityczne w Polsce. Konstytucja Rzeczpospolitej Polskiej 

w art. 5. stwierdza, iż Rzeczpospolita Polska strzeże niepodległości i nienaruszalności 

swojego terytorium, zapewnia wolności i prawa człowieka i obywatela oraz bezpieczeń-

stwo obywateli, strzeże dziedzictwa narodowego oraz zapewnia ochronę środowiska, 

kierując się zasadą zrównoważonego rozwoju59. Do zasad zrównoważonego rozwoju 

odwołują się wszystkie ważniejsze dokumenty określające zasady rozwoju miast 

w Polsce, od aktów prawnych (począwszy od Ustawy o planowaniu 

i zagospodarowaniu przestrzennym z 2003 r.), przez Koncepcję Przestrzennego Za-

gospodarowania Kraju (2012), plany zagospodarowania przestrzennego woje-

wództw, po strategie rozwoju, studia uwarunkowań i kierunków zagospodarowania 

przestrzennego miast, miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego czy 

programy rewitalizacji obszarów miejskich.  

Pojęcie zrównoważonego rozwoju występuje też stale w codziennym przekazie 

medialnym. A jednak powszechne rozumienie zrównoważonego rozwoju jest czę-

sto nieostre; sprowadza się zazwyczaj do tego, że wszystko powinno rozwijać się po 

równo: ochronę środowiska, energooszczędność i hipotezy globalnego ocieplenia. 

Świadomość ekologiczna w Polsce rośnie, a postulaty ekologiczne stają się elemen-

tem debaty publicznej, ale równocześnie można odnieść wrażenie, że niektóre idee 

przejmowane są bezrefleksyjnie. O ile proekologiczność oznacza wzrost efektywno-

ści, energooszczędność, racjonalne gospodarowanie zasobami, to wszelkie innowa-

cje są korzystne. Natomiast ekologizm staje się czasami ideologią, w której na pierw-

szym miejscu stawiana jest redukcja emisji dwutlenku węgla, czasem bez względu 

na zdrowy rozsądek czy interes społeczny. 

Potrzeba racjonalnego gospodarowania przestrzenią jest szczególnie istotna 

w odniesieniu do współczesnej sytuacji miast w Polsce. Podczas gdy dokumenty 

polityczne i strategiczne postulują zrównoważony rozwój miast, rzeczywistość po-

wstającej zabudowy jest często z tym sprzeczna. O ile ekologiczne rozwiązania ma-

teriałowe itp. zdobywają powoli popularność, to zaniedbywana jest podstawowa 

sprawa tworzenia zrównoważonej struktury miejskiej promującej zdrowy i mniej 

obciążający dla środowiska tryb życia mieszkańców, redukującej potrzeby transpor-

towe i promującej komunikację pieszą, rowerową i publiczną.  

                                                      
59 Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r., rozdział I, art. 5. 
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Doświadczenia krajów zachodnich wskazały na wiele negatywnych konsekwen-

cji złej urbanistyki i polityki transportowej, bazującej wyłącznie na samochodach 

osobowych i prowadzącej do niekontrolowanego rozlewania się miast  

(tzw. suburbanizacji). Wskazywane są tu m.in. koszty, czasochłonność  

i energochłonnośc transportu, upadek więzi społecznych, negatywne skutki zdro-

wotne (m.in. choroby serca i otyłość mieszkańców). Tymczasem w polskich mia-

stach powtarzają się błędy miast zachodnich, zarówno w skali całych miast – 

lokalizowania nowej zabudowy – jak i w kształtowaniu struktury nowych ze-

społów zabudowy. Miasta „rozlewają się”, rosną monofunkcyjne osiedla mieszka-

niowe oraz chaotycznie zagospodarowane przedmieścia, powstające w wyniku 

przekształcania terenów rolniczych w tereny mieszkaniowe bez zapewnienia im 

niezbędnej infrastruktury. W konsekwencji w polskich miastach w ostatnich latach 

stale rośnie poziom motoryzacji, a w większości z nich choć deklaruje się abstrak-

cyjnie pojmowany zrównoważony rozwój, to prowadzi się promotoryzacyjną poli-

tykę transportową, zdecydowanie faworyzującą inwestycje drogowe w stosunku do 

inwestycji usprawniających ruch pieszy, rowerowy czy transport publiczny. 

W efekcie polskie miasta mają zdecydowanie wyższy poziom motoryzacji niż ich 

zachodnie odpowiedniki – np. w Warszawie przypada 536 samochodów osobo-

wych na 1000 mieszkańców, w Poznaniu – 515, w Krakowie – 464, a np. w  Berlinie – 

318, w Wiedniu – 392, w Paryżu – 41760. 

W środowisku profesjonalnym powszechnie zwraca się uwagę na negatywne 

konsekwencje złej polityki rozwoju miast. Główna Komisja Urbanistyczno-Architek-

toniczna61 stwierdza (2010), że Polska gospodarka przestrzenna jest w stanie kry-

zysu, skutki jej nieracjonalności odczuwane są stale i powszechnie. Niekontrolo-

wana urbanizacja i brak koordynacji przestrzennej procesów inwestycyjnych utrudnia 

funkcjonowanie jednostek osadniczych, pogarsza warunki życia oraz obniża społeczną, 

kulturową i ekonomiczną wartość przestrzeni. Interes publiczny nie jest chroniony, na-

wet jego postrzeganie jest ułomne, ograniczone zwykle do spraw inwestycji  infrastruk-

turalnych. […] Nie respektujemy dokumentów, prawa i polityki europejskiej, które zale-

cają troskę o jakość przestrzeni62.  

Wśród obserwowanych negatywnych konsekwencji wymienia m.in. niespójne 

kształtowanie przestrzeni centrów miejskich, substandard urbanistyczny nowego bu-

                                                      
60 Dane statystyczne GUS za  2010 r. (zestawienie: Beim, 2011). 
61 Stanowisko Głównej Komisji Urbanistyczno-Architektonicznej. Rekomendowane zasady i zakres reformy 
praw gospodarki przestrzennej jako elementy zintegrowanego planowania rozwoju kraju przyjęte na XV 
posiedzeniu Komisji w dniu 26 listopada 2010 roku (wersja elektroniczna, dostęp: 23.10.2012). 
62 Przykładowo ignorowane są zapisy ratyfikowanej przez Polskę Europejskiej Konwencji Krajobrazowej oraz 
Karty Lipskiej. 
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downictwa (zwłaszcza zespołów mieszkaniowych), narastający bezład stref podmiej-

skich, rozpraszanie zabudowy na terenach rolniczych i rekreacyjnych, niszczenie warto-

ści krajobrazu kulturowego i naturalnego, brzydotę znacznej części zabudowy terenów 

podmiejskich i wiejskich, chaotyczną zabudowę komercyjną pasów przydrożnych, de-

gradację wizualną przestrzeni publicznych, zaśmiecanych agresywną reklamą. Jako 

jedną z głównych przyczyn tego stanu wskazano wadliwe prawo, obejmujące ok. 70 

ustaw pełnych luk i niejasności, umożliwiających różne interpretacje postanowień. 

Nowa zabudowa w Polsce 

Obserwując zabudowę mieszkaniową realizowaną w Polsce w ostatnich latach, 

można zauważyć wyraźny rozdźwięk między postulatami zrównoważonego roz-

woju a praktyką. Definiowane cele planistyczne odwołują się do zasad zrównowa-

żonego rozwoju, jednak brak jest ich przełożenia na kształtowanie gęstej, racjonal-

nej struktury zabudowy, zapewnienie dostępności infrastruktury usługowej w no-

wych obszarach zabudowy mieszkaniowej czy kształtowanie czytelnego układu 

przestrzeni publicznych. W praktyce realizowana zabudowa jest w znacznej mierze 

bezładna, chaotyczna i oderwana od kontekstu. Dotyczy to zabudowy w różnych 

skalach i różnego typu  – zarówno deweloperskich osiedli mieszkaniowych, jak i ob-

szarów indywidualnej zabudowy podmiejskiej.  

Wyraźnym przejawem dysharmonijnego rozwoju przestrzennego jest cha-

otyczna suburbanizacja – zagospodarowanie  podmiejskich terenów rolnych na 

potrzeby budownictwa jednorodzinnego, zarówno indywidualnego, jak i osiedli 

deweloperskich, bez planów i bez infrastruktury. Adam Radzimski (2011) diagnozuje 

tę sytuację w następujący sposób: doświadczenia zachodnie wskazują, że rozwój 

przedmieść jest możliwy tylko przy silnym wsparciu ze strony sektora publicznego, 

przede wszystkim w zakresie finansowania inwestycji infrastrukturalnych (zarówno in-

frastruktury technicznej, takiej jak drogi, wodociągi i kanalizacja, jak i społecznej – 

przedszkoli, szkół, ośrodków zdrowia). Koszty tych inwestycji rosną, gdy gęstość zalud-

nienia maleje, z tego też między innymi względu kraje zachodnie, wyciągając wnioski  

z własnych błędów, starają się ograniczać rozlewanie się miast. 

Wydaje się, że kształtowaniu zabudowy wolnostojącej o niższej intensywności 

w pewnym stopniu sprzyja też obowiązujące prawo budowlane. Zapisy mające 

w założeniach służyć poprawie standardów przestrzennych, np. wymagane mini-

malne odległości budynków od parkingów, praktycznie promują na nowych tere-

nach inwestycyjnych zabudowę wolnostojącą, więc często powstają bloki otoczone 

parkingami. Deweloperzy dążą do maksymalizacji intensywności zabudowy, ale wy-

soka intensywność zazwyczaj nie oznacza zabudowy kwartałowej typu miejskiego, 
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lecz zabudowę w postaci wyższych, wolno stojących bloków. Na wartościowych te-

renach w dużych miastach deweloperzy naturalnie dążą do wysokiej intensywności, 

więc tam rolą projektowania urbanistycznego powinno być odpowiednie ukształ-

towanie zabudowy, tak by wytworzyć pełnowartościowe przestrzenie „pomiędzy 

budynkami” i pierzeje zabudowy. Natomiast walor przestrzeni, jakim są „miejskość i 

gęstość”, nie zawsze jest jednak uzasadniony ekonomicznie czy pożądany przez 

mieszkańców, dlatego na nowych terenach w mniejszych ośrodkach nie powstają 

zwarte struktury miejskie, lecz zabudowa wolno stojąca63.  

Harmonijna zabudowa a zrównoważony styl życia  

Zrównoważona urbanistyka propaguje miejski, zrównoważony styl życia. Nie cho-

dzi jednak o to, by wszyscy mieszkali w zabudowie kwartałowej w centrum. Natu-

ralnie istnieją znaczne różnice między ludźmi jeśli chodzi o preferencje, np. dla nie-

których mieszkanie w domku z ogródkiem jest na tyle ważne, że nie liczą się uciąż-

liwości związane z dojazdem. Stąd wydaje się, że istotą jest tu raczej możliwość wy-

boru optymalnej formy zabudowy. Malcolm Gladwell, mówiąc o badaniach prefe-

rencji konsumenckich64, stwierdza, że nie istnieje jeden idealny sos do spaghetti, ale 

istnieją idealne sosy do spaghetti – czyli nie ma idealnego produktu dla wszystkich, 

ale są optymalne produkty w ramach poszczególnych kategorii. Pewien zespół cech 

powoduje, że produkt jest najlepszy w danym typie. Wydaje się więc, że ważne jest, 

by rynek kształtował się tak, by w każdym rodzaju mieszkań można było znaleźć wa-

riant optymalny pod względem wykorzystania zasobów. W odniesieniu do wspo-

mnianego Transectu rodzaje zabudowy w polskich miastach, w zależności od inten-

sywności, w uproszczeniu można by próbować scharakteryzować w następujący 

sposób: 

� Zabudowa w centrum – gęsta zabudowa, mniejsze kwartały, w parterach usługi, 

na wyższych piętrach mieszkania, adaptowane poddasza. W małym mieście za-

budowa kwartałowa i wolno stojąca, w większym – wyższe kwartały, a także za-

budowa wysoka. Mniej zieleni, ale dostęp bezpośrednio do wszystkich funkcji 

centralnych. 

� Zabudowa śródmiejska – gęsta, kwartałowa, stare budynki, plomby, rewitalizacja 

terenów zdegradowanych. Nieco mniejsza gęstość zabudowy niż w ścisłym cen-

                                                      
63 Natomiast tam, gdzie powstaje stosunkowo gęsta zabudowa kwartałowa, w teorii nawiązująca do zasad 
miasta zwartego czy nowej urbanistyki – jak np. Miasteczko Willanów czy Kabaty w Warszawie – brakuje od-
powiednio ukształtowanych przestrzeni publicznych i usług podstawowych odpowiedniej jakości (np. na 
Kabatach jest dużo zakładów kosmetycznych, ale trudno znaleźć kawiarnię, a zwłaszcza taką, przy której 
znajdowałby się taras i skwerek, gdzie mogłoby się bawić dziecko). 
64 Malcolm Gladwell o sosie do spaghetti, wykład na konferencji TED, wrzesień 2004, udostępnione online we 
wrześniu 2006, www.ted.com/talks/lang/pl/malcolm_gladwell_on_spaghetti_sauce.html (dostęp luty 2012). 
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trum, więcej zieleni, więcej parków, place zabaw. Dostęp do usług podstawo-

wych, ale niekoniecznie wszystkich i niekoniecznie w pełnym zakresie jakości; 

mniejszy wybór.   

� Dzielnice mieszkaniowe (a nie osiedla sypialnie) z lokalnym centrum, podstawo-

wymi usługami, dostępem do terenów zielonych, obsłużone komunikacją pu-

bliczną. 

� Dzielnice podmiejskie, spełniające jednak takie warunki, jak definiowanie prze-

strzeni wspólnych (uliczek) przez układ fasad, dostęp do komunikacji publicznej, 

ścieżki rowerowe czy lokalne usługi podstawowe w zasięgu pieszym.  

� Małe miasteczka i wsie, zapewniające lokalnie usługi podstawowe i powiązane 

komunikacją publiczną z większym ośrodkiem. 

Nowa zabudowa – na przykładzie Gliwic 

Problem nieuporządkowanej zabudowy jest powszechny w polskich miastach. 

Dla zilustrowania go można przyjrzeć się rodzajom nowej zabudowy na przykładzie 

Gliwic65. W przykładzie tym zabraknie najwyższej klasy apartamentowców w cen-

trum, ale poza tym zauważymy zróżnicowane formy zabudowy, charakterystyczne 

dla polskich miast. W ramach dogęszczania istniejącej struktury, obsługiwanej ist-

niejącą infrastrukturą transportową, pojawiają się uzupełnienia istniejącej struktury 

zabudowy w centrum i śródmieściu (tzw. plomby), kontynuacja pierzei i kwartałów 

zabudowy; nowe budynki wolnostojące na wolnych działkach zidentyfikowanych 

przez deweloperów, a także „okazje specjalne”, np. adaptacje obiektów poprzemy-

słowych i innych; średniej intensywności wille wielorodzinne lub zabudowa szere-

gowa i wreszcie uzupełnienia zabudowy w prestiżowych dzielnicach jednorodzin-

nych blisko śródmieścia.  

To, co powstaje w ramach istniejącej struktury miejskiej (uzupełnienia luk w za-

budowie, dogęszczenia, działki przy istniejących ulicach, adaptacje obiektów na 

funkcje mieszkaniowe), generalnie kontynuuje tkankę miejską i przyczynia się do 

uporządkowania i podniesienia jakości otoczenia. Naturalną tendencją jest, że inwe-

storzy dążą do intensyfikacji i najwyższej gęstości. Równolegle jednak sukcesywnie 

zagospodarowywane są przestrzenie publiczne i następuje powolny, ale zauwa-

żalny proces uporządkowania przestrzeni miejskiej.  

                                                      
65 Miasto średniej wielkości (ok. 190 tys. mieszkańców), stosunkowo dobrze rozwijające się gospodarczo i ze 
stosunkowo dużym popytem na nowe mieszkania. 
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Rys. 1.11. Przykład tzw. zabudowy łanowej – szeregowej zabudowy podmiejskiej, Gliwice 
Źródło: fot. aut. 2012 
 

Z kolei nowa zabudowa, powstająca na terenach niezagospodarowanych, po-

wstaje bez podstawowej infrastruktury. Osiedla wielorodzinne – np. komercyjne 

Miasto Ogród czy TBS Osiedle Bajkowe – mimo nieco lepszej jakości wykonania, zie-

leni itp., w sensie urbanistycznym są wolno stojącymi blokami, niewytwarzającymi 

przestrzeni miejskiej, pozbawionymi lokalnych usług podstawowych. Gęste domy 

szeregowe na wąskim trakcie, powstają na działkach rolniczych66 bez dostępu do 

                                                      
66 Tego typu zabudowa zwana jest nieraz „zabudową łanową”. 
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infrastruktury czy usług. Wiele nowych obszarów zabudowy jednorodzinnej po-

wstaje chaotycznie, bez infrastruktury. Domy są często odwrócone bokiem do ulicy, 

nie tworząc pierzei. Kolejnym typem zabudowy są domy podmiejskie, które nie 

tworzą żadnej spójnej całości, gdzie zamiast sieci ulicznej powstają ślepe ulice we-

wnętrzne. Powoduje to niekiedy absurdalne sytuacje, gdy usługi czy szkoła do-

stępne są w linii prostej w odległości kilkuset metrów, ale w istniejącej strukturze 

dróg dojazdowych odległość jest wielokrotnie dłuższa, co eliminuje w praktyce 

możliwość poruszania się pieszo i powoduje pełne uzależnienie od samochodu. 

Reasumując, tam, gdzie następuje zabudowa nowych terenów, zazwyczaj pro-

ces ten jest chaotyczny, fragmentaryczny, bezładny, oparty na działaniach inwesto-

rów szukających „okazji”. Mimo istniejących teoretycznie narzędzi mających zapew-

nić ład przestrzenny, jak studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania 

przestrzennego, plany miejscowe czy przygotowanie terenów jako miejskiej oferty 

inwestycyjnej, nie powstaje struktura miejska, która byłaby właściwa pod względem 

przestrzennym, funkcjonalnym i społecznym. Nie jest to więc zrównoważona 

i „trwała” struktura miejska. W szczególności (komunikacyjnie), wraz z rozwojem 

terenów zabudowanych nie tworzy się siatka miejskich ulic i struktura miejska, która 

dawałaby dodatkowe korzyści społeczne. Innymi słowy, nie działają mechanizmy 

tworzenia pełnowartościowej, dobrej przestrzeni miejskiej. Powstaje prze-

strzeń zabudowana, ale nie miasto. 

Gospodarowanie przestrzenią miejską a kwestia własności 

Rozwój miast zależy od złożonych procesów inwestycyjnych, decyzji poszcze-

gólnych deweloperów o podjęciu przedsięwzięć budowlanych, od sumy decyzji 

poszczególnych osób i instytucji. Istnieją różne teorie na temat odpowiednich, po-

żądanych proporcji sektora publicznego i sektora prywatnego. Z jednej strony, libe-

rałowie chcieliby pełnej wolności w dysponowaniu swoją własnością i możliwości re-

alizacji dowolnej zabudowy na własnej działce. Z drugiej, socjaliści woleliby skoor-

dynowane, planowane działania władz, decydujące o kształcie rozwoju miasta. Jak 

się wydaje, obydwa ekstrema pokazały swą słabość, doprowadzając z jednej strony 

do niekontrolowanego rozrostu monofunkcyjnych przedmieść z zabudową jedno-

rodzinną; z drugiej, do substandartowych blokowisk w krajach socjalistycznych. 

Pełny liberalizm w gospodarowaniu przestrzenią nie prowadzi do powstania warto-

ści wspólnych, jak przestrzeń publiczna, dostępna infrastruktura społeczna czy 

sprawny transport publiczny. Jednak niewydajne socjalistyczne zarządzanie 
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z brakiem konkurencji prowadzi do marnotrawstwa zasobów, degradacji jakości itd. 

Można więc założyć, że w urbanistyce67 odpowiednia jest jakaś droga pośrednia.  

Jak zauważa Milton Friedman, z czterech sposobów wydawania pieniędzy – gdy 

ktoś wydaje swoje pieniądze na swoje potrzeby, swoje pieniądze na cudze po-

trzeby, cudze pieniądze na swoje potrzeby i wreszcie cudze pieniądze na cudze po-

trzeby –  pierwszy jest najbardziej racjonalny i wydajny. Natomiast czwarty sposób 

charakteryzuje działania sektora publicznego – administracji rządowej i samorzą-

dowej; każdej jednostki, która wydaje środki publiczne, a więc cudze, pochodzące 

z podatków. Zasadę tą możemy odnieść nie tylko do wydawania pieniędzy, ale 

i ogólnie do użytkowania zasobów, a zrównoważony, trwały rozwój oznacza 

przede wszystkim racjonalne, oszczędne i wydajne gospodarowanie zaso-

bami. Często rozwój zrównoważony jest sprowadzany do dbania o środowisko na-

turalne, ale postulaty proekologiczne wynikają z podstawowego postulatu racjo-

nalnego dbania o podstawowy zasób, jakim jest nasze środowisko. Takimi cennymi 

zasobami miejskimi są: przestrzeń, budżet, czas mieszkańców, energia czy kapitał 

społeczny. Natomiast tym, co z pewnością w rozwoju jest w gestii państwa, są struk-

tury komunikacyjne, które są siecią krystalizacji układów osiedleńczych. 

Złe gospodarowanie przestrzenią niesie ze sobą wiele negatywnych konse-

kwencji: przestrzennych, społecznych, środowiskowych, ekonomicznych i innych. 

Szczególnie dotkliwe są  negatywne konsekwencje ekonomiczne. W wyniku re-

zerwowania olbrzymich terenów na cele budowlane, konieczne wydatki na budowę 

dróg i infrastruktury przekraczają wielokrotnie możliwości ekonomiczne gmin. 

W raporcie opublikowanym przez Ministerstwo Transportu, Budownictwa 

i Gospodarki Morskiej Planowanie przestrzenne w gminach 2012 wykazano, że 

w uchwalonych planach miejscowych tereny zabudowy mieszkaniowej zajmują 

powierzchnię 1 214 945 ha o chłonności 77 mln ludzi, a w studiach uwarunkowań 

mają powierzchnię 4 388 260 ha o chłonności 316 mln ludzi. Jak zauważa Adam 

Kowalewski (2012), z porównania wielkości tych terenów z rocznymi obrotami 

na rynku działek budowlanych (na 2010 r.) wynika, że na zabudowanie terenów 

mieszkaniowych ujętych w uchwalonych planach miejscowych potrzebaby 900 lat, 

a zobowiązania gmin ze względu na absurdalne rozmiary terenów przeznaczanych 

pod zabudowę w uchwalonych planach miejscowych i studiach uwarunkowań są 

obecnie szacowane na 130 miliardów złotych. 

Jak zauważa Jacek Koziński (2012), od kilkunastu lat zmagają się w Polsce dwa 

sposoby rozumienia prawa własności ziemi mające decydujący wpływ na zabudowę 

                                                      
67 Podobnie jak w innych dziedzinach gospodarki, co postulowane jest zwłaszcza obecnie w czasach kryzysu. 
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naszego kraju. Czy prawo do zabudowy wynika z prawa własności ziemi? Czy jest jego 

częścią? Czy należy do zbioru wolności konstytucyjnych? Zwolennicy odpowiedzi twier-

dzącej chcą, aby naczelna zasada praw urbanistycznych i budowlanych brzmiała: 

każdy ma prawo budować na swoim gruncie, o ile nie jest to zabronione przez prawo. 

Przeciwna odpowiedz prowadzi do reguły: budować można tylko tam, gdzie prawo to 

dopuszcza. Mechanizmy planowania przestrzennego są generalnie mechanizmami 

ograniczenia wolności dowolnej zabudowy działki dla osiągnięcia celów służących 

wspólnocie (takich jak harmonia zagospodarowania czy ład przestrzenny i przede 

wszystkim możliwość racjonalnej realizacji infrastruktury służącej wszystkim zainte-

resowanym). Koszt uzbrojenia terenu przypadający na jednostkę mieszkalną jest 

odwrotnie proporcjonalny do gęstości zabudowy. Konsekwencją obowiązującej  

w Polsce w praktyce doktryny swobody budowlanej jest ponoszenie przez podmioty 

państwowe kosztów urbanizacji, bez osiągania zysków, które mogłyby być przezna-

czone na realizację infrastruktury. Autorzy Raportu o finansowych efektach polskiego 

systemu gospodarowania przestrzenią68 – Andrzej Olbrysz i Jacek Koziński – stwier-

dzają, że są to koszty wygenerowane przez niesprawny system. Nie chodzi tu o to, kto 

ma je pokryć, ale o to, że w ogóle nie powinno ich być. Zapobieganie właśnie takim nie-

racjonalnym kosztom jest głównym zadaniem planowania zagospodarowania prze-

strzennego. 

Konsekwencje społeczne to pogorszenie jakości życia związane m.in. z ko-

niecznością zużywania czasu na dojazdy, osłabieniem więzi społecznych (brakiem 

poczucia przynależności do lokalnej społeczności), konsekwencjami zdrowotnymi 

mieszkania na przedmieściach (podwyższone ryzyko otyłości i zachorowań m.in. na 

cukrzycę i choroby serca). Brak lokalnej infrastruktury i usług powoduje pełne uza-

leżnienie od samochodu przy realizacji potrzeb życiowych. Konsekwencje środo-

wiskowe to zajmowanie na cele budowlane przestrzeni  stanowiącej cenny zasób 

środowiskowy, dewastacja krajobrazu poprzez fragmentaryczną zabudowę, zmniej-

szanie terenów tradycyjnej ekspansji flory i fauny oraz izolacja elementów ekosys-

temu miejskiego. Konsekwencje przestrzenne to obniżanie jakości środowiska 

zbudowanego przez eliminację jego istotnych komponentów, kreacja często frag-

mentarycznie zurbanizowanej przestrzeni prowadząca do chaosu przestrzennego, 

wydłużanie tras komunikacyjnych i infrastrukturalnych, trudności w dojeździe do 

centrów i innych obszarów miejskich69. 

                                                      
68 Raport ten jest dostępny na stronie http://www.finansewurbanizacji.pl/files/konferencja/dokumenty 
/RAPORT.pdf (dostęp 24.10.2012). 
69 Zestawienie konsekwencji suburbanizacji na podstawie prezentacji P. Lorensa: Urban Sprawl Wpływ na 
przestrzeń. Sopot 2011. 
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1.5. Podsumowanie 

Rozwój zrównoważony oznacza przede wszystkim racjonalne, oszczędne i efek-

tywne gospodarowanie zasobami. Model zrównoważonej urbanizacji, wyrażony 

m.in. w politykach miejskich Unii Europejskiej, postuluje racjonalny rozwój terenów 

zurbanizowanych z poszanowaniem terenów cennych przyrodniczo, na podstawie 

dostępności transportem publicznym, postulując przekształcenia terenów zdegra-

dowanych na nowe funkcje, uzupełnianie luk w istniejącej zabudowie i kontynu-

owanie obszarów zabudowanych przyległych do istniejącej zabudowy. Takie dzia-

łanie ma służyć racjonalnemu i oszczędnemu wykorzystaniu zasobów, w tym infra-

struktury oraz czasu i energii koniecznych do zapewnienia transportu.  

Zrównoważone miasto to takie, które umożliwia zrównoważony styl życia 

mieszkańców i optymalne wybory w różnych aspektach życia (zarówno decyzje 

życiowe w sprawach istotnych, jak wybór mieszkania czy szkoły dla dziecka jak 

i pomniejszych, jak wybór sklepu, restauracji czy placu zabaw). Takie optymalne 

wybory powinny oznaczać możliwość wybrania opcji zrównoważonych, czyli takich, 

które będą umożliwiać zrównoważony styl życia. Zrównoważony model funkcjono-

wania w mieście nie polega na rewolucji czy narzucaniu ludziom jednego modelu 

życia, ale na tworzeniu wyboru różnych opcji i warunków do wybierania opcji bar-

dziej wygodnych, racjonalnych, dopasowanych do potrzeb i możliwości, a przez to 

proekologicznych.  

W odniesieniu do rozwoju nowych struktur osiedleńczych, postulaty zrównowa-

żonej urbanistyki nawiązują do tradycji gęstej, kwartałowej zabudowy, charaktery-

stycznej dla śródmieść miast europejskich. Oznacza to kształtowanie gęstej, zwartej 

struktury zabudowy z przemieszaniem funkcji (mieszkalnych i usługowych), 

z dobrym dostępem do infrastruktury (technicznej, komunikacyjnej, ale także spo-

łecznej), z dostępem do zieleni publicznej oraz umożliwiającej wygodne poruszanie 

się pieszo, rowerem czy komunikacją zbiorową. Implikacją jest to, by nowe zespoły 

zabudowy powstawały w ramach dogęszczania istniejących struktur oraz jako 

w miarę niezależne, samowystarczalne, wielofunkcyjne zespoły, gdzie można reali-

zować wiele potrzeb życiowych lokalnie, a więc nie „osiedla-sypialnie”, ale  

pełnowartościowa tkanka dzielnic miejskich.  

Pojawia się wiele nowych, awangardowych koncepcji teoretycznych idei kształ-

towania ekologicznego miasta przyszłości. Jednym z nurtów jest projektowanie pa-

rametryczne, które jest nowym narzędziem projektowym, ale też elementem no-

wego postrzegania miasta jako struktury emergentnej. Parametrycyzm, podobnie 

jak wcześniej modernizm, odnosi się do działań przestrzennych w różnej skali: od 
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architektury, architektury wnętrz i detalu, po projektowanie urbanistyczne i plano-

wanie przestrzenne. Nowoczesne projektowanie „od łyżeczki po miasto” uzasad-

nione było rozwiązaniami racjonalnymi, ale w dłuższej perspektywie przyjęte zało-

żenia racjonalizowania transportu czy strefowania funkcjonalnego pomijały  zasad-

nicze aspekty społeczne i psychologiczne przestrzeni. Projektowanie parametryczne 

wydaje się być naturalną konsekwencją zastosowania paradygmatu zrównoważo-

nego rozwoju w odniesieniu do przestrzeni miejskiej. Zasady zrównoważonego 

rozwoju mówią o oszczędnym gospodarowaniu różnego rodzaju zasobami;  

w skomplikowanym i wielokrotnie złożonym systemie, jakim jest miasto, zależności 

między różnymi zasobami są na tyle skomplikowane, że nie można ich już ogarnąć 

intuicyjnie, dlatego do otrzymania rozwiązania skomplikowanego układu równań  

z wieloma niewiadomymi niezbędne są algorytmy i metody projektowania parame-

trycznego, które doprowadzą do optymalnego rozwiązania. Patrik Schumacher 

(2010) stawia tezę wprost: miasta przyszłości będą mogły być zrównoważone tylko 

wtedy, gdy będą prawdziwie parametryczne. 

Powyższe myślenie niesie ze sobą jednak wiele zagrożeń, a parametryzm może 

okazać się utopijny. Po pierwsze, nawet w najbardziej skomplikowanym systemie 

nie jest możliwe ogarnięcie wszystkich parametrów, w szczególności tych związa-

nych ze społecznymi i psychologicznymi aspektami przestrzeni. Po drugie, nawet 

w bardzo złożonym algorytmie, obejmującym wszystkie aspekty kształtowania miej-

sca, wynik zależy od wagi przyznanej poszczególnym parametrom. Parametryczne 

projektowanie tkanki miejskiej niesie wiele nowych, ciekawych możliwości, ale nie 

będzie z pewnością panaceum na wszelkie problemy kształtowania nowych obsza-

rów miejskich.  

Potrzeba zrównoważonego rozwoju polskich miast  

W polskich miastach, pomimo deklaracji politycznych i powszechnej obecności 

zapisów dotyczących zrównoważanego rozwoju w dokumentach strategicznych, 

powtarzają się błędy miast zachodnich w lokalizowaniu nowej zabudowy oraz 

w strukturze kształtowania nowych zespołów zabudowy mieszkaniowej. Powstają 

monofunkcyjne osiedla mieszkaniowe, a przedmieścia rozrastają się w chaotyczny 

sposób, bez zapewnienia im niezbędnej infrastruktury. Proces rozwoju miast jest 

chaotyczny, fragmentaryczny. Mimo istniejących teoretycznie narzędzi – studium, 

plany miejscowe, przygotowanie terenów jako miejskiej oferty inwestycyjnej, itd. – 

nie powstaje zrównoważona, pełnowartościowa struktura miejska, która byłaby ko-

rzystna i racjonalna pod względem przestrzennym, funkcjonalnym i społecznym. 

Jak zauważa Główna Komisja Urbanistyczno-Architektoniczna (2010), poprawa go-
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spodarowania Polską Przestrzenią, ukierunkowana wieloaspektowym principium ładu 

przestrzennego, to jedno z najważniejszych i najpilniejszych zadań naszego Państwa.  

Kształtowanie infrastruktury transportowej w miastach jest ściśle powiązane 

z kształtowaniem formy urbanistycznej i struktury osadniczej. Sprzężenie zwrotne 

pomiędzy obsługą istniejących funkcji a dostępnością komunikacyjną terenów pod 

nowe inwestycje stanowi mechanizm rozwoju i przekształcania się struktur miej-

skich. Struktura osadnicza pozostaje więc w ścisłym związku z kierunkiem rozbu-

dowy układu drogowego. W Polsce wciąż dynamicznie rośnie poziom motoryzacji 

mieszkańców, ale w Unii Europejskiej coraz częściej mówi się o potrzebie nie tyle 

zapewniania płynności dla potrzeb komunikacyjnych, co redukowania tych potrzeb 

oraz promowania alternatywnych środków transportu. W praktyce oznacza to po-

stulaty realizacji infrastruktury społecznej i usług w wielofunkcyjnych dzielnicach, co 

ograniczy codzienne potrzeby podróży, oraz promowanie alternatywnych środków 

transportu, jakimi są komunikacja piesza, rowerowa i miejska zbiorowa, które są 

dużo mniej terenochłonne od indywidualnej komunikacji samochodowej. Ulice 

miejskie powinny nie tylko umożliwiać płynny ruch samochodowy, ale także być 

przestrzeniami publicznymi, społecznymi, z małą architekturą, pierzejami, ścieżkami 

dla rowerów itp. Ulica jest wtedy elementem szerzej rozumianej zrównoważanej 

struktury przestrzenno-funkcjonalnej miasta. 
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2. KONCEPCJA MIASTA ZWARTEGO I ZRÓWNOWAŻONA MOBILNOŚĆ 

Szeroko rozpowszechnioną implikacją zastosowania idei zrównoważonego 

rozwoju do przestrzeni miejskiej jest koncepcja miasta zwartego. Definiowane  

w opozycji do miasta rozlewającego się na przedmieścia, miasto zwarte oznacza rela-

tywnie wyższą intensywność zabudowy, a w konsekwencji mniejsze zużycie zaso-

bów: mniejszą terenochłonność, mniejsze jednostkowe nakłady na infrastrukturę 

itd. W odniesieniu do życia mieszkańców istotą miasta zwartego jest podniesienie 

jakości życia przez redukcję potrzeb transportowych, a więc redukcję zużycia zaso-

bów, jakimi są czas i pieniądze. Z ideą miasta zwartego powiązana jest więc bezpo-

średnio idea tzw. zrównoważonej mobilności. Oznacza ona po pierwsze redukcję po-

trzeb transportowych dzięki odpowiedniej strukturze funkcjonalno- przestrzennej,  

a po drugie stwarzanie warunków do korzystania z proekologicznych i wydajnych 

energetycznie środków transportu. W praktyce oznacza to tworzenie alternatyw dla 

indywidualnie użytkowanego samochodu spalinowego – tak, żeby w różnych sytu-

acjach lepiej i wygodniej było wybierać spacer, rower czy tramwaj lub np. wypoży-

czyć miejski samochód elektryczny. Promocja tych środków transportu oznacza za-

równo rozwiązania techniczne i organizacyjne, jak i sposób uwzględnienia ich  

w strukturze miasta – w kształtowaniu sieci ulicznej, zagospodarowaniu przestrzeni 

ulicy, dostępności i powiązaniach funkcjonalnych przystanku autobusowego, 

uwzględnieniu wypożyczalni rowerów itp.  

2.1. Miasto zwarte 

Koncepcja miasta zwartego (ang. compact city), określanego też jako miasto 

krótkich odległości (city of short distances), powstała jako alternatywa dla rozprasza-

nia zabudowy. Model miasta zwartego uznawany jest powszechnie za  zgodny  

z zasadą zrównoważonego rozwoju – zarówno w teorii urbanistyki (m.in. Jenks i in., 

1996; Burton, 2000; Dempsey, 2010 i in.), jak i w dokumentach strategicznych, do-

tyczących rozwoju miast (m.in. w polityce miejskiej promowanej w Unii Europej-

skiej). Idea ta promuje relatywnie wysoką gęstość zabudowy, która poprzez koncen-

trację ludzi i funkcji ma redukować potrzeby infrastrukturalne, w tym przede 

wszystkim transportowe, oraz uzasadniać i promować poruszanie się pieszo i rowe-

 



68 

rem oraz obsługę transportem publicznym. Konsekwencjami zwartej zabudowy  

i przemieszania funkcji są też m.in. zmniejszenie zużycia energii oraz korzyści spo-

łeczne, takie jak wzrost bezpieczeństwa na ulicy, stymulowanie relacji społecznych, 

itp.  Określenie compact city wprowadzili w 1973 r. dwaj matematycy George 

Dantzig i Thomas Saaty, poszukujący modelu bardziej wydajnego wykorzystania 

zasobów w stosunku do rozlewających się przedmieść. Określenie to łączy się też  

z ruchem krytyki modernistycznej urbanistyki w latach sześćdziesiątych XX w. 

(Lynch, 1960; Jacobs, 1961; Cullen, 1961; Alexander, 1965, 1977 i in.)70.  

Określenie miasto zwarte jest powszechnie stosowane, lecz rzadko precyzyjnie 

definiowane. Przykładowo, Rod Burgess (2000) proponuje ogólną definicję współ-

czesnego dążenia do miasta zwartego jako zwiększenie gęstości zabudowy i gęstości 

zaludnienia w miastach, intensyfikacji aktywności gospodarczej, społecznej i kulturalnej 

oraz kształtowanie kształtu, formy i powiązań zespołów zabudowy w celu osiągania 

korzyści środowiskowych, społecznych i ekonomicznych związanych z koncentracją 

funkcji miejskich.  W zestawieniach cech zwartej struktury miejskiej proponowanych 

przez różnych autorów można wyróżnić wiele wspólnych cech, do których należą: 

� koncentracja i gęstość, 

� policentryczna struktura urbanistyczna, 

� przemieszanie funkcji i dostępność funkcji usługowych, 

� tworzenie jednostek sąsiedzkich o określonej specyfice,  

� powiązania komunikacyjne – obsługa komunikacja publiczną i sprzyjanie ko-

munikacji pieszej i rowerowej,  

� kompozycja urbanistyczna i zagospodarowanie przestrzeni publicznych 

uatrakcyjniające przestrzeń i skłaniające do poruszania się pieszo. 

W pracach dotyczących miasta zwartego zwraca się uwagę na efekty syner-

giczne i mnożnikowe oraz działające w zwartej strukturze miejskiej pozytywne 

sprzężenia zwrotne, których wynikiem są m.in.  

� mniejsze zużycie energii, 

� mniejsze zużycie czasu potrzebnego na transport,  

� stymulacja kontaktów społecznych,  

� wzrost korzystania z lokalnych usług, a w konsekwencji korzyści dla lokalnej bazy 

ekonomicznej, 

� bezpieczeństwo w przestrzeniach publicznych,  

� promocja zdrowego stylu życia, korzystny wpływ na zdrowie mieszkańców.  

                                                      
70 W bibliografii zamieszczono daty wydań polskich: Lynch, 2011; Cullen, 2011; Alexander, 2008. 
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2.1.1. Koncentracja i gęstość  

Historycznie miasta powstały jako miejsca koncentracji, a podstawową cechą 

przestrzeni miejskiej była intensyfikacja zagospodarowania w ograniczonej prze-

strzeni. Koncentracja umożliwia intensyfikację kontaktów i wymiany społecznej, go-

spodarczej i kulturowej, a przez to powstawanie wartości dodanej i rozwój cywiliza-

cyjny. Ekonomiczne korzyści zwiększenia koncentracji to wzrost produktywności, 

funkcjonalności i atrakcyjności, związany z niższymi kosztami infrastruktury i reduk-

cji potrzeb transportowych. Odpowiednie kształtowanie zabudowy umożliwia, przy 

maksymalizacji gęstości miejskiej na przeważającym obszarze, pozostawienie  

w strukturze miejskiej niezabudowanych obszarów przestrzeni publicznych 

(placów, skwerów, parków itp.), a także ochronę obszarów zielonych poza 

granicami terenów zabudowanych. 

Doświadczenia XX w. pokazały, że gęstość zaludnienia i intensywność zagospo-

darowania wspierają produktywność, funkcjonalność i wartość miejskiej przestrzeni. 

Koncentracja zabudowy niesie ze sobą oczywiste korzyści ekonomiczne, takie jak: 

niższe koszty infrastruktury, niższe koszty transportu i uzasadnienie ekonomiczne 

rozwoju transportu publicznego, oszczędność czasu przy przemieszczaniu się,  

a także możliwość zachowania większych terenów zielonych pomiędzy skupiskami 

zwartej zabudowy. Gęstość, intensywność kontaktów i różnorodność sprzyjają roz-

wojowi innowacyjności i kreatywności w społecznościach miejskich (Jacobs, 1961; 

Johnson, 2010).  
 

 
Rys. 2.1. Związek między gęstością zabudowy a konsumpcją benzyny 
Źródło: P. Newman, J. Kenworthy, 1989; tłumaczenie własne  
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Gęstość sprzyja też mniejszej konsumpcji energii per capita. Jak wykazali 

P. Newman i J. Kenworthy (1989), średnia konsumpcja benzyny w krajach rozwinię-

tych jest odwrotnie proporcjonalna do gęstości zabudowy. Intensywna struktura 

miejska jest mniej zależna od samochodu, gdyż zmniejsza potrzeby transportowe, 

sprzyja transportowi pieszemu i rowerowemu na krótkich dystansach oraz wykorzy-

staniu transportu publicznego. Można założyć, że średnie długości podróży samo-

chodowych również są stosunkowo krótsze. Natomiast niska intensywność powo-

duje zależność od samochodu i generuje ruch drogowy. 

Im mniejsza jest gęstość zaludnienia, tym większe są koszty per capita utrzyma-

nia infrastruktury technicznej, komunikacyjnej i społecznej, a także zieleni i innych 

wartościowych elementów przestrzeni. Jak podaje Jeleński (2010) za źródłami 

z praktyki angielskiej, utrzymanie się lokalnego centrum usługowo-handlowego 

(szkoła, przychodnia, sklepy, gastronomia, poczta) wymaga populacji min. 7500 osób. 

Przy gęstości 50 osób (23 mieszkania)/ha, 50% ludności mieszka w odległości większej 

niż 500 m od tych podstawowych usług. Osoby te chętnie korzystają wtedy 

z prywatnych samochodów. Przeprowadzenie linii autobusowej przez osiedle o takiej 

gęstości jest nieopłacalne. Gęstość 100 osób (46 mieszkań)/ha daje bardziej zróżnico-

waną strukturę społeczną i umożliwia obsługę autobusową. Na obszarze o gęstości 

powyżej 150 osób (69 mieszkań)/ha, wszystkie niezbędne usługi są dostępne dla pie-

szych. Wzrasta też opłacalność różnych form transportu publicznego.   

Podczas gdy w lokalizacjach miejskich wysoka gęstość jest naturalną wypad-

kową sił rynkowych i dążenia deweloperów do uzyskania największego zysku ze 

sprzedaży powierzchni mieszkań, a projektowanie urbanistyczne może nadać tej 

gęstej zabudowie korzystniejszą formę, w lokalizacjach podmiejskich „procesy natu-

ralne” zagospodarowania prowadzą do amorficznego rozlewania się zabudowy, 

a uzyskanie przestrzeni o cechach koncentracji i miejskości wymaga szczegółowego 

zaplanowania (zaprojektowania, scalenia i podziału nieruchomości oraz stworzenia 

lokalnej oferty usługowej itd.). Wymaga też nieraz działania władz miasta 

i deweloperów wbrew oczekiwaniom rynku.71 Richard MacCormac zaproponował 

koncepcję zrównoważonych przedmieść (ang. sustainable suburbia) dla rozwoju 

przedmieść miast angielskich. Podstawową kwestią jest dogęszczenie osiedli 

podmiejskiej zabudowy jednorodzinnej do ok. 50 jednostek mieszkalnych na 

hektar, co daje podstawę do racjonalnej obsługi osiedla transportem publicznym.  

                                                      
71 W pewnym sensie nasuwa się analogia do często przytaczanych zasad wdrażania nowych produktów przez 
Stevea Jobbsa, prezesa firmy Apple, który mówił,  że nie należy pytać ludzi czego oczekują, ale dać im to, co 
wyprzedzi ich potrzeby. 
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Rys. 2.2. Podstawowe przesłanki teoretycznego modelu zrównoważoengo przedmieścia wg  
R. MacCormaca: promień dojścia pieszego – 10 min do przystanku komunikacji publicznej, 
podstawowa infrastruktura, zabudowa mieszkaniowa – 100 ha przy gęstości 50 jednostek 
na ha = 5000 domów 

Źródło: R. MacCormac, 2010 

2.1.2. Zdekoncentrowana koncentracja. Policentryczna struktura miejska  

W odniesieniu do rozwoju przestrzeni zurbanizowanej, koncepcja miasta zwar-

tego postuluje rozwój policentrycznej struktury gęstych zespołów zabudowy o wy-

odrębnionej charakterystyce. Sąsiedztwo (ang. neighborhood) jest w wielu kultu-

rach (np. w krajach anglosaskich czy Francji, ale też np. w Japonii) jednym z pod-

stawowych składników struktury przestrzennej, zakorzenionym w świadomości 

mieszkańców. Jedno sąsiedztwo odizolowane w krajobrazie tworzy wioskę; kilka 

sąsiedztw zgrupowanych wokół niewielkiego centrum tworzy miasteczko; miasto 

może składać się z kilkudziesięciu i więcej sąsiedztw o wyodrębnionej charaktery-

styce, lokalnej specyfice i tożsamości (Dover, King, 2008), z których w każdym żyje 

określona wspólnota – społeczność lokalna (ang. community). 

Wielkie metropolie tworzą mozaikę dziesiątek i setek sąsiedztw, gdzie lokalną 

specyfikę tworzą: grupy etniczne, status materialny mieszkańców, lokalne kultury 

i subkultury, lokalne przemysły oraz usługi itp. Wyróżnikami sąsiedztw, od których 

biorą one nieraz swoje nazwy, są przestrzenie publiczne: place, główne ulice czy 

parki. Przykładem zakorzenienia myślenia o przestrzeni miejskiej w kategorii 

mozaiki sąsiedztw może być plan zagospodarowania Londynu z 1943 r., którego 

opracowanie prowadził Leslie Patrick Abercrombie. Także współcześnie Londyn to 

suma sąsiedztw, miejsc często o charakterystycznej tożsamości: np. City – dzielnica 

biznesowa; Islington, Camden – dzielnice alternatywne, kojarzone od lat sześć-

dziesiątych z subkulturami młodzieżowymi; Notting Hill – dzielnica artystów; East 

End – dzielnica imigrantów z Azji i alternatywnej kultury (a ostatnio intensywnych 

działań deweloperskich), Hackney, Peckham i dziesiątki innych. 

Większość współczesnych metropolii to właśnie „miasta sąsiedztw”, które skła-

dają się na większą całość zgodnie z arystotelesowską zasadą, że całość to więcej niż 
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suma części. Można powiedzieć, że „miastami sąsiedztw” są np. Paryż, Berlin, Nowy 

Jork czy San Francisco. Podział na dzielnice jest trwałym elementem kulturowym 

miasta oraz zasadniczym elementem miejskiego stylu życia72. Postrzeganie dzielnic 

przez ich mieszkańców jest też związane z siecią transportu publicznego, gdyż wo-

kół przystanków metra czy kolei rozwijają się lokalne centra usługowe. 

 

 
Rys. 2.3. A. Ling i D. K. Johnson, graficzna ilustracja analizy społecznej i funkcjonalnej Londynu 1943 
Źródło: J. H. Forshaw, P. Abercrombie, 1943 
 

Strukturę miast jako systemu niezależnych organizmów – dzielnic skupionych 

wokół punktów węzłowych komunikacji, postulowaną w wielu teoretycznych kon-

cepcjach, można zaobserwować w wielu gęstych metropoliach świata. Jednym 

z najbardziej wyrazistych przykładów, gdzie niezależnie od postulatów 

teoretycznych struktura taka ukształtowała się w wyniku splotu czynników 

geograficznych, ekonomicznych, prawnych i społecznych, jest Tokio. To jedno 

z najbardziej rozwiniętych współczesnych miast, określane nieraz jako największa 

                                                      
72 Przykładowo, Janusz Głowacki w swej autobiografii opisuje generalne zmiany w życiu, jakie wiązały się 
z przeprowadzką z jednej dzielnicy do drugiej w Nowym Jorku; gdy człowiek zmienia wszystkie aspekty życia: 
miejsca, w których robi zakupy, spaceruje, chodzi do kawiarni; zmienia sąsiadów, przyjaciół i cały styl życia. 



73 

aglomeracja świata73. Ta dynamiczna metropolia charakteryzuje się niezwykle 

wysoką intensywnością – rozumianą zarówno jako gęstość zabudowy, jak  

i zagęszczenie kapitału, usług czy potoki przemieszczających się mieszkańców. 

Miasto to pod wieloma względami jest odmienne od miast europejskich i rządzi się 

inną logiką74. Struktura miasta to gęste skupiska zabudowy, z centrami i sub-

centrami zlokalizowanymi przy stacjach metra i kolei. Brak strefowania 

funkcjonalnego powoduje, że sklep spożywczy stoi koło zakładu produkującego 

tatami i baru karaoke, sąsiadującego z kolei ze szkołą i hurtownią materiałów 

budowlanych, a pomiędzy nią i małym przedsiębiorstwem ogrodniczym wciśnięte są 

trzy domki mieszkalne, stoisko sprzedające szaszłyki yakitori oraz łaźnia publiczna 

(Joanna Bator, 2011). W historię miasta wpisane są ciągłe przemiany ze względu 

zarówno na naturalne zagrożenie trzęsieniami ziemi, jak i warunki ekonomiczne, 

uzasadniające burzenie i budowanie nowych budynków75.  

Podstawowym elementem definiującym strukturę przestrzenną Tokio jest sieć 

linii metra i kolei miejskiej76, przede wszystkim okrężnej linii Yamanote, na której 

znajdują się największe stacje kolejowe77. Stacje metra są punktami węzłowymi 

mniejszych i większych organizmów miejskich, z których składa się metropolia. Jak 

pisze Joanna Bator: Moi japońscy znajomi miejsca, w których mieszkali nazywali po 

angielsku swoim „sąsiedztwem” lub częściej właśnie swoim „miastem”, i to nawet jeśli 

ograniczało się ono do okręgu o średnicy stu metrów, w którym mieściła się część han-

dlowo-rozrywkowa i mieszkalna. […] Sakariba, czyli przystacyjna rozrywkowa część 

miasta, to dla żyjących w malutkich mieszkaniach tokijczyków coś w rodzaju poszerzo-

nego poza swe naturalne granice livingroomu. Oprócz kilkunastu centrów metropoli-

                                                      
73 „Wielkie Tokio” wraz z Jokohamą, Kawasaki i innymi miastami skupia ok. 35 mln mieszkańców. W swej zna-
nej koncepcji „miasta globalnego” Saskia Sassen opisywała Tokyo jako jedno z trzech najważniejszych miast 
świata, obok Nowego Jorku i Londynu. 
74 Co przejawia się np. w tym, że w Japonii tylko większe ulice noszą nazwy, a adresy opierają się na układzie 

terytorialnym, określając poszczególne obszary w układzie hierarchicznym. Kolejne numery oznaczają 

dzielnicę-rejon, podobszar, kwartał lub zespół kwartałów oraz numer domu.  
75 Obecna zabudowa powstała niemal w całości po wojnie, natomiast historia i tradycja przejawiają się raczej 
w ciągłości struktury: dzielnic, miejsc, ulic i uliczek. Tokio było wielokrotnie niszczone i odbudowywane. 
W XX w. nastąpiło to dwukrotnie: w 1923 r. po trzęsieniu ziemi o sile 8,3 w skali Richtera pożar strawił dwie 
trzecie obszaru Tokio, a pod koniec II wojny światowej miasto zostało doszczętnie zniszczone przez 
amerykańskie naloty dywanowe (w których zginęło ok. 200 tysięcy osób, więcej niż w Hiroszimie i Nagasaki 
po wybuchach bomb atomowych). 
76 Transport jest doskonale zorganizowany; w godzinach szczytu pociągi kursują co minutę. Większe stacje 
przesiadkowe łączą m.in. linie metra, kolei państwowej, prywatnych linii kolejowych oraz szybkiej kolei 
Shinkansen. 
77 Jedną z najbardziej charakterystycznych jest Shibuya – jedna z ważniejszych stacji kolejowych Tokio. Tuż 
przy stacji znajduje się charakterystyczne skrzyżowanie z przejściami dla pieszych na ukos, pozwalającymi 
poruszać się we wszystkich kierunkach, a nieco dalej rozpoczyna się sieć gęstych uliczek pieszych z pierze-
jami pełnymi usług handlu, gastronomi i innych. Wizerunek miejsca szczególnie intensywnego, dynamicz-
nego i energetycznego potęgują wszechobecne neony i wielkoskalarne wyświetlacze. 
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tarnych i dziesiątków ośrodków miejskich, dookoła Tokio wyrosły przedmieścia do-

skonale skomunikowane z centrum (wiele z nich realizowanych było przez te same 

firmy, które budowały linie podmiejskich pociągów). Podczas boomu gospo-

darczego w ramach urbanizacji obszarów wokół Tokio powstawały nowe dzielnice 

budowane wzdłuż nowych linii kolejowych, m.in. miasto satelitarne Tama New 

Town (1965), zlokalizowane ok. 20 km na zachód od Tokio. Zabudowa 

mieszkaniowa przypomina znane z europy „blokowiska”, jednak także tu cechą 

charakterystyczną jest doskonała komunikacja z Tokio za pomocą linii kolejowej 

oraz wewnętrzna kolejka Tama Monorail, a także znajdujące się przy stacjach 

lokalne centrum usługowe z bezpośrednim wejściem do stacji kolejowej78. 

Model rozwoju policentrycznej struktury miejskiej z optymalną gęstością 

w zależności od dostępności do węzłów transportowych i odległości od centrum za-

proponowali Rogers i Power (2000) w brytyjskim dokumencie strategicznym To-

wards an Urban Renessaince, który stał się podstawą strategii rozwoju w Londynie 

i wielu innych miastach brytyjskich, a później także w innych krajach.  

Farr (2008) zaproponował model zrównoważonego korytarza, który byłby rów-

nocześnie korytarzem transportowym i zapewniał powiązania korytarzy ekologicz-

nych. Korytarze transportowe były historycznie osiami rozwoju miast. Rozwój ko-

munikacji samochodowej doprowadził do zabudowy niższej gęstości i rozluźnienia 

związku z korytarzami transportowymi tam, gdzie osie rozwoju wzdłuż linii trans-

portowych i ograniczenia zabudowy nie zostały starannie zaplanowane (jak  

np. w przypadku tzw. Fingerplanen w Kopenhadze79). Taka struktura może być 

podstawowym elementem budującym zrównoważone regiony. Podstawowymi 

parametrami są gęstość i przemieszanie różnych funkcji terenu. Korytarz składa się 

z linii szybkiej kolei miejskiej i „nanizanych” na nią przy przystankach kolejowych 

dzielnic mieszkalnych z  lokalnymi centrami (wg modelu zrównoważonej jednostki 

mieszkaniowej opisanego w rozdziale 3) oraz innych elementów zagospodarowania 

jak: dzielnice biznesowe, kampusy uniwersyteckie, lotniska itp. Uzupełnieniem tej 

makrostruktury są obszary zieleni, tworzące korytarze ekologiczne, oraz poprzeczne 

korytarze migracyjne dla zwierząt pomiędzy zespołami zabudowy.  

                                                      
78 W 1990 r. w centrum tym otwarto park tematyczny Sanrio Puroland, oparty na postaci z kreskówek – Hello 
Kitty. Park nawiązuje do estetyki kreskówki: budynek wejściowy ma kształt kopuły ze strzelistymi wieżami, a 
detale i kolorystyka utrzymane są w stylistyce Kawai (urocze, słodkie, śliczne): różowe, bajkowe, zamkowe. 
Obiekt osiągnął sukces i obecnie przyciąga ok. półtora miliona gości rocznie i stał się jedną z popularniej-
szych atrakcji tego typu w Japoni. Bajkowo-cukierkowy obiekt kontrastuje z betonowym otoczeniem, ale 
faktycznie ożywił miejsce.  
79 Przyjęty w 1947 r. plan rozwoju dla Kopenhagi – Fingerplanen – zakładał rozwój miasta w formie pięciu 
„palców” wzdłuż linii szybkiej kolei miejskiej, z pozostawieniem zielonych klinów między nimi.  
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Rys. 2.4. Modelowa struktura urbanizacji w obszarami o największej gęstości zaludnienia zlokalizo-

wanymi wokół węzłów transportowych i czytelnymi granicami urbanizacji 
Źródło:  Jeleński, 2010, na podst. Rogers i Power, 2000 
 

 
Rys. 2.5. Zrównoważony korytarz wg Douglasa Farra 
Źródło: D. Farr, 2008; tłumaczenie własne 
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2.1.3. Krytyka koncepcji miasta zwartego  

Koncepcja miasta zwartego jest powszechnie uznawana za zgodną z zasadą 

zrównoważonego rozwoju w odniesieniu do przestrzeni miejskiej, ale pojawiają się 

też opinie krytyczne. Krytyka ta dotyczy przede wszystkim czterech kwestii: 

� relatywności i uznaniowości pożądanych cech zwartej przestrzeni miejskiej,  

� braku podstaw empirycznych do stwierdzania, że zwarta forma miasta fak-

tycznie przyczynia się do redukcji potrzeb transportowych mieszkańców, 

� zespołów zabudowy realizowanych zgodnie z zasadami nowego urbanizmu, jako 

zbyt historyzujących i skoncentrowanych na kompozycji przestrzennej,  

� ogólnie kwestionowania możliwości zaplanowania i ukształtowania komplet-

nych części miasta w ramach przedsięwzięć deweloperskich. 

Parametry określające pożądane cechy zwartych zespołów zabudowy mogą być 

rozumiane relatywnie, ponieważ są określane głównie w opozycji do „miasta rozle-

wającego się” czy „miasta modernistycznego”, a nie jako bezwzględne wartości. Po-

nadto, parametry zależą od wielu czynników, w tym kulturowych80. Równocześnie 

w teoriach mówiących o zwartej strukturze miasta autorzy „przemycają” nieraz do-

datkowe „słuszne postulaty społeczne”, które mogą być dyskusyjne, takie jak m.in. 

przemieszanie mieszkań dla różnych grup społecznych, o różnych dochodach, czy 

krytyka osiedli zamkniętych.  

Choć aplikacje idei miasta zwartego różnią się w zależności od czynników lokali-

zacyjnych ekonomicznych czy kulturowych, to można wyodrębnić omówione 

wspólne postulaty. Wydaje się, że krytyka braku spójnej listy kryteriów dotyczy ra-

czej teorii, a nie jest przeszkodą w aplikacji zasad miasta zwartego w konkretnych 

sytuacjach problemowych. Ponadto, pojawia się wiele prób obiektywizacji 

kryteriów zrównoważanej struktury miejskiej, np. systemy wielokryterialnej certyfi-

kacji, które zostaną omówione pod koniec tego rozdziału.  

Krytycy idei miasta zwartego zwracają uwagę na fakt, że przesłanki opierają się 

często na doświadczeniu i intuicji, a nie na solidnych badaniach naukowych. Przy-

kładowo, Jane Jacobs podaje cztery warunki dobrej przestrzeni miejskiej: przemie-

szanie funkcji, małe kwartały zabudowy, przemieszanie budynków różnego typu 

i w różnym wieku oraz gęstość, rozumiana jako koncentracja ludzi. Christopher 

Alexander (1977) w swym Języku Wzorców podaje wiele recept dotyczących 

kształtowania przestrzeni w różnej skali, zastrzegając we wstępie, że są to 

obserwacje intuicyjne, a optymalne zasady prawdopodobnie różnią się w innych 

                                                      
80 Przykładowo, typowa, akceptowalna zabudowa szeregowa w Anglii, na działkach o powierzchni 100 m2 
i trakcie szerokości 5 m, daje gęstość 100 jednostek mieszkalnych na hektar, lecz gęstość taka nie jest stoso-
wana i akceptowalna w Polsce. 
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kontekstach. Podobnie Kelvyn Lynch zastrzega, że jego badania tkanki miejskiej są  

spekulatywnym, wstępnym badaniem, opartym na niewielkim badaniu pilotażowym.  

Stephen Marshall (2012) w artykule pod znamiennym tytułem Science, pseudo-

science and urban design, omawia wspomniane idee urbanistyczne z lat 

sześćdzieisątych oraz ich wpływ na współczesną teorię i praktykę urbanistyczną. 

Marshall dochodzi do wniosku, że choć praktyka wydaje się potwierdzać słuszność 

tych założeń, to wiele z nich nie zostało zweryfikowanych w sposób systematyczny  

i konieczny. Konkluduje, parafrazując Jane Jacobs, że projektowanie urbanistyczne 

(w znaczeniu: „projektowanie zwartej tkanki miejskiej”) nie jest oparte na 

fundamencie nonsensu, ale na fundamencie nieprzetestowanych hipotez. Wywód ten, 

przedstawiony pod chwytliwym tytułem, skłania do refleksji81, jednak inni krytycy 

dowodzą nie tyle braku podstaw badawczych, co przytaczają głosy kwestionujące 

hipotezy miasta zwartego.  

Podczas gdy wykazano korelację między średnią gęstością zabudowy a zuży-

ciem energii na transport (P. Newman i Kenworthy, 1989) w skali całych miast, 

trudno jednoznacznie stwierdzić to empirycznie w odniesieniu do dzielnic czy osie-

dli. Michael Neuman (2005) przytacza badania, które dowodzą braku jednoznacz-

nego związku między gęstością zabudowy w miejscu zamieszkania a ilością podróży 

samochodem. Wiąże się to z jednej strony z oddalonymi miejscami pracy czy 

wykwalifikowanymi usługami, a z drugiej ze zmianami stylu życia: spędzanie 

mniejszej ilości czasu na podróżach koniecznych do realizacji potrzeb 

podstawowych, powoduje większą ilość czasu na inne podróże.  

Wielu autorów i projektantów (np. Rob Krier) łączy automatycznie zwartą tkankę 

miejską z nawiązaniami wprost do historycznej struktury kwartałowej miasta oraz 

do historyzujących form zabudowy. Ma to oparcie zarówno w doświadczeniach 

praktycznych projektantów, jak i badaniach z zakresu psychologii przestrzeni  

(np. Christopher Alexander, Edward T. Hall, Jan Gehl i inni). Jednak wiele projektów 

i realizacji pokazuje, że ludzką skalę przestrzeni i czytelną tkankę miejską można też 

uzyskać w formach współczesnych. Wątek ten zostanie omówiony szerzej 

w rozdziale 3, w części poświęconej współczesnej kompozycji urbanistycznej.  

Najistotniejsza i trudna do odparcia wydaje się krytyka dotycząca ogólnie 

kwestionowania możliwości planowania i kształtowania kompletnych części miasta 

w ramach przedsięwzięć urbanistycznych. Współczesne realia cywilizacyjne 

związane są z nowym sposobem rozumienia świata. Dla cywilizacji przemysłowej 

typowe było mechanistyczne rozumienie świata – postrzeganie go jako wielkiej 

                                                      
81 O chwytliwości wywodu świadczy m.in. to, że został wkrótce po opublikowaniu przytoczony w popularnym 
magazynie naukowym Scientific American (Świat Nauki). 
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maszyny, wyrażające się zarówno nieubłaganymi prawami historii Karola Marksa, jak 

i niewidzialną ręką rynku Adama Smitha. Dla epoki cywilizacji informacyjnej 

charakterystyczne jest systemowe rozumienie świata – jako procesu w złożonym sys-

temie, generującym zachowanie chaotyczne w myśl deterministycznej teorii chaosu, 

który to proces wprawdzie bardzo trudno ogarnąć w szczegółach, ale na jego roz-

wój można wpływać poprzez zmiany warunków brzegowych (Wierzbicki, 1999). Jak 

wspomniano w rozdziale 1, do takiego rozumienia miasta odwołują się koncepcje 

miasta emergentnego czy projektowania parametrycznego i algorytmicznego. W tym 

kontekście Michael Neuman (2005) uważa, że miasto zwarte nie jest ani warunkiem 

koniecznym, ani wystarczającym do tego, by miasto było zrównoważone, a próba 

uczynienia miasta zrównoważonym tylko przez kształtowanie formy urbanistycznej 

jest nieskuteczna. Neuman uważa, że formę miasta należy rozumieć, podobnie jak 

w biologii czy geologii, jako efekt procesu występującego w czasie. Krytyka 

z  pewnością może być słuszna w odniesieniu do obietnic deweloperskich 

stworzenia w jednym cyklu inwestycyjnym kompletnych, tętniących życiem 

dzielnic, gdyż z pewnością nasycenie przestrzeni miejskiej funkcjami i treścią 

wymaga czasu i związane jest z możliwością zmian. Jednak koncepcja miasta zwar-

tego w odniesieniu do koncepcji czy masterplanów urbanistycznych w oczywisty 

sposób dotyczy pewnej docelowej wizji rozwoju, a nie projektu, który miałby być 

realizowany we wszystkich detalach. Typowy proces rozwoju terenów zurbanizo-

wanych jest złożony, rozłożony w czasie i wieloetapowy. Faktycznie, wiele przykła-

dów projektów realizowanych zbyt rygorystycznie (np. Kirchsteigfeld w Poczdamie) 

„rozminęło się” częściowo z realiami życia mieszkańców, np. w odniesieniu do lo-

kalnych miejsc pracy. Ponadto, wiele projektów celowo zakłada podział na 

fragmenty projektowane przez różnych architektów i realizację rozłożoną w czasie, 

w różnych modelach organizacyjnych, dla urozmaicenia struktury. Zabudowa 

w zwartej tkance miejskiej pozostaje też stosunkowo elastyczna funkcjonalnie 

i adaptowalna dla zmieniających się funkcji.  

2.2. Miasto zwarte i idea zrównoważonej mobilności 

Kluczowymi ideami miasta zwartego są redukcja potrzeb transportowych  

i umożliwianie realizacji potrzeb komunikacyjnych w sposób proekologiczny. 

Przemieszczanie się jest nieodłączną częścią życia miejskiego, niezbędną do niemal 

każdej dowolnej działalności ludzkiej (Szołtysek, 2011). Z jednej strony wiąże się to  

z pewną nieuchronną uciążliwością. Z drugiej strony, możliwość poruszania się jest 

też nieodłącznym atrybutem wolności każdej osoby i tym, co zapewnia dostęp do 

wszelkiego rodzaju funkcji, które składają się na jakość życia w mieście. Ludzie 
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realizują potrzeby transportowe we własnym zakresie, ale korzystając z tego, co 

kształtuje rynek przewozowy. W tym sensie miasto jest środowiskiem realizowania 

potrzeb mobilnościowych (Szołtysek, 2011).  

Dla życia mieszkańców i funkcjonowania instytucji niezbędne są powiązania 

komunikacyjne – drogi, ulice, ciągi piesze, ścieżki rowerowe, systemy transportu 

publicznego. Żaden z tych systemów nie jest odizolowany. Elementy układu komu-

nikacyjnego, które umożliwiają poruszanie się i obsługę budynków, równocześnie 

stanowią istotny składnik tkanki miejskiej, który ma zasadniczy wpływ na charakter 

przestrzeni miejskiej i jakość życia mieszkańców.  

Kształtowanie infrastruktury transportowej na terenach zurbanizowanych jest 

zasadniczym elementem rozwoju struktury przestrzennej miast. W uproszczeniu: 

zabudowa miejska wymaga obsługi komunikacyjnej, a z kolei rozbudowa sys-

temów transportu zmienia atrakcyjność lokalizacyjną poszczególnych miejsc. 

Takie sprzężenie zwrotne stanowi mechanizm rozwoju i przekształcania się struktur 

miejskich. Jak zauważa Michał Beim (2011), struktura przestrzenna jest nadrzędna 

wobec polityki transportowej, bo determinuje zachowania transportowe dużo bardziej 

niż polityka transportowa zachowania rezydencjalne. Beim uważa, że zwłaszcza  

w warunkach polskich: znaczenie inwestycji transportowych jest jednak dużo większe 

niż tylko ich wpływ na rozkład ruchu w mieście. W obliczu bardzo ułomnego systemu 

planowania przestrzennego inwestycje w infrastrukturę transportową stają się 

właściwie jedynym skutecznym narzędziem pozostającym w rękach publicznych, które 

pozwala kreować politykę przestrzenną, wpływając na zagospodarowanie działek. In-

frastruktura transportowa w praktyce decyduje o rozmieszczeniu potencjałów urbani-

stycznych: lokalizacji nowych osiedli, terenów inwestycyjnych czy skupisk handlu. Decy-

zje w tym zakresie mogą zatem prowadzić do rozwiązywania problemów transporto-

wych, ale także do tworzenia nowych, w miarę jak ludzie dostosowują swoje zachowa-

nia do zmieniającego się układu dróg.   

Związki rozwoju infrastruktury drogowej i kształtowania zrównoważonej struk-

tury miasta możemy rozpatrywać w uproszczeniu w dwu skalach: w skali dzielnicy, 

(ulice wewnętrzne, dojazdowe i lokalne) oraz w skali całego miasta (arterie łączące 

dzielnice z sąsiedztwem i z centrum). Istnieje wiele powiązań kwestii infrastruktury 

drogowej w mieście ze zrównoważonym rozwojem zabudowy, wśród których naj-

ważniejsze wydają się dwa aspekty. Z jednej strony ulice miejskie, także nowe, po-

winny nie tylko umożliwiać płynny ruch samochodowy, ale także być przestrze-

niami publicznymi, społecznymi, z małą architekturą, pierzejami, ścieżkami dla ro-

werów itp. Z drugiej strony, siatka ulic w gęstej strukturze wielofunkcyjnej zabu-

dowy miejskiej może być elementem wspierającym styl życia oparty w większym 
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stopniu na usługach lokalnych, co także pośrednio zmniejsza korki i zwiększa płyn-

ność ruchu. Odpowiednia gęstość zabudowy i siatki ulic zmniejszają potrzeby trans-

portowe i powodują bardziej wydajne wykorzystanie infrastruktury.   

Założenia idei zrównoważonej mobilności  

Pojęcie zrównoważonej mobilności oznacza zmniejszenie potrzeb transpor-

towych przez odpowiednio ukształtowaną strukturę funkcjonalno-przestrzenną 

miasta oraz tworzenie warunków do promowania alternatyw dla indywidual-

nych samochodów osobowych82 w formie komunikacji pieszej, rowerowej 

i publicznej, jako bardziej wydajnych i energooszczędnych. W kształtowaniu 

zrównoważonej struktury obszarów zabudowy istotne jest takie formowanie 

przestrzeni komunikacji – ulic, ciągów pieszych, placów – by sprzyjały ograniczaniu 

podróży samochodem i wykorzystaniu alternatywnych środków transportu. 

 

 
Rys. 2.6.  Porównanie ilości miejsca zajmowanego przez 72 osoby podróżujące rowerami, samocho-  

  dami i autobusem. Fotografia wykonana w 1991 r. dla urzędu miejskiego w Munster  
Źródło: http://www.bikehub.co.uk/news/sustainability/iconic-waste-of-space-photo 

Zrównoważona mobilność w dokumentach Unii Europejskiej 

Problematyka transportowa, jako element zrównoważonego kształtowania śro-

dowiska miejskiego, pełni istotną rolę w polityce Unii Europejskiej. Pojęcie zrówno-

ważonej mobilności pojawiło się w 1992 r. w Zielonej Księdze o Wpływie Transportu na 

Środowisko. Aktualny zbiór wytycznych i zaleceń zawarty jest w Zielonej Księdze: 

                                                      
82 Promocja nie ma tu oczywiście oznaczać reklamy społecznej, jak w pojawiających się w Polsce w ostatnich 
latach billboardach z napisami „zamień wóz na bus” czy „lubię bus”, ale faktyczne usprawnienia, powodujące, 
że korzystanie z komunikacji publicznej będzie wygodne i atrakcyjne. 
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W kierunku nowej kultury mobilności w mieście83, ogłoszonej w 2007 r. i obejmuje 

elementy, takie jak tabeli 2.1. 

Tabela 2.1 
Elementy zrównoważonej mobilności wg wytycznych Unii Europejskiej 

Poprawa płynności ruchu w miastach – ograniczenie zatorów w miastach poprzez: 

� propagowanie ruchu pieszego, rowerowego, w tym integrację tych sposobów 
poruszania się w ramach opracowywania polityki w zakresie mobilności w mieście 
i rozwój odpowiedniej infrastruktury, 

� optymalizację korzystania z prywatnych samochodów i propagowanie stylu życia 
w mniejszym stopniu uzależnionego od samochodu (m.in. poprzez rozwiązania, takie 
jak wspólne użytkowanie jednego samochodu (car-sharing), ograniczenie ruchu 
samochodów w centrach miast, parkingi typu Park&Ride (zaparkuj i jedź komunikacją 
zbiorową) na obrzeżach centrów miast, 

� optymalizację logistyki dystrybucji towarów w mieście i ruchu związanego ze 
świadczonymi usługami (samochody do przeprowadzek, usługi serwisowe, drobne 
dostawy, usługi kurierskie itp.).  

Poprawa warunków ekologicznych przez: 

� promowanie i dofinansowanie ekologicznego transportu zbiorowego oraz 
komunikacji pieszej i rowerowej, 

� wprowadzanie nowych technologii  (zmniejszanie emisji konwencjonalnych silników 
spalinowych oraz wykorzystanie alternatywnych paliw, takich jak: biopaliwa, wodór 
i ogniwa paliwowe), 

� promowanie ekologicznego stylu jazdy samochodem, dzięki któremu następuje 
ograniczenie zużycia energii (także z wykorzystaniem elektronicznych systemów 
wspomagających kierowcę), 

� ograniczanie ruchu pojazdów przez wprowadzanie stref płatnego wjazdu 
i parkowania oraz stref dostępnych tylko dla miejskich pojazdów, z wyłączeniem ruchu 
ciężkiego.  

Wzrost dostępności i jakości transportu zbiorowego poprzez: 

� poprawę dostępności informacji, usprawniających możliwość wyboru środka 
transportu i czasu podróży, 

� poprawę dostępności transportu miejskiego, w tym zwiększenie możliwości 
korzystania z niego ludzi o ograniczonej sprawności, niepełnosprawnych, osoby 
starsze, rodziny z małymi dziećmi oraz dzieci, 

� poprawę jakości infrastruktury transportu miejskiego, na którą składają się drogi, 
ścieżki rowerowe itp., ale także pociągi, autobusy i miejsca ogólnodostępne, parkingi, 
przystanki autobusowe, dworce itp., co powinno się przekładać na wzrost szybkości, 
efektywności i niezawodności,  

� poprawę bezpieczeństwa przez propagowanie bezpiecznych zachowań transport-

towych i bezpieczniejszej infrastruktury, w tym pojazdów.  

Źródło:  Zestawienie własne na podstawie Zielonej Księgi: W kierunku nowej kultury mobilności 
w mieście (2007) 

                                                      
83 Komisja Wspólnot Europejskich, Zielona Księga: W kierunku nowej kultury mobilności w mieście. 
KOM(2007) 551 wersja ostateczna. 
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W Zielonej Księdze podkreśla się, że choć zrównoważona mobilność może 

wymagać w niektórych przypadkach budowy nowej infrastruktury, to 

podstawowym elementem powinno być znalezienie rozwiązań „miękkich” dla 

lepszego, bardziej wydajnego i elastycznego wykorzystania istniejących zasobów. 

Zasadniczą rolę mają tu lepsza organizacja i zarządzanie, elastyczne systemy 

reagujące na zmieniające się warunki i zapotrzebowanie, efektywna organizacja 

ruchu w przestrzeni i w czasie. Dużą rolę przywiązuje się do zarządzania potrzebami 

transportowymi poprzez wpływanie na zachowania związane z poruszaniem się po 

mieście zanim ludzie ruszą w drogę i zwracanie uwagi na bardziej racjonalne 

możliwości przemieszczania się. Większość zaleceń unijnych można bezpośrednio 

odnieść do potrzeb transportowych związanych z powstawaniem nowych dzielnic 

miejskich oraz do kształtowania struktury przestrzeni komunikacji obsługujących 

nowe zespoły zabudowy. W Zielonej Księdze zaproponowano też, by zachęcać 

deweloperów do przygotowania planu mobilności dla danego obszaru, co mogłoby 

być włączone jako element procedury uzyskiwania pozwolenia na budowę, 

zwłaszcza dla realizowanych na dużą skalę projektów infrastrukturalnych.  

W 2011 r. Komisja Europejska przyjęła Plan utworzenia jednolitego europejskiego 

obszaru transportu – dążenie do osiągnięcia konkurencyjnego i zasobooszczędnego 

systemu transportu84. W dokumencie tym stwierdza się, że transport, który stanowi 

fundament europejskiej gospodarki i społeczeństwa, staje przed wyzwaniami 

związanymi z ograniczeniem zasobów ropy i koniecznością „drastycznej redukcji” 

emisji gazów cieplarnianych85, bez ograniczania mobilności. Plan dotyczy przede 

wszystkim systemu transportu średniego i dalekiego zasięgu86, natomiast w zakresie 

transportu miejskiego kontynuuje poprzednie wytyczne, wyznaczając 

równocześnie jako cel przejście na bardziej ekologiczne systemy transportu 

w miastach, w celu redukcji zatorów, zanieczyszczenia powietrza i hałasu oraz emisji 

                                                      
84 Komisja Wspólnot Europejskich, Biała Księga: Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu – 
dążenie do osiągnięcia konkurencyjnego i zasobooszczędnego systemu transportu. KOM(2011) 144 wersja 
ostateczna 
85 Jak stwierdza Biała Księga, „drastyczna redukcja” emisji gazów cieplarnianych ma na celu ograniczenie 
wzrostu temperatury do maksymalnie 2ºC i spowolnienie zmiany klimatu. Aby osiągnąć ten cel oraz biorąc 
pod uwagę niezbędne redukcje krajów rozwiniętych ogółem, UE musi do 2050 r. ograniczyć emisje o 80-95% 
w porównaniu z poziomem z 1990 r. (co odpowiada ograniczeniu o ok. 70% w stosunku do 2008 r.). Z  analizy 
Komisji wynika, że chociaż w innych sektorach gospodarki można uzyskać większe ograniczenia, w sektorze 
transportu, stanowiącym duże i wciąż rosnące źródło emisji gazów cieplarnianych, niezbędne jest 
ograniczenie emisji tych gazów do 2050 r. o co najmniej 60% w porównaniu z poziomem z 1990 r. 
86 Postulując m.in. poprawę efektywności energetycznej pojazdów we wszystkich rodzajach transportu, 
optymalizację działania multimodalnych łańcuchów logistycznych oraz bardziej wydajne wykorzystanie 
transportu i infrastruktury dzięki zastosowaniu lepszych systemów zarządzania ruchem. 



83 

gazów cieplarnianych87. Podkreślono też stopniowe wprowadzanie alternatywnych 

w stosunku do silników spalinowych napędów i paliw w samochodach 

i autobusach, z równoczesnym rozwojem stosownej infrastruktury uzupełniania 

paliwa/ładowania pojazdów; wyznaczono jako cel stopniową eliminację pojazdów 

o napędzie konwencjonalnym88, tj. zmniejszenie o połowę liczby samochodów 

o napędzie konwencjonalnym w transporcie miejskim do 2030 r.; eliminacja ich 

z miast do 2050 r.89 

Zrównoważony transport – możliwość wyboru 

Biała Księga stwierdza, że nowych koncepcji w zakresie mobilności nie można 

nikomu narzucać. Należy zachęcać do lepszego planowania mobilności, aby 

promować zachowanie zgodne z zasadą zrównoważonego rozwoju. Informacje na 

temat wszystkich środków transportu, dotyczące zarówno podróży, jak i transportu 

towarów oraz możliwości łączenia różnych środków transportu i ich wpływu na 

środowisko, muszą stać się szeroko dostępne. Równocześnie zaleca wprowadzanie 

w miastach powyżej pewnej wielkości planów mobilności miejskiej, które obejmą 

wszystkie postulowane elementy. Plany mobilności miejskiej powinny być w pełni 

uzgodnione ze zintegrowanymi planami rozwoju obszarów miejskich90.  

W koncepcjach zrównoważonego rozwoju miast jednym z podstawowych ele-

mentów jest ograniczenie ruchu samochodowego i zależności mieszkańców od 

samochodu. Dla zapewnienia komfortu pieszych i zapewnienia przepustowości ru-

chu w obszarach centralnych miast, wprowadza się wiele ograniczeń dla samocho-

dów, takich jak: strefy płatnego parkowania w centrum, strefowane ograniczenie 

możliwości wjazdu (np. w Krakowie od strefy ścisłego centrum historycznego cał-

kowicie zamkniętego dla ruchu, przez strefę dostępną tylko dla mieszkańców i do-

staw oraz strefę płatnego parkowania, po strefę ogólnomiejską, dostępną dla 

wszystkich samochodów), a także opłaty za wjazd do centrum (np. congestion 

charge  w Londynie).  

Także w niektórych nowych koncepcjach i projektach obszarów mieszkaniowych 

postuluje się radykalne ograniczenie samochodów przez celowe zaprojektowanie 

                                                      
87 W dokumencie stwierdzono, że transport miejski odpowiada za ok. jedną czwartą emisji CO2 z transportu 
ogółem. 
88 Termin „o napędzie konwencjonalnym” dotyczy pojazdów mających niehybrydowe silniki spalinowe.  
89 Pozwoliłoby to również na znaczące ograniczenie innych szkodliwych emisji. 
90 Dla upowszechnienia audytów mobilności miejskiej i planów mobilności miejskiej postulowano ustanowie-
nie procedur i mechanizmów wsparcia finansowego na szczeblu europejskim, powiązanie Funduszu Roz-
woju Regionalnego i Funduszu Spójności z miastami i regionami, które przedłożyły aktualne, niezależnie 
zweryfikowane certyfikaty z audytu mobilności miejskiej i zrównoważonego rozwoju oraz stworzenie euro-
pejskich ram dla wsparcia stopniowego wdrażania planów mobilności miejskiej w miastach Europy. 
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pewnych obszarów miejskich jako „wolnych od samochodów” (ang. „car free”). 

W europejskich metropoliach z doskonale funkcjonującym transportem publicznym 

i siecią ścieżek rowerowych, np. w Kopenhadze, Barcelonie, Londynie czy Paryżu, 

mieszkańcy żyjący i pracujący w śródmieściu mogą z powodzeniem funkcjonować 

bez samochodu, jednak wydaje się, że takie rozwiązania byłyby zbyt radykalne 

w warunkach polskich. Zwłaszcza w przypadku mieszkań dla rodzin z dziećmi całko-

wity brak samochodu znacznie ograniczałby możliwość sprawnego poruszania się. 

Ogólna mobilność mieszkańców dzielnic i miast jest sumą indywidualnych wybo-

rów poszczególnych osób, dlatego ukształtowanie przestrzeni komunikacji nowych 

dzielnic miejskich  powinno być przede wszystkim elastyczne, tak by w maksymal-

nym stopniu pozwalać na wybór, ograniczając równocześnie potrzeby transpor-

towe i stwarzając dogodne warunki dla transportu pieszego, rowerowego i zbioro-

wego. 

2.3. Powiązania komunikacyjne i nowa kultura mobilności 

Mobilność w mieście jest sumą indywidualnych wyborów sposobu prze-

mieszczania się podjętych przez poszczególnych mieszkańców. Decyzje te mogą 

mieć rozmaite motywacje. Z jednej strony ludzie zachowują się tak, jakby kalkulowali, 

nawet jeśli nie robią tego świadomie91, i starają się zaspokoić swoje potrzeby możli-

wie najmniejszym wysiłkiem, poszukując potencjalnych okazji do ich zaspokojenia, 

poczynając od najbliższej okolicy. Z drugiej strony, istnieje coraz więcej rozmaitych 

subiektywnych motywacji, które skłaniają ludzi do przemieszczania się. Komunika-

cja w celu realizacji rozmaitych funkcji i potrzeb życiowych jest podstawowym ele-

mentem miejskiego stylu życia, a dobra organizacja i drobne usprawnienia  mogą 

wpływać na te wybory i w konsekwencji zwiększać udział komunikacji pieszej, rowe-

rowej i publicznej w stosunku do podróży samochodem.  

Istnieją dwa zasadnicze paradygmaty opisujące miasto jako złożony system. 

Z jednej strony można mówić o mieście jako „wielkiej maszynie”, której 

odpowiednie skonstruowanie zapewnia optymalne funkcjonowanie całości. 

Z drugiej zaś, jak dowodzi np. Steven Johnson w książce Emergence: The Connected 

Lives of Ants, Brains, Cities, and Software, miasto to „mrowisko”, emergentny system, 

na który składają się drobne, tworzące go elementy. System osadniczy należy do 

klasy systemów żywych i tu zasadnicza cecha systemu, jaką jest obecność takiej miary, 

której wartość jest znacząco większa dla całości niż zwykła suma takich wartości dla 

poszczególnych elementów, staje się szczególnie ważna i wyjątkowo skomplikowana. 

                                                      
91 Jak zauważył Gary Stanley Becker, laureat Nagrody Nobla z ekonomii w 1992 r. 
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Ta cecha, czyli emergent w systemie, w wypadku urbanizacji musi łączyć się z jej 

definicją i siłą rzeczy kłaść nacisk na powiązania, tj. na kontakty, których podłożem są 

potrzeby człowieka i jego instytucji (Zipser, 2010). W problemie zrównoważonej 

mobilności w mieście spotykają się te dwa aspekty: z jednej strony konieczna jest 

odgórnie zaplanowana i zrealizowana infrastruktura oraz odgórnie sterowane 

poszczególne podsystemy; natomiast z drugiej, faktyczna mobilność jest sumą 

indywidualnych wyborów  mieszkańców. 

2.3.1. Sieć uliczna i komunikacja samochodowa  

Komunikacja samochodowa jest jednym z głównych czynników, który ukształ-

tował miasta XX w. Opisując kulturową rolę samochodu, John Urry (2009) 

wprowadza pojęcie automobilizmu, który jest kompleksem powiązanych ze sobą ma-

szyn, praktyk społecznych i sposobów zamieszkiwania, nie w ruchomym domu, lecz 

w mobilnej, półprywatnej kapsule, i który ma zasadnicze znaczenie dla 

współczesnego stylu życia w społeczeństwach zachodnich. Komunikacja 

samochodowa jest też podstawowym, obowiązkowym elementem planowania 

struktury komunikacyjnej miasta92.  

Ulice są nie tylko miejscem poruszania się samochodów, ale także elementem 

przestrzeni publicznej, łączącym funkcje komunikacji samochodowej, publicznej, 

rowerowej i pieszej. W skali dzielnicy ulica może integrować lokalną społeczność 

i współtworzyć tożsamość miejsca. Walory ulic miejskich jako przestrzeni „integrują-

cych przestrzeń” związane są zarówno z ukształtowaniem sieci ulic i czytelnymi po-

wiązaniami, jak i z walorami estetycznymi – odpowiednim kształtowaniem na-

wierzchni, „małej architektury”, zieleni czy pierzei zabudowy.  

Według kryteriów komunikacyjnych, klasyfikacja drogi wynika przede wszystkim 

z jej funkcji i przyporządkowanych drodze odpowiednich parametrów technicz-

nych. W ten sposób ulice miejskie klasyfikuje się jako drogi główne, zbiorcze, lo-

kalne lub dojazdowe. Normatywne parametry określają parametry techniczne, jak 

minimalne odstępy między skrzyżowaniami czy możliwość parkowania wzdłuż 

drogi, a także geometrię i wymiary linii rozgraniczających, pasów drogowych, 

skrajni czy odległości chodnika od jezdni. W terenie zabudowanym odstępy między 

skrzyżowaniami mogą być odpowiednio mniejsze, natomiast w istniejącej struktu-

rze miejskiej zazwyczaj dużo mniejsze od normatywnych są zarówno odległości od 

skrzyżowań, jak i szerokości pasów rozgraniczających i odległości chodników.  

Według kryteriów urbanistycznych, drogi przebiegające na terenach miejskich 

możemy podzielić na arterie drogowe układu podstawowego (autostrady, drogi 

                                                      
92 Co wyraża się m.in. w tym, że działki budowlane muszą mieć zapewniony dostęp do drogi publicznej. 
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ekspresowe i główne) oraz ulice miejskie układu obsługującego, które oprócz funk-

cji komunikacji samochodowej pełnią także rolę miejskich przestrzeni publicznych 

(w aspektach funkcjonalnym, przestrzennym, społecznym i kulturowym). Ulice miej-

skie, które sprzyjają kontaktom międzyludzkim i dają środowisku miejskiemu od-

powiednią jakość, są w europejskiej strefie kulturowej także głównym wyznaczni-

kiem orientacji w przestrzeni (Chmielewski, 2011)93.   

Choć samochody służą do przemieszczania się, są przez większość czasu zapar-

kowane. Elementami równoważenia transportu w obszarach miejskich są organi-

zacja i zarządzanie miejscami parkingowymi oraz redukcja potrzeb parkingowych,  

a także nowe sposoby wkomponowania miejsc postojowych. W centrach miast 

stosuje się rozwiązania, takie jak: strefy płatnego parkowania, garaże 

wielopoziomowe i podziemne, a także strefy ograniczonego lub płatnego wjazdu,  

a  w najbardziej zagęszczonych obszarach także parkingi automatyczne. 

W obszarach dzielnic miejskich zasadniczą kwestią jest wkomponowanie parkingów 

w strukturę zabudowy, tak by nie dominowały w przestrzeni. Za optymalne 

przyjmuje się rozdrobnienie parkingów i zapewnienie obsługi w formie miejsc 

postojowych przy ulicy, zespołów parkingów wkomponowanych w strukturę 

zabudowy oraz parkingów podziemnych.  

W tradycyjnej, kwartałowej strukturze miejskiej ulice układu obsługującego two-

rzą gęstą i czytelną siatkę połączeń, dającą wiele możliwości poruszania się pomię-

dzy oddalonymi od siebie miejscami. W modernistycznej urbanistyce, w układach 

hierarchicznych pojawiły się ulice dojazdowe, w tym ślepo zakończone (fr. cul de 

sac). Taki układ ulic zapewnia obsługę komunikacyjną, jednak nie stymuluje ulic 

jako przestrzeni miejskiej.  

W planowanych nowych zespołach urbanistycznych kwestie dostępności komu-

nikacyjnej pełnią podstawową rolę, a kształtowanie siatki ulic jest elementem bu-

dującym strukturę miasta.  Poszczególne rodzaje ulic pełnią istotną rolę 

w kształtowaniu czytelnej struktury zabudowy, co w uproszczeniu, na podstawie 

praktyki angielskiej , zestawiono w poniższej tabeli. 

 

 

 
 

                                                      
93 Często drogi główne lub zbiorcze są też ulicami miejskimi o bogatych walorach kompozycyjnych 
i przestrzennych. Dobrze zintegrowany jest tam ruch pieszy czy rowerowy, a pierzeje zabudowy z usługami 
w parterach, dostępnymi bezpośrednio z ulicy, oraz zieleń miejska nadają im charakter reprezentacyjnych 
i funkcjonalnych miejskich przestrzeni. Przykładami mogą tu być choćby ulica Marszałkowska w Warszawie, 
Aleja Trzech Wieszczy w Krakowie czy Aleja Korfantego w Katowicach.   
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Tabela 2.2 
Charakterystyka ulic ze względu na rolę w strukturze przestrzennej 

Rodzaj ulicy/  
Nazwa angielska (UDC) 

Rola w strukturze / charakterystyka 

Droga główna, arteria 
Main Road 

Główne drogi zapewniające połączenia między 
różnymi częściami miasta i dojazd do miasta  

Aleja, Bulwar 
Avenue or Boulevard 

Powiązania dzielnic i osiedli 
Funkcja reprezentacyjna 
Szpalery drzew wzdłuż krawędzi; zieleń rozdzielająca 
i izolacyjna  

Lokalna ulica handlowa 
High Street 

Ulica budująca tożsamość dzielnicy. Handel i usługi 
w parterach, w tym lokale gastronomiczne i inne 
funkcje powiązane z chodnikami, pełne pierzeje 
usługowe, przemieszanie funkcji, ruch pieszy, ścieżki 
rowerowe, elementy wystroju artystycznego  

Ulica lub Plac 
Street or Square 

Ulica w dzielnicach mieszkaniowych, lokale usługowe 
w narożnikach ulic itp., zieleń 

Uliczka, strefa pieszo- 
jezdna, droga osiedlowa, 
podwórko  
Mews / Courtyard 

Przemieszanie ruchu samochodów, pieszych  
i rowerów; pierwszeństwo pieszych; znaczne 
ograniczenie prędkości, parkowanie wzdłuż ulicy 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie Urban Design Compendium 
 

Integralną część wielu koncepcji urbanistycznych stanowią obecnie idee zwią-

zane z uspokojeniem ruchu samochodowego. Genezy uspokojenia ruchu można 

doszukiwać się w nowych ideach urbanistycznych, które pojawiły się na przełomie 

XIX i XX w. w związku z industrializacją i powszechnym rozwojem komunikacji sa-

mochodowej, m.in. w koncepcji jednostki sąsiedzkiej Perry’ego. Elementy te rozwi-

jane były następnie m.in. w ideach nowego urbanizmu czy angielskiego „renesansu 

miast”. Problematykę uspokojenia ruchu kompleksowo opisuje Andrzej Zalewski 

(2011) w książce Uspokojenie ruchu jako zagadnienie urbanistyczne. Jak zauważa, 

podstaw uspokojenia ruchu można upatrywać w poszukiwaniu rozwiązań proble-

mów, takich jak zatłoczenie ulic miejskich ruchem samochodowym, w przeciwdziała-

niu prosamochodowej polityce komunikacyjnej, uciążliwości środowiskowej spowodo-

wanej ruchem samochodowym, degradacji przestrzeni miejskich przez przemieszcza-

jące się i parkujące samochody, pogarszającemu się stanowi bezpieczeństwa ruchu 

miejskiego i wzrastającemu zagrożeniu niezmotoryzowanych uczestników ruchu (pie-

szych i rowerzystów), w dążeniu do zwiększenia przepustowości układów drogowo-

ulicznych, ale także przeciwdziałaniu nadmiernej „pedestrianizacji” miast. Podstawo-

wymi  przesłankami do uspokojenia ruchu są komfort i bezpieczeństwo pieszych 

oraz zmniejszenie ryzyka obrażeń w ewentualnym wypadku drogowym, które ro-
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śnie wykładniczo z przyrostem prędkości pojazdu. Równocześnie zmniejszenie 

prędkości potoku ruchu samochodowego z 60 km/h do 50 km/h nie obniża 

przepustowości drogi, gdyż prędkość 50 km/h daje największą przepustowość pasa 

ruchu (Zalewski, 2011 za: Gandino, 1990).  

Uspokajanie ruchu w miastach może przyjmować różne formy prawne. Najstar-

szą formą uspokajania ruchu są strefy zamieszkania stosowane w osiedlach miesz-

kaniowych, których idea pochodzi z Holandii (niderl. woonerf). Najbardziej popu-

larną w strefach śródmiejskich jest natomiast strefa tempo 30, szeroko rozpo-

wszechniona w Europie Zachodniej. Przykładowo, w 2010 r. w Berlinie było to 78% 

sieci ulicznej, w Wiedniu 53%, w Zurychu 75% (Beim, 2011). Tendencje te poparł 

Parlament Europejski, który w 2011 r. zdecydowanie zalecił odpowiedzialnym orga-

nom wprowadzenie ograniczenia prędkości do 30 km/h na obszarach mieszkaniowych 

oraz na wszystkich drogach jednopasmowych na obszarach miejskich, które nie posia-

dają wydzielonego pasa dla rowerzystów, w celu lepszej ochrony słabszych uczestników 

ruchu.94 

Odmianą formy uspokojenia ruchu jest też idea przestrzeni współużytkowanej 

przez różnych uczestników, z osłabieniem lub usunięciem rozgraniczenia na jezd-

nię, chodniki czy ścieżki rowerowe (ang. shared space). Jak zauważa Michał Beim 

(2011b), choć realizacją jest często przestrzeń uliczna pozbawiona znaków dro-

gowych i podziału na część dla pieszych, rowerzystów i pozostałych pojazdów, to 

esencją idei jest filozofia planowania infrastruktury drogowej, w której wszyscy uczest-

nicy procesu planowania biorą w nim udział na równych zasadach – przy okrągłym 

stole. Zasadnicze grupy zaangażowane w ten proces to władze samorządowe wła-

ściwego szczebla, mieszkańcy obszaru, grupy interesów, w tym mieszkańcy pozo-

stałych części miasta, przedstawiciele środowisk osób niepełnosprawnych oraz ro-

werzystów, organizatorzy transportu publicznego i przewoźników, przedstawiciele 

środowisk kupieckich, właściciele i najemcy powierzchni biurowych czy właściciele 

przedsiębiorstw. Projektanci w tym procesie są stroną procesu decyzyjnego, jak po-

zostali uczestnicy, których rola polega przede wszystkim na transferze doświadczeń 

ze wcześniejszych projektów oraz dzieleniu się szczegółową wiedzą techniczną, dla-

tego w procesie planistycznym uczestniczą nie tylko drogowcy, ale i architekci, 

urbaniści, architekci krajobrazu czy socjologowie (Beim, 2011b)95.  

                                                      
94 Rezolucja Parlamentu  Europejskiego z dnia 27 września 2011 r. w sprawie bezpieczeństwa ruchu drogo-
wego w Europie w latach 2011–2020 (nr P7_TA/2011/0408). 
95 Jedną z ciekawszych realizacji idei share space, niosącą ze sobą wartość dodaną w postaci innowacyjnego i 
unikalnego rozwiązania przestrzennego, jest StadtLounge w St. Gallen. Projekt, którego autorami są 
architekci Pipilotti Rista i Carlos Martineza, zrealizowano w wyniku konkursu przeprowadzonego w 2005 r. 
wraz z oddaniem nowego budynku Banku Raiffeisen w St. Gallen przy Schreiner Str. Na obszarze ulic 
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Idea shared space wzbudza jednak pewne kontrowersje. Podstawą funkcjono-

wania shared space jest wzajemny kontakt wzrokowy pomiędzy różnymi użytkow-

nikami ulicy, z czym kłopoty mogą mieć osoby niewidome, słabowidzące oraz 

dzieci, a także niepełnosprawni poruszający się na wózkach. Ponadto, zasadniczym 

warunkiem powodzenia wspólnej przestrzeni jest kultura jazdy, by „współdzielenie” 

nie oznaczało jeszcze większej dominacji samochodu na całym obszarze. Tym nie-

mniej, ideę shared space należy uznać za innowacyjną formę organizacji przestrzeni 

ulicy, choć w efekcie prowadzi do realizacji tradycyjnych ulic miejskich, jakie były 

budowane przed erą motoryzacji. 

2.3.2. Samochody przyszłości  

W ostatnich latach można zauważyć ewolucję samochodów, postępującą 

w wielu aspektach – zarówno rodzaju napędu i paliwa, formy pojazdów, jak i sposo-

bów ich użytkowania. W krajach rozwiniętych wraz z trendami proekologicznymi 

i zmianami stylów życia po raz pierwszy w historii odnotowuje się spadek zapotrze-

bowania na samochody (Komprowski , 2013). Wiodące firmy motoryzacyjne do-

strzegają zmiany w trendach i włączają się w inicjatywy dotyczące zrównoważo-

nego, intermodalnego transportu miejskiego. Przykładem mogą być inicjatywy Audi 

Urban Future96, VOLVO Future Urban Transport97 czy Blueprint for Mobility firmy 

Ford98. Wraz ze wzrostem postaw proekologicznych i zaostrzeniem norm 

środowiskowych, w obliczu prognozowanego wyczerpywania się zapasów ropy 

naftowej upowszechniają się samochody o napędzie elektrycznym czy hybrydo-

wym. Obniżanie konsumpcji paliwa prowadzi też do miniaturyzacji i powstania 

wielu mikrosamochodów99. Wchodzące na rynek samochody nie różnią się jednak 

radykalnie od istniejących pod względem formy i funkcji. 

Pojawiają się także idące dalej koncepcje ewolucji samochodów w przyszłości, 

proponujące zmiany ich funkcjonowania w mieście. William J. Mitchell (1999), oma-

wiając wpływ nowych technologii na życie codzienne ludzi i sposób funkcjonowa-

nia miast, mówił o ewolucji roli samochodu. Samochód zaczynał jako wóz bez konia, 

potem stał się blaszanym pudełkiem dającym wolność przemieszczania się, ale izo-

lującym ludzi od miasta. W przyszłości może stać się nie tylko środkiem transportu 

                                                                                                                                                                      
pomiędzy kilkoma kwartałami zabudowy powierzchnie ulic, chodników i elementów małej architektury 
pokryto jednorodną, czerwoną nawierzchnią. 
96 www.audi-urban-future-initiative.com/ (dostęp: 2.2.2013). 
97 www.volvogroup.com (dostęp: 2.2.2013). 
98http://media.ford.com/news/billfordoutlinesblueprintformobilityvisioncallsonmobileindustrytohelpdevelo
ptransportationsolutions.htm (dostęp: 2.2.2013). 
99 Początkowo Smart, którego pomysłodawcą był Nicolas Hayek, właściciel firmy Swatch produkującej 
zegarki, a obecnie także Nissan Pivo, Renault Twizy i inne. 
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czy symbolem luksusu, ale swego rodzaju interfejsem między użytkownikiem a śro-

dowiskiem miejskim. Dzięki innowacyjnej elektronice i oprogramowaniu, systemom 

GPS i sensorom zapewniającym świadomość położenia oraz bezprzewodowemu 

podłączeniu do Internetu, samochód taki miałby być wystarczająco inteligentny, by 

znać zasoby i atrakcje miasta i poruszać się równocześnie w przestrzeni fizycznej 

i w cyberprzestrzeni strumieni danych.  

W projekcie badawczym MIT City Car100 zaproponowano wizję radykalnego 

przemyślenia związków między samochodem a miastem i  spojrzenia na samochód 

jako na „ruchomy element architektoniczny”. W wyniku realizacji projektu zapropo-

nowano wiele nowatorskich koncepcji samochodów: od składanych, organicznych 

powłok przypominających pancerz owada, przez miękkie, organiczne bloby, po 

opływowe bolidy. Przykładowo, w modelu X0_Dillo1 większość powierzchni trady-

cyjnej karoserii zastępuje lekka, pneumatyczna skóra – membrana, która może roz-

ciągać się i zmieniać wielkość samochodu. Obniżenie wagi o prawie połowę spra-

wia, że pojazd zużywałby mniej paliwa, z korzyścią dla środowiska. Model XO_BUB 

wyposażony jest w system ruchu we wszystkich kierunkach, co ma umożliwić par-

kowanie w miejscach, gdzie jest ciasno. Przeszklony CAR_SOFT, w którego szyby 

byłyby wmontowane ciekłokrystaliczne ekrany, pomyślano jako towarzyski samo-

chód do przejażdżek po mieście, który nie będzie oddzielał kierowcy od przestrzeni ze-

wnętrznej, lecz przeciwnie – ma stymulować interakcję z otoczeniem i kierować uwagę 

użytkowników na mijane po drodze atrakcje. To samochód spacerujący wolno po mie-

ście i reagujący na obecność innych pojazdów, tak by jazda autem w mieście była 

przyjemnością. Autorzy koncepcji twierdzą, że przy odpowiednio zaprojektowanych 

samochodach, arterie komunikacyjne funkcjonowałyby jak przestrzenie publiczne, 

przypominając piesze deptaki. Brzmi to utopijnie; wątpliwości budzi np. kwestia, czy 

całe inteligentne wyposażenie będzie na tyle elastyczne i przezroczyste, by rzeczywi-

ście zintegrować kierowcę i miasto czy też stworzy nowe bariery technologiczne. 

Tym niemniej, wydaje się prawdopodobne, że czyste i ciche samochody będą bar-

dziej zintegrowane ze środowiskiem mieszkaniowym, a zaparkowany przy mieszka-

niu samochód będzie swoistym przedłużeniem mieszkania101. Projekt MIT City Car za-

owocował w 2012 r. prototypem o nazwie Hiriko102, który jest obecnie na etapie 

                                                      
100 W. J. Mitchell, F. Gehry, R. Chin: Projekt Concept Car with GM and Frank O. Gehry. Massachusetts Institute of 
Technology, 2003-2012, www.mit.edu, www.archinode.com/mitcar1. 
101 Odzwierciedleniem tej idei jest np. koncepcja domu autorodzinnego – projekt domu mieszkalnego 
z garażem zintegrowanym z przestrzenią mieszkalną autorstwa arch. Roberta Koniecznego, nominowany do 
Europejskiej Nagrody Miesa van der Rohe 2013. 
102 www.hiriko.com (dostęp 4.2.2013). 
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przygotowania do masowej produkcji przez konsorcjum hiszpańskich firm Afypaida 

i Denokinn103. 

 

  
Rys. 2.7. Mit City Car – porównanie wielości w stosunku do standartowych samochodów i prototyp 
Źródło: http://www.media.mit.edu/news/citycar  

Współużytkowanie samochodów 

Nowym sposobem użytkowania samochodu są systemy jego współużytkowania. 

W skali miasta zwiększają one intensywność wykorzystania pojazdów, co prowadzi 

do zahamowania wzrostu liczby samochodów i zmniejszenia kongestii. Car-pooling 

polega na zwiększaniu liczby pasażerów w czasie przejazdu samochodem poprzez 

kojarzenie osób dojeżdżających do pracy lub nauki na tych samych trasach. Jest 

uzasadniony zwłaszcza tam, gdzie ze względu na małe natężenie ruchu nieopła-

calne jest uruchamianie linii transportu publicznego. Pierwsze tego typu systemy 

powstały spontanicznie w zakładach pracy, dzięki znajomym umawiającym się na 

wspólne wyjazdy, a obecnie rozwój ich jest zdynamizowany dzięki wykorzystaniu 

portali internetowych104 i technologii mobilnych, pozwalających na dużą elastycz-

ność systemu105.  

Z kolei car sharing polega na udostępnianiu pojazdów przez operatorów floty. 

Stosowanie tego systemu pozwala użytkownikom, którzy nie potrzebują samo-

chodu na co dzień, na korzystanie z samochodu w razie potrzeby, bez konieczności 

ponoszenia kosztów jego utrzymania i z możliwością każdorazowego wyboru mo-

delu pojazdu. Obecnie z systemów car-sharing korzysta ok. 1,7 miliona osób w 27 

krajach, z czego blisko połowa w Stanach Zjednoczonych, w ramach największego 

                                                      
103 Historia projektowania tego pojazdu została opisana w książce: W. Mitchell, C. Borroni-Bird, L. Burns: 
Reinventing The Automobile. Personal Urban Mobility for the 21st Century, MIT Press, Cambridge 2010. 
104 W Polsce funkcjonują m.in. www.blablacar.pl oraz www.autem.pl (dostęp 4.2.2013). 
105 Ministerstwo Infrastruktury: Słownik pojęć transportowych SRT. Załącznik nr 3 do Strategii Rozwoju 
Transportu, Warszawa 2011. 
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tego typu systemu – Zipcar (Steinberg, Vlasic, 2013). Dzięki swoim niewielkim roz-

miarom i możliwości złożenia i pionowego składowania jeden przy drugim, MIT city 

car – Hiriko opracowany był szczególnie z myślą o wykorzystaniu w systemach car-

sharing i został m.in. wybrany przez firmę Deutsche Bahn do wykorzystania  

w pilotażowym systemie planowanym do uruchomienia w Berlinie106.  

2.3.3. Ruch pieszy  

Ruch pieszy jest podstawową formą komunikacji człowieka. Uważa się go obec-

nie za podstawowy czynnik witalności śródmieść i poszczególnych dzielnic (Wesołow-

ski, 2008). Komunikacja piesza na pewnym odcinku jest składnikiem niemal wszyst-

kich podróży innymi środkami transportu, gdy np. pieszo dochodzimy do zaparko-

wanego samochodu czy przystanku autobusowego. Skłonność ludzi do poruszania 

się w mieście pieszo jest w znacznej mierze uwarunkowana komfortem i atrakcyjno-

ścią przestrzeni, w której pieszy się porusza. Przyjmuje się, że ludzie mając wybór 

między podróżą samochodem a spacerem, są skłonni przejść pieszo ok. 10- 15 mi-

nut. Jeśli jednak poruszamy się w atrakcyjnej przestrzeni, np. w zieleni czy wzdłuż 

pierzei zabudowy i witryn sklepowych, w miejscu, gdzie znajduje się wielu innych 

ludzi, subiektywnie „skraca się” czas przejścia i ludzie skłonni są przejść pieszo dwu-

krotnie dalej. Na komfort pieszych i subiektywne skrócenie czasu podróży wpływ 

mają też atrakcyjne wrażenia przestrzenne, urozmaicenie pierzei czy podział trasy 

przejścia na kilka krótszych odcinków107. Badacze zajmujący się psychologią prze-

strzeni miejskiej zwracają uwagę na wiele aspektów, które sprzyjają poruszaniu się 

pieszo (Whyte, 1980; Gehl, 1987; Speck, 2012 i in.), z których wymienić należy: 

� Bezpośrednie powiązania. Ciągi piesze powinny możliwie bezpośrednio 

prowadzić tam, gdzie ludzie chcą dojść. Jeżeli ciągi prowadzone są „dookoła”, to 

najprawdopodobniej piesi będą starali się chodzić na skróty. Dlatego ścieżki pie-

sze powinny prowadzić tam, gdzie ludzie chcą dojść, a nie podlegać rygory-

stycznej geometrii. 

� Wygoda. Ważne są odpowiedniej szerokości chodniki108, brak barier, nawierzch-

nia nieutrudniająca poruszania się. Wskazane może być zróżnicowanie materiału 

i faktury nawierzchni dla różnego rodzaju ciągów komunikacyjnych: ciągów pie-
                                                      

106 pressroom.hiriko.com/2012/10/12 (dostęp 12.04.2013). 
107 Według danych Project For Public Spaces i badań prowadzonych przez Williama Whyte’a. Na istotne 
znaczenie urozmaicenia przestrzennego ciągów pieszych zwracał też uwagę Kazimierz Wejchert 
w Elementach Kompozycji Urbanistycznej. 
108 Zgodnie z obowiązującymi w Polsce przepisami, szerokość chodnika odsuniętego od jezdni lub 
samodzielnego ciągu pieszego nie powinna być mniejsza niż 1,5 m, a przy jezdni lub przy pasie postojowym 
nie powinna być mniejsza niż 2,0 m. Szerokość chodnika powinna być odpowiednio zwiększona, jeżeli 
oprócz ruchu pieszych jest on przeznaczony do usytuowania urządzeń technicznych, w szczególności 
podpór znaków drogowych, słupów, drzew, wejść lub zjazdów utrudniających ruch pieszych. 
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szych, rowerowych, jezdnych, torowiska tramwajowego. Nawierzchnie gładkie – 

asfalt, beton, dopasowane płyty betonowe – umożliwiają wygodne poruszanie 

się osobom niepełnosprawnym, a zastosowanie wyczuwalnych różnic faktury 

(np. pas bruku między pasem jezdnym a pasem chodnika czy odróżnienie na-

wierzchni przed przejściami dla pieszych) ułatwia poruszanie się osobom niewi-

domym. 

� Bezpieczeństwo. Ludzie wolą poruszać się w miejscach, gdzie mogą być wi-

doczni przez innych pieszych, mieszkańców, rowerzystów czy kierowców samo-

chodów. Ważna jest pasywna ochrona przed przestępczością (obecność ludzi, 

powiązania systemu, widoczność, aktywność w różnych porach dnia), ochrona 

przed wypadkami drogowymi, a także wszelkie środki spowolnienia ruchu sa-

mochodów, które pomagają pieszym109. 

� Komfort. Ponieważ poruszanie się pieszo jest elementem życia miejskiego „wol-

niejszej prędkości”, a nie tylko środkiem transportu, ważne są dodatkowe, poza 

stricte funkcjonalnymi, elementy sprawiające, że piesi czują się w przestrzeni 

ulicy komfortowo. Jan Gehl wśród istotnych elementów wymienia tu możliwość 

postoju (przystanięcie, zatrzymanie się w np. w komfortowym poszerzeniu 

chodnika czy podcieniu budynku), możliwość siedzenia (ławki wzdłuż chodni-

ków, ale także nieformalne miejsca do siedzenia, jak murki czy cokoły budyn-

ków), możliwość widzenia i słyszenia  innych oraz ochronę przed nieprzyjem-

nymi wrażeniami (hałas, spaliny). 

Ponieważ poruszanie się pieszo jest generalnie pożądanym elementem miej-

skiego stylu życia, ważne jest ogólnie tworzenie komfortowych i zachęcających wa-

runków przestrzeni publicznej, budowanych środkami architektonicznymi, urbani-

stycznymi, zagospodarowania terenu, kształtowania zieleni itp. Szczególnie istotne 

jest też utrzymanie odpowiedniego poziomu aktywności w przestrzeni publicznej, 

dającego poczucie bezpieczeństwa – także w ramach animowania i „reżyserii” prze-

strzeni publicznej. Dlatego ważne są kwestie dające mieszkańcom  pozytywne wra-

żenia110, takie jak: możliwość rekreacji i interakcji, aktywność w różnych porach 

dnia/roku; odpowiednia skala, możliwość cieszenia się klimatem, a także jakość, es-

tetyka i pozytywne wrażenia zmysłowe. 

Wydaje się, że do tego zestawienia można dodać aspekt budowania tożsamości 

miejsca, nawiązania do lokalnego dziedzictwa i tożsamości, „ducha miejsca”, możli-

wości wyrażania w formach zagospodarowania przestrzennego, treści narracyjnych, 

edukacyjnych itp. (w najprostszym ujęciu choćby takich, jak elementy wystroju arty-

                                                      
109 Kwestia bezpieczeństwa jest szczególnie istotna, gdyż pieszymi są często dzieci czy ludzie starsi. 
110 Które Jan Gehl nazywa wprost radością i szczęściem. 
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stycznego, ekspozycje plenerowe, mapy czy kalendaria umieszczone w nawierzchni 

placów itp.). 

2.3.4. Komunikacja rowerowa 

Szczególne znaczenie w mieście zwartym ma komunikacja rowerowa, która jest 

energooszczędnym, oszczędnym i zdrowym sposobem poruszania się po mieście, 

niewywierającym negatywnego wpływu na środowisko naturalne. W wielu krajach 

Europy zachodniej111 udział komunikacji rowerowej wynosi przeszło 15% podróży, 

rowery są powszechnie używane przez wszystkie grupy społeczne i wiekowe, 

a w niektórych miastach, jak np. Kopenhaga, stały się dominującym środkiem trans-

portu112. W Polsce udział ruchu rowerowego szacuje się na niecały 1% podróży113. 

Jak się wydaje, wynika to nie z powodu klimatu czy topografii miast, ale z powodu 

braku infrastruktury, braku poczucia bezpieczeństwa i ułatwień dla rowerzystów114 

oraz z powodów kulturowych – rower postrzegany jest często jako mniej poważny 

środek komunikacji, przeznaczony dla młodzieży czy ludzi, których nie stać na sa-

mochód. 

Zaletami komunikacji rowerowej są oszczędność, wydajność energetyczna, 

korzyści zdrowotne115, niskie koszty, dostępność, a także stosunkowo mała 

terenochłonność i szybkość poruszania się w centrach miast116. Rower jest też 

bardzo elastycznym środkiem komunikacji: rowerzysta może zsiąść z roweru i stać 

się pieszym, a poza godzinami szczytu zabrać rower do autobusu, tramwaju czy me-

tra. Upowszechnienie się jeżdżenia na rowerze jest istotnym elementem zrówno-

ważonego i zdrowego stylu życia mieszkańców, a w konsekwencji ograniczenia 

energochłonności emisji zanieczyszczeń i dwutlenku węgla per capita w miastach. 

Dla rozwoju komunikacji rowerowej istotne znaczenie mają wszelkie środki po-

prawy doświadczeń rowerzystów w mieście, w tym zapewnienie kompletnej sieci 

                                                      
111 Na przykład w Holandii, Danii czy Niemczech. 
112 W rozmowie z autorem (2008) Jan Gehl stwierdził, że podczas gdy wcześniej także w Danii samochody 
były symbolem statusu, obecnie w Kopenhadze ludzie o najwyższych dochodach jeżdżą na rowerach, 
średniozamożni samochodami, a najubożsi autobusami. 
113 A. Buczyński w publikacji Ruch rowerowy w Generalnym Pomiarze Ruchu 2005 (2010) podaje wartość 0,84% 
podróży, www.gddkia.gov.pl (dostęp: 2.2.2013). 
114 W maju 2011 r. weszły w życie zmiany w prawie o ruchu drogowym, ułatwiające poruszanie się w miastach 
na rowerach, m.in. zezwalające na jazdę parami, o ile nie utrudnia to ruchu innych pojazdów, wyprzedzanie 
z prawej strony wolno jadących samochodów oraz dopuszczające w ograniczonym stopniu jazdę po 
chodniku. Legalne stały się też przyczepki rowerowe do przewożenia dzieci oraz rowery elektryczne. 
115 Korzyści z regularnej jazdy na rowerze to m.in. poprawa wydolności organizmu, rozwój układu 
mięśniowego i kostnego oraz profilaktyka chorób cywilizacyjnych związanych z brakiem ruchu, takich jak: 
choroby serca, otyłość i cukrzyca. 
116 Faktyczny czas przemieszczenia się z miejsca na miejsce na krótkich odcinkach w mieście jest często 
krótszy niż samochodem, gdy uwzględnimy czas potrzebny na dojście do samochodu czy poszukiwanie 
miejsca postojowego. 
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ścieżek rowerowych lub możliwości korzystania z dróg o mniej intensywnym ruchu 

pojazdów, a także zapewnienie bezpieczeństwa rowerzystom i rowerom. 

Wzrost komunikacji rowerowej w mieście stwarza wiele bezpośrednich i pośred-

nich korzyści dla miast, ponieważ rowerzyści w mieście to w dużej mierze osoby, 

które w danym momencie zostawiły samochód w domu. W konsekwencji, jeśli  

w mieście używanych jest więcej rowerów, a mniej samochodów, redukowane są 

ruch uliczny, korki, hałas i zanieczyszczenie. Pośrednio rower niesie wiele korzyści 

społecznych: pozytywny wpływ na zdrowie i redukcję chorób cywilizacyjnych, re-

dukcję stresu itp. Jan Gehl zauważa, że rowerzysta może szybko stać się pieszym, 

więc przyczynia się do rozwoju lokalnej gospodarki, bo rowerzysta łatwiej niż kie-

rowca może zatrzymać się, zaparkować rower i korzystać z lokalnych usług.  

Jeśli przyjmiemy, że akceptowalna długość podróży rowerem jest podobna do 

akceptowalnej długości dojścia pieszego, to rowerzysta ma potencjalnie dużo więk-

szy zasięg od pieszego. Przyjmując średnią prędkość pieszego 4 km/h, a prędkość 

rowerzysty w mieście 12 km/h, trzykrotnie większa prędkość daje trzykrotnie więk-

szy zasięg w określonym czasie, a więc dziewięciokrotnie większą powierzchnię 

miasta, do której rowerzysta może dotrzeć. Jeżeli przyjmiemy, za koncepcją jed-

nostki sąsiedzkiej, akceptowalną długość podróży ok. 10 minut i zasięg 400 m pie-

szo, to w podobnym czasie można przebyć 1,2 km rowerem, a więc odpowiednio 

dziewięciokrotnie większa jest powierzchni miasta, w której rowerzysta może poru-

szać się i skorzystać ze zlokalizowanych tam usług.  

Infrastruktura rowerowa 

Podobnie jak w przypadku komunikacji pieszej, zasadniczymi czynnikami wa-

runkującymi komunikację rowerową w miastach są bezpieczeństwo, komfort, ła-

twość powiązań.  W Polsce debata o infrastrukturze rowerowej zdominowana jest 

przez kwestię ścieżek rowerowych, natomiast dla faktycznej promocji i bezpieczeń-

stwa rowerzystów znaczenie ma przede wszystkim tzw. niewidzialna infrastruktura 

rowerowa, pozwalająca na wspólne użytkowanie jezdni przez rowerzystów i samo-

chody, tj. rozwiązania, takie jak realokacja jezdni (pasy ruchu dla rowerów, buspasy 

otwarte dla rowerzystów), ograniczanie ciężkiego ruchu samochodowego, uspoko-

jenie ruchu samochodowego (tempo 30, strefy zamieszkania), przebudowa skrzyżo-

wań, zarządzanie ruchem itp.117.  

                                                      
117 Istnieje wiele sposobów zapewnienia komfortu dla rowerzystów jadących po tych samych ulicach co 
samochody (zarówno na osobnych ścieżkach rowerowych, jak i między samochodami). Stosowane są  
m.in. tzw. śluzy, dające pierwszeństwo rowerzystom na skrzyżowaniach, i osobna sygnalizacja świetlna,  
z zielonym światłem włączającym się nieco wcześniej dla rowerzystów. Na ulicach jednokierunkowych 
możliwe jest stosowanie tzw. kontrpasów, pozwalających na dwukierunkowy ruch rowerów117. W przypadku 
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Nowym rozwiązaniem ułatwiającym poruszanie się rowerem na dłuższych dy-

stansach w mieście są tzw. autostrady rowerowe. Są to szerokie, wygodne ścieżki 

rowerowe, prowadzone na możliwie długich, płaskich i prostych odcinkach, na któ-

rych nie trzeba zwalniać; możliwie bezkolizyjne lub z minimalizacją liczby skrzyżo-

wań. W Londynie Barclays Cycle Superhighways zaplanowano w 2008 r., w ramach 

programu promocji komunikacji rowerowej, który zakładał wzrost podróży rowero-

wych o 400% do 2025 r.118 Obecnie (czyli w 2013 r.) funkcjonują cztery takie auto-

strady, a kolejnych osiem ma być oddanych do użytku do 2015 r. Są one pokryte 

niebieską, wyraźnie widoczna nawierzchnią, która ma zwiększać świadomość kie-

rowców samochodów119. Podobne rozwiązanie wprowadzono w Kopenhadze, we 

współpracy z dwudziestoma okolicznymi gminami120. Chociaż udział rowerzystów  

w ruchu w Kopenhadze jest już jednym z najwyższych na świecie (przeszło 50%), to 

autostrady rowerowe mają go jeszcze zwiększyć. Ma to zostać osiągnięte poprzez 

ułatwienie poruszania się na rowerze także mieszkańcom przedmieść, którzy 

przemieszczają się na dystansie 5-20 km i w większości korzystają dziś z samochodu 

lub transportu publicznego. Trasy te mają być wyposażone w wiele udogodnień, jak 

gładka nawierzchnia, podwyższony standard kontroli i utrzymania ścieżek (m.in. 

odśnieżania), zielona fala sygnalizacji świetlnej, odliczanie czasu do zmiany światła 

na zielone, miejsca do zatrzymania, stacje z kompresorami do pompowania rowe-

rów itp. Zakładanym efektem jest znaczny przyrost ruchu rowerowego, a w konse-

kwencji zmniejszenie korków na trasach wjazdowych do miasta.  

Rowery miejskie 

Nowym rozwiązaniem transportu miejskiego są systemy rowerów miejskich, 

które można wypożyczać i pozostawiać w określonych miejscach. Systemy takie 

zorganizowane są w różny sposób, z wykorzystaniem mniej klub bardziej skompli-

kowanych rozwiązań technologicznych. Wprowadzone jako jedne z pierwszych 

w świecie rowery miejskie w Kopenhadze są nieskomplikowane technicznie, można 

je wypożyczyć bezpłatnie, wkładając depozyt – monetę, podobnie jak do wózków 

w supermarkecie. Miejsca na pozostawienie rowerów znajdują się w przeszło stu 

punktach miasta, głównie przy stacjach kolejowych i metra oraz głównych 

                                                                                                                                                                      
sieci ulic ze ślepo zakończonymi drogami wewnętrznymi często umożliwia się przejazd rowerów i przejście 
pieszych. Dla promocji komunikacji rowerowej niezbędna jest możliwość bezpiecznego pozostawienia 
roweru w miejscu jak najbliższym celowi podróży z tym, że gdy parkingi dla rowerów zaplanowane są na 
etapie projektowania ulicy, jest to zazwyczaj korzystniejsze niż dodawanie stojaków na istniejącej ulicy.  
118 Według danych Transport for London, na odcinkach, gdzie wprowadzono autostrady rowerowe ruch 
rowerowy wzrósł dwukrotnie. 
119 http://www.tfl.gov.uk/roadusers/cycling/11901.aspx (dostęp: 2.09.2012). 
120 http://www.cykelsuperstier.dk/concept. 
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przestrzeniach publicznych, uczelniach, większych obiektach użyteczności publicz-

nej itp., a także w obszarach poza centrum. Z racji tego, że wypożyczenie roweru 

jest bezpłatne, system jest w dużej mierze nieformalny, a rowery pozostawiane są  

w wielu miejscach (bez zwrotu monety). Bardziej skomplikowane systemy, funkcjo-

nujące np. w Berlinie czy Paryżu, wykorzystują zaawansowane technicznie rowery, 

do których wypożyczenia konieczne są zalogowanie się do odpowiedniego systemu 

i opłata kartą kredytową lub sms-em. Największy na świecie system istnieje w Chi-

nach, w mieście Hangzhou, i składa się z przeszło 66 tysięcy rowerów i 2700 stacji 

wypożyczania (S. Shaheen, S. Guzman, 2011). Drugi co do wielości to paryski Velib,  

z przeszło 20 tysiącami rowerów dostępnych w ponad 1800 stacjach121. W Polsce 

systemy takie funkcjonują m.in. w Krakowie, Warszawie, Gdańsku i Poznaniu,  

a w wielu innych miastach (np. na Górnym Śląsku) planowane jest ich wprowa-

dzenie. Rowery miejskie są stosowane przede wszystkim w centrach miast, ale jak 

pokazują przykłady Kopenhagi i Paryża, odpowiednio rozwinięty system może też 

obsługiwać dojazdy z dzielnic mieszkaniowych do centrum. Dlatego wypożyczalnie 

rowerów miejskich mogą być uwzględniane w nowych zespołach zabudowy. 

2.3.5. Komunikacja publiczna 

Dla użytkowników transportu miejskiego podstawowe znaczenia mają: bezpo-

średniość połączeń, dostępność, częstotliwość, koszt oraz punktualność obsługi. 

Sposobem zachęcenia mieszkańców do korzystania z transportu publicznego jest 

jego integracja w przestrzeni miasta, czyli wygodne umieszczenie stacji i przystan-

ków wobec głównych celów podróży oraz wkomponowanie tras w strukturę miasta 

(Wesołowski, 2008). Linie autobusowe przebiegają wzdłuż głównych arterii drogo-

wych, natomiast linie tramwajowe można wprowadzić w środek struktur osiedli. 

Generalnie dobra praktyka, zgodna z zasadami zrównoważonego rozwoju, naka-

zywałaby, by nowe zespoły urbanistyczne były obsłużone komunikacją publiczną. 

Jak pisze Jacek Wesołowski (2008), są kraje, gdzie problem obsługi transportowej no-

wych suburbiów rozwiązują sami mieszkańcy, kupując kolejne samochody, ale są też 

takie, gdzie nowe struktury kształtuje się w oparciu o rozwijaną jednocześnie sieć trans-

portu publicznego. Dobrym przykładem mogą być nowe przedmieścia Hagi i Rotter-

damu – miast, które w ostatnich latach dokonują wielkiej ekspansji sieci tramwajowej. 

Tak pojmuje się „zrównoważony rozwój” w urbanistyce. Nie jest on tylko martwą literą 

w urzędowych dokumentach, ani nie sprowadza się wyłącznie do – skądinąd potrzeb-

nych – mniej energochłonnych technologii budownictwa czy utrzymania domu. Złym 

przykładem mogą być natomiast współcześnie wznoszone łódzkie czy gdańskie „blo-

                                                      
121 http://en.velib.paris.fr/. 
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kowiska”. Są one jedną z przyczyn, że śródmieścia zieją pustkami, a drogi przemieszcza-

nia stają się niepotrzebnie wydłużone. Postulat obsługi komunikacyjnej nowych osie-

dli komunikacją publiczną oznacza zarówno lokalizację zabudowy tam, gdzie są li-

nie autobusowe czy tramwajowe, jak również prowadzenie linii do nowych osiedli. 

Jednak, żeby doprowadzenie linii autobusowej do osiedla miało podstawy ekono-

miczne, niezbędna jest odpowiednia gęstość zabudowy, przekładająca się na liczbę 

mieszkańców na hektar, a zarazem liczbę mieszkańców żyjących w zasięgu dojścia 

pieszego do przystanku122. Tam, gdzie w pobliżu osiedla znajduje się przystanek 

tramwajowy czy stacje kolejki podmiejskiej, wskazane jest zorientowanie nowego 

zespołu zabudowy, tak by podkreślić powiązania z przystankiem.  

Dla promowania korzystania z komunikacji publicznej ważne jest ukształtowanie 

struktury osiedla, uwzględniające lokalizację istniejących lub planowanych przy-

stanków, oraz zagospodarowanie przestrzeni bezpośrednio przy przystankach. 

Istotne są następujące czynniki: 

� Czytelne i bezpośrednie powiązania piesze do przystanków, w tym wygodne 

przejścia dla pieszych. W miarę możliwości lokowanie przystanków w charakte-

rystycznych miejscach w strukturze przestrzennej, np. przy głównych osiach, 

placach czy centrum osiedla. 

� Powiązanie przystanków z przestrzeniami publicznymi. Korzystna jest lokalizacja 

przystanków przy skwerach czy placach lub głównych ciągach pieszych, zapew-

niająca wygodne miejsce do oczekiwania na autobus (korzystne są też np. pod-

cienia budynku). Powiązanie przystanku z usługami, pozwalające np. na zakupy 

czy wypicie kawy w czasie oczekiwania na autobus, jest z korzyścią dla pasaże-

rów oraz właścicieli lokali usługowych. 

� Organizacja ruchu promująca komunikację publiczną np. przez wprowadzenie 

buspasów lub pierwszeństwa komunikacji publicznej na skrzyżowaniach (w tym 

systemów sygnalizacji wzbudzanej, podporządkowanych płynnemu przejaz-

dowi autobusów i tramwajów) 

Istotne znaczenie ma społeczna rola przystanku jako miejsca integrującego lo-

kalną społeczność, gdy jest on powiązany z dodatkowymi usługami. Dotyczy to za-

równo tradycyjnych miejsc jak przystanki autobusowe czy tramwajowe oraz stacje 

kolejowe, jak również nowych, np. wypożyczalni rowerów miejskich.   

Przykładem innowacyjnego rozwiązania jest pilotażowo wprowadzony przysta-

nek autobusowy Osmose w Paryżu, wyposażony w udogodnienia, takie jak: wy-

                                                      
122 Różne źródła podają różne wartości graniczne. W przybliżeniu gęstość uzasadniająca racjonalne 
prowadzenie linii autobusowych to ok. 50 jednostek mieszkalnych lub 100 mieszkańców na hektar (MacCor-
mac, 2010). 



99 

godne miejsca do siedzenia, automat z kawą, wypożyczalnia książek, punkt dostę-

powy sieci bezprzewodowej, ładowarka telefonów komórkowych oraz zlokalizo-

wana w pobliżu wypożyczalnia rowerów miejskich. 

 

 
Rys. 2.8. Pilotażowo wprowadzony przystanek autobusowy Osmose w Paryżu 
Źródło: www.ratp.fr/fr/ratp/r_66797/la-ratp-experimente-une-station-de-bus-du-futur 

2.3.6. Mieszkanie bez samochodu (car free housing) 

Nowym typem struktury miejskiej są osiedla i „sąsiedztwa” programowo plano-

wane i projektowane jako miejsca „wolne od samochodów” (ang. car free neigh-

borhood, niem. autofreie Stadtviertel). Lokalizowane w pobliżu węzłów transporto-

wych i usług mają one znacząco zmniejszyć lub całkowicie zlikwidować zapotrze-

bowanie na indywidualny samochód. Preferowani są tam mieszkańcy w ogóle nie-

posiadający samochodu, a jeżeli go posiadają,  to muszą pozostawiać samochód na 

obrzeżach osiedla.  

Vauban we Fryburgu Bryzgowijskim to nowe osiedle zrealizowane na terenie 

38 ha dawnych koszar, położonych ok. 3 km od centrum miasta123. Projekt zainicjo-

wany był przez władze miejskie, które przejęły teren po opuszczeniu koszar przez 

                                                      
123 Miasto uniwersyteckie w południowo-zachodnich Niemczech, w pobliżu granicy szwajcarskiej i francuskiej; 
liczba mieszkańców ok. 225 000. 
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armię francuską i wdrażany był w latach 1998-2006124. Zrealizowano zabudowę 

mieszkaniową wielo- i jednorodzinną oraz akademiki, a także usługi podstawowe – 

szkołę, przedszkole, sklepy, centrum osiedlowe, targ, obiekty sportowe, gastrono-

mia i inne. Zrealizowano ok. 1800 jednostek mieszkalnych dla ok. 5000 osób; na te-

renie osiedla znajduje się 600 miejsc pracy. W zakresie obsługi komunikacyjnej, 

osiedle miało być programowo „wolne od samochodów”. W zabudowie nie zreali-

zowano parkingów przy zabudowie wielorodzinnej ani wzdłuż ulic wewnętrznych, 

nie dopuszcza się też garaży przy domach jednorodzinnych. Parkowanie możliwie 

jest jedynie w parkingach wielopoziomowych, położonych na obrzeżach dzielnicy, 

gdzie mieszkańcy posiadający samochód mogą wykupić miejsce postojowe125. 

Innym podobnym przykładem jest Kabelwerk we Wiedniu126. Obszar obejmuje 

powierzchnię 8 ha. Zrealizowano 964 jednostki mieszkalne dla ok. 3000 mieszkań-

ców – lofty w dawnych obiektach pofabrycznych, zabudowa wielorodzinna o wyso-

kości od 3 do 9 kondygnacji, zabudowa jednorodzinna szeregowa127. 

Uzupełnieniem funkcjonalnym są też lokale usługowe przy głównych placach, 

hotel, teatr, dom kultury oraz budynek biurowy. Obsługa komunikacyjna obszaru 

jest programowo „wolna od samochodów” – zaprojektowano stosunkowo gęstą 

sieć uliczek wewnętrznych pieszo-rowerowych. W centrum zespołu znajdują się 

dwa place. Na obrzeżach zlokalizowano garaże wielopoziomowe. W pobliżu 

znajdują się dwa przystanki metra.  

Innym współczesnym przykładem kształtowania kompozycji przestrzennej 

i struktury zabudowy jest obszar Zachodniego Portu – Västra Hamnen (Bo01) 

w Malmo. Obszar ten stanowi główny teren rozwojowy miasta i jest etapowo zago-

spodarowywany jako gęsta, wielofunkcyjna dzielnica (docelowo obszar o powierz-

chni 30 ha i 1100 mieszkań128). W 1998 r., w ramach strategii rewitalizacji obszaru 

poportowego, otwarto tu uniwersytet (Malmö University), natomiast w 2001 r. 

odbyła się europejska wystawa budownictwa Bo01, w ramach której zrealizowano 

pierwszy etap zabudowy mieszkaniowej129.  

                                                      
124 Miasto opracowało projekt, podzieliło teren na działki i etapowo realizowało infrastrukturę, sprzedając 
następnie etapowo działki budowlane deweloperom, z preferencyjnymi warunkami dla małych, 
spółdzielczych deweloperów (niem. Baugruppen). 
125 W konsekwencji 70% gospodarstw domowych nie ma samochodu, z czego 57% pozbyło się samochodu 
przed przeprowadzeniem się do Vauban. 
126 Osiedle powstałe na terenach dawnej fabryki mebli z 1897 r., funkcjonującej do ok. 1997  r. 
(www.kabelwerk.at/info). 
127 Przewidziano też przemieszanie struktury społecznej mieszkańców przez realizację mieszkań 
własnościowych w różnym standardzie, mieszkań socjalnych i mieszkań do wynajęcia, a także domu dla 
studentów. 
128 http://www.energy-cities.eu/IMG/pdf/bshf_projects_europe.pdf. 
129 http://sustainablecities.dk/en/city-projects/cases/malmo-bo01-an-ecological-city-of-tomorrow. 



101 

 
Rys. 2.9. Västra Hamnen (Bo01) w Malmo – struktura zabudowy 
 

Rys. 2.10. Västra Hamnen (Bo01) 
Źródło: fot. aut. (2011) 

Rys. 2.11. Västra Hamnen (Bo01) 
Źródło: fot. aut. (2011) 
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Autorem masterplanu był szwedzki architekt Klas Tham, natomiast zabudowa 

była realizowana przez 19 developerów i zaprojektowana przez 21 architektów. Za-

budowa mieszkalna ma od 1 do 6 kondygnacji, z wyższą gęstością wzdłuż ze-

wnętrznej, nadmorskiej promenady. Rozdrobniona struktura kwartałów jest pozor-

nie chaotyczna, celowo zwichrowana, przełamana z kilku powodów: taki układ ma 

chronić wnętrze osiedla przed wiatrem, dawać poczucie lokalnej unikalności wnętrz 

urbanistycznych, ale przede wszystkim utrudniać lub blokować dostęp dla samo-

chodów. W osiedlu bardzo ograniczone są ruch kołowy oraz miejsca parkowania, 

które zredukowano na rzecz komunikacji pieszej i rowerowej oraz nowej linii auto-

busowej, łączącej Bo01 z centrum Malmo.  

Zarówno w osiedlu Kabelwerk, jak i Bo01 w Malmo uniemożliwieniu wjazdu sa-

mochodów służą nie tylko zakazy, ale odpowiednio ukształtowana sieć uliczek we-

wnętrznych – wąskich lub zwężających się do przekroju utrudniającego przejazd 

auta, o ostrych zakrętach i celowo stosowanych „zwichrowaniach” i przekłamaniach 

geometrii. 

2.3.7. Nowe środki transportu miejskiego 

Ponieważ kwestia planowania rozwoju miast i kształtowania nowych zespołów 

zabudowy dotyczy przyszłości, warto zastanowić się, na ile znaczenie dla nich mogą 

mieć nowe, innowacyjne środki transportu. Mimo ogromnych zmian cywilizacyj-

nych w ostatnich kilkudziesięciu latach i postępu technicznego, rodzaje środków 

transportu miejskiego pozostały niezmienione co do istoty130. W futurystycznych 

prognozach sprzed kilkudziesięciu lat pojawiały się wizje indywidualnego trans-

portu lotniczego, upowszechniania się komunikacji na poduszkach magnetycznych 

czy automatycznie sterowanych kapsuł, mogących poruszać się indywidualnie lub 

zestawianych w składy131, jednak żadne z tych rozwiązań nie upowszechniły się132.  

Dziś można zaobserwować wiele poszukiwań i propozycji nowego typu po-

jazdu do indywidualnego transportu miejskiego, będącego czymś mniejszym, 

lżejszym i tańszym w eksploatacji niż samochód, a równocześnie bardziej solidnym 

                                                      
130 Jak zauważył Thomas Friedman, gdybyśmy porównali miasto z 1900 r. i z 1950 r., zauważylibyśmy 
mnóstwo różnic w budynkach i infrastrukturze miejskiej, natomiast pomiędzy 1950 r. a 2000 r. różnice są 
bardziej subtelne i dotyczą raczej rozwoju istniejących wczesnej technologii (z wyjątkiem oczywiście 
technologii telekomunikacyjnych i informatycznych) . 
131 Sugestywną wizję takiego transportu przedstawiono np. w filmie science fiction „Raport Mniejszości” 
Stevena Spielberga z 2002 r., przy produkcji którego stworzono zespół inżynierów, który opracował 
koncepcję miasta przyszłości wraz z systemami transportu. 
132 Nowym pomysłem na alternatywny transport miejski, do zastosowania w specyficznych warunkach, są też 
koleje linowe. Według materiałów firmy Doppelmeyer, transport ten jest dobrym rozwiązaniem zwłaszcza 
w miastach o specyficznych warunkach, gdzie istnieje potrzeba pokonania bariery – rzeki, zatoki – lub różnicy 
wysokości. Pierwsze rozwiązania tego typu wprowadzono m.in. w Caracas i w Koblencji.  
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i bezpiecznym niż rower oraz chroniącym od warunków atmosferycznych. Pomija-

jąc ostatni warunek, tego rodzaju pojazdami są rozpowszechnione w wielu 

miastach Europy skutery. Same w sobie nie są nowością, natomiast innowacyjne 

polityki transportowe promują je, wykorzystując fakt, że są dużo mniej 

energochłonne i terenochłonne niż samochody. Promowanie jednośladów może 

obejmować dogodne miejsca postojowe, specjalne pasy ruchu, dopuszczenie ruchu 

na odcinkach zamkniętych dla ruchu samochodowego (za pomocą znaków lub 

elementów fizycznie uniemożliwiających wjazd samochodom, a pozwalających na 

przejazd jednośladom).  

Pojawiają się różnego rodzaju ulepszone rowery. Można zaobserwować specja-

lizację na różne ich rodzaje, dostosowane do wymagań danych grup użytkowni-

ków133. W ostatnich latach, w śródmieściach wielu miast europejskich pojawiły się 

współczesne riksze, które na krótkich dystansach są tanią alternatywą dla taksówki, 

atrakcją turystyczną, a przede wszystkim mogą poruszać się w strefach pieszych. 

Nowością są rowery elektryczne (nazywane też e-bike), wyposażone w silnik elek-

tryczny, który może wspomagać pracę mięśni rowerzysty na trudniejszych odcin-

kach i znacząco zwiększa zasięg rowerzysty134.  

Zupełnie nowym środkiem indywidualnego transportu miał być Segway – dwu-

kołowy, jednoosiowy pojazd elektryczny, który utrzymuje równowagę za pomocą 

wbudowanego żyroskopu, zaprojektowany przez Deana Kamena135. Faktycznie 

jednak Seagway, poruszający się z prędkością do 20 km na godzinę, ma walory 

użytkowe zbliżone do roweru, przy o wiele większych kosztach i nie rozpowszechnił 

się znacząco136. Rozwinięciem pomysłu jest opracowany w firmie General Motors 

(2009) dwuosobowy pojazd PUMA (ang. Personal Urban Mobility and Accessibility) , 

rozwijający  prędkość ok. 50 km/h137, oraz jego obudowana odmiana EN-V. 

                                                      
133 Obok powszechnie spotykanych rodzajów, można wymienić: rowery składane do niewielkich rozmiarów, 
rowery poziome czy rowery z elastycznym przegubem w środku ramy. Tam, gdzie jazda na rowerze jest 
powszechna, popularne są przyczepki rowerowe dla dzieci. Pojawiają się też inne niż rowery pojazdy, 
wykorzystujące siłę ludzkich mięśni, takie jak hulajnogi czy trikke – trzykołowy pojazd, na którym jeździ się, 
balansując na boki, a technika jazdy porównywana jest do jazdy na nartach karvingowych – jednak ich udział 
w ruchu jest znikomy, a wymagania co do przestrzeni nie odbiegają znacząco od ścieżek rowerowych. 
134 W Polsce w lutym 2011 r. Sejm uchwalił zmiany w ustawie Prawo o ruchu drogowym, wprowadzając m.in. 
szczegółową definicję roweru. Według niej, jest to pojazd o szerokości nieprzekraczającej 0,9 m poruszany siłą 
mięśni osoby jadącej tym pojazdem; rower może być wyposażony w uruchamiany naciskiem na pedały pomocni-
czy napęd elektryczny zasilany prądem o napięciu nie wyższym niż 48 V o znamionowej mocy ciągłej nie większej 
niż 250W, którego moc wyjściowa zmniejsza się stopniowo i spada do zera po przekroczeniu prędkości 25 km/h.  
135 Wprowadzenie pojazdu do sprzedaży w 2002 r. poprzedzone było kampanią marketingową, w której 
prognozowano radykalny wpływ urządzenia na sposób poruszania się w mieście i rewolucje w miejskiej 
komunikacji. 
136 Seagwaye są stosowane m.in. na amerykańskich lotniskowcach, w dużych halach produkcyjnych i przez 
listonoszy w niektórych firmach pocztowych. 
137 http://www.segway.com/puma (dostęp 4.2.2013). 
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Rys. 2.12 – 2. 18.  Nowe pomysły na indywidualną mobilność w mieście: rowery elektryczne, Pers-

uasive Electric Vehicle, RoboScooter, PUMA – obudowany Segway, Toyota I-road  
Źródła: www.pg-bikes.com, smartcities.media.mit.edu/projects/scooter.html, 

http://www.segway.com/puma, Toyota I-road, twot.motortrend.com/files/2013/03/Toyota-
i-Road-concept-image-1-1024x640.jpg  



105 

Można zaobserwować poszukiwania firm motoryzacyjnych pomysły na pojazdy o 

wąskim śladzie, tj. o gabarytach zbliżonych do motocykli, ale zapewniających 

bezpieczeństwo i komfort, w tym sposób siedzenia i ochronę od warunków atmos-

ferycznych, dla jednego lub dwu pasażerów podobną do samochodu. Tego typu 

samochodami jest np. Renault Twizzy, Nissan Landglider, czy LumeneoSmera.  

W odniesieniu do zagospodarowania przestrzeni miejskiej pojawiają się różne 

koncepcje renegocjowania stref dostępu dla takich pojazdów, tj. dopuszczania ich 

w miejscach, gdzie nie jest dopuszczony ruch samochodów (np. na ścieżkach rowe-

rowych). W przypadku osiągnięcia pewnej niezbędnej masy krytycznej nasycenia 

tymi pojazdami, może być wskazane wprowadzenie nowego typu przestrzeni miej-

skiej – ulic dla lekkich pojazdów. Ponieważ większość z tych pojazdów ma napęd 

elektryczny, możliwość ich upowszechnienia wiąże się z koniecznością zapewnienia 

w mieście stacji ładowania lub wymiany akumulatorów.  

Indywidualny transport miejski (PRT) 

Koncepcje indywidualnego transportu miejskiego (ang. Personal Rapid Transit – 

PRT) opartego na niezależnie poruszających się „kapsułach” pojawiały się w teoriach 

rozwoju miast już w modernistycznych wizjach z lat trzydziestych XX w., jednak do 

niedawna pozostawały utopiami, pojawiającymi się nieraz w filmach science fiction. 

Jeden z pierwszych zrealizowanych systemów transportu zbiorowego pseudo-PRT 

(nie w pełni zautomatyzowany i poruszający się po stałych trasach) działa od 1975 r. 

w Morgantown w USA.  W ostatnich latach pojawiły się pierwsze realizacje, w tym 

na londyńskim lotnisku Heathrow oraz w mieście Masdar. Na Heathrow system 

ULTra (ang. Urban Light Transit – lekki transport miejski) zastąpił połączenie 

autobusowe między terminalem 5 a parkingiem samochodowym i po fazie testowej 

jest w pełni funkcjonalny od jesieni 2011 r. System składa się z małych, 

czteroosobowych „kapsuł” (automatycznych, autonomicznych, elektrycznych 

samochodów bez kierownicy). Wsiadanie i wybieranie miejsca docelowego odbywa 

się na specjalnych stacjach. System działa w pełni automatycznie, bez konieczności 

ingerencji kierowcy. Dzięki zminimalizowaniu czasu oczekiwania (95% pasażerów 

czeka mniej niż minutę) oraz szybszej wymianie pasażerów czas podróży na obsłu-

giwanym odcinku skrócił się około trzykrotnie (Miles, 2011). Podobnie w mieście 

Masdar wprowadzono (w wersji pilotażowej) system elektrycznych, zautomatyzo-

wanych samochodów, które mają zapewnić prywatność, komfort i podróż od drzwi 

do drzwi jak taksówka, a równocześnie niezawodność  i energooszczędność, taką 

jak transport publiczny. Według zwolenników, systemy tego typu mają potencjał, 

by rozwiązać wiele bolączek transportowych współczesnych miast i przede wszyst-
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kim zmniejszyć korki uliczne138. Możliwości wprowadzenia systemów PRT pojawiły 

się jako koncepcje dla wielu miast świata, m.in. Waszyngtonu. 

Osobista mobilność na żądanie (ang. personal mobility on demand) 

Rozwinięciem idei współużytkowania samochodów (car sharing), w analogii do 

rowerów miejskich, są systemy osobistej mobilności na żądanie  (ang. personal mo-

bility on demand – MoD). System taki polega na udostępnieniu floty lekkich, napę-

dzanych elektrycznie pojazdów w strategicznie rozłożonych na terenie miasta sta-

cjach wypożyczania i ładowania tak, by były jak najłatwiej dostępne. W przykładzie 

MoD, opracowanym na MIT na bazie wizji Williama J. Mitchella zaproponowano, by 

dostępne były trzy rodzaje pojazdów: CityCar, czyli lekki, dwuosobowy, samochód 

elektryczny, RoboScooter – elektryczny skuter, oraz GreenWheel – rower ze wspoma-

ganiem elektrycznym. Dla funkcjonowania systemu kluczową rolę pełniłby system 

elektroniczny wyszukujący i udostępniający informacje dla danych potrzeb. Człon-

kostwo w systemie miałoby pozwolić na równie łatwe wypożyczenie roweru ze 

wspomaganiem elektrycznym, skutera elektrycznego czy elektrycznego samo-

chodu. Istotne jest, że pojazd można byłoby oddać w dowolnej stacji, bez koniecz-

ności zwracania do punktu początkowego. System miałby być zintegrowany z przy-

stankami transportu publicznego, tak by rozwiązywać tzw. problem pierwszego  

i ostatniego kilometra, tzn. zapewniać komunikację pomiędzy stacjami przesiadko-

wymi a domem czy miejscem pracy. Łatwo sobie wyobrazić, że podobny system 

mógłby obejmować szerszą gamę pojazdów, np. konwencjonalne samochody  

w stacjach car sharing.  

W założeniach systemy MoD będą mogły wykorzystywać systemy inteligent-

nego zarządzania flotą za pomocą sensorów oraz dynamicznie zmieniane plany ce-

nowe. Systemy te miałyby uczyć się wzorców użytkowania, by w dłuższym okresie 

optymalnie dostosować się do wymogów (np. poprzez liczbę pojazdów dostępnych 

w poszczególnych stacjach), a także wykorzystywać nowe możliwości sieci energe-

tycznych, takie jak szybkie ładowanie czy oddawanie energii do sieci. Ponieważ klu-

czem do sukcesu tego rodzaju systemów musi być dostępność środków transportu, 

wypożyczalnie musiałyby być rozłożone w różnym zagęszczeniu: najgęściej 

wypożyczalnie rowerów (np. analogicznie do paryskich Velib, rozmieszczonych od 

siebie w odległości ok. 300 m), nieco rzadziej wypożyczalnie rowerów i skuterów,  

a jeszcze rzadziej wypożyczalnie oferujące także samochody.  

                                                      
138 http://prtconsulting.com/docs/Personal_Rapid_Transit_Urban_Transportation_Solutions.pdf (dostęp: 
wrzesień 2012). 
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Usprawnienia transportu przez technologie informacyjne i komunikacyjne (ICT) 

W rozwoju zrównoważonej mobilności, która polega zasadniczo na racjonalizacji 

wykorzystania różnych środków transportu, istotną rolę pełnią nowe technologie 

informacyjne i komunikacyjne (ICT), w tym portale internetowe, technologia GPS 

i urządzenia mobilne (smartfony i tablety). Jak zauważa Malcolm McCullough 

(2012), z punktu widzenia użytkownika staje się normalne, by będąc w mieście patrzeć 

na telefon, aby zobaczyć kiedy przyjedzie najbliższy autobus lub gdzie jest dostępny naj-

bliższy Zipcar. Technologie informacyjne mają coraz większy wpływ na życie miesz-

kańców miast, a powiązania z komunikacją dotyczą m.in. następujących kwestii: 

� Koordynacja komunikacji publicznej oraz ułatwienie korzystania z komunikacji 

publicznej przez dostępność rozkładów jazdy, serwisy wyszukujące połączenia, 

wyświetlacze informujące o rozkładach jazdy na przystankach autobusowych 

itp. Ułatwienia te mogą przyczyniać się do korzystania z komunikacji publicznej. 

� Redukcja podróży samochodem i bardziej efektywne poruszanie się samocho-

dem przez systemy GPS (nie tylko wyszukiwanie pożądanego celu podróży, ale 

też sugestie co do dostępnych w okolicy usług, omijanie korków ulicznych itp.). 

� Usprawnienie wyszukiwania i wykorzystania miejsc postojowych.  

� Ułatwienie korzystania z systemów współużytkowania samochodów. 

� Redukcja potrzeb transportowych w ogóle, przez umożliwianie korzystania 

z usług internetowych zamiast dojeżdżania do lokalizacji w mieście lub możli-

wość znalezienia usług lokalnie.  

� Bardziej efektywne poruszanie się rowerem.  

� Systemy ułatwiające osobistą mobilność na zasadzie mobilności na żądanie  

(ang. mobility on demand), zapewniające najdogodniejsze środki podróży dla 

różnych potrzeb w ramach transportu intermodalnego. 

� Usprawnienie współużytkowania samochodów prywatnych (car pooling). 

� Wzbudzana sygnalizacja świetlna, systemy zielonej fali, a także w perspektywie 

sterowanie zmianą użytkowania przestrzeni ulicy w czasie.  

2.4. Podsumowanie  

Model miasta zwartego (ang. compact city), określanego też jako miasto krótkich 

odległości (city of short distances), jest alternatywą dla rozpraszania zabudowy. 

Przyjmuje formę gęstej i wielofunkcyjnej tkanki zabudowy miejskiej, obsługiwanej 

komunikacją pieszą, rowerową i publiczną, przy jednoczesnym ograniczaniu trans-

portu samochodowego.  Powszechnie przyjmuje się (np. w dokumentach strate-

gicznych Unii Europejskiej), że model ten wyraża zasady zrównoważonego rozwoju 

formułowane w odniesieniu do kształtowania przestrzeni miejskiej. Idea miasta 
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zwartego nawiązuje wprost do wartości tradycyjnej tkanki miejskiej historycznego 

miasta europejskiego, interpretowanej w kontekście potrzeby zrównoważonego 

rozwoju.  

Współczesne nowe uwarunkowania kształtowania tkanki miejskiej związane są 

z przemianami cywilizacyjnymi: ekonomicznymi, społecznymi, kulturowymi, 

technologicznymi. Wbrew alarmistycznym przewidywaniom z końca ubiegłego 

stulecia, w dobie globalizacji i komunikacji elektronicznej rola przestrzeni miejskiej 

nie zmniejsza się, a wręcz przeciwnie – nowe środki porozumiewania przyczyniają 

się do wzrostu znaczenia lokalności i miejskości, prowadząc do swoistego rene-

sansu sąsiedztwa jako składowej części miasta. 

Gęstość, intensywność kontaktów i różnorodność sprzyjają rozwojowi innowa-

cyjności i kreatywności w społecznościach miejskich. Współczesne modelowe „są-

siedztwo” koncentruje się wokół węzłów komunikacji publicznej oraz lokalnych 

usług podstawowych, w tym nowych funkcji związanych z nowymi stylami życia. 

Obok szkoły, przedszkola, centrum biznesowego, pralni czy klubu sportowego, 

w „sąsiedztwie” istotne stają się nowe formy rekreacji i miejsc pracy. Funkcje te 

można stosunkowo łatwo wkomponować w strukturę zabudowy.  

Kształtowanie sieci ulicznej będącej kanwą tkanki miejskiej związane jest z no-

wymi kierunkami rozwoju komunikacji zgodnie z zasadami zrównoważonej mo-

bilności. Ulica układu podstawowego jest przestrzenią wspólną, współużytkowaną 

przez samochody, pieszych i rowerzystów. Upowszechniają się rozwiązania dążące 

do uspokojenia ruchu samochodowego. Odmianą formy uspokojenia ruchu jest też 

idea przestrzeni współużytkowanej przez różnych uczestników, z osłabieniem lub 

usunięciem rozgraniczenia na jezdnię, chodniki czy ścieżki rowerowe, tzw. shared 

space. Nowym typem struktury miejskiej są też osiedla i sąsiedztwa z założenia pla-

nowane i projektowane jako miejsca wolne od samochodów.  Na kształtowanie 

tkanki miejskiej mają wpływ przede wszystkim następujące aspekty zrównoważonej 

mobilności: 

� kształtowanie geometrii sieci ulicznej układu lokalnego, 

� kształtowanie pierzei zabudowy wpływających na atrakcyjność, funkcjonalność  

i bezpieczeństwo przestrzeni publicznych, co promuje ruch pieszy, 

� lokalizacja kompletnych i czytelnych sieci powiązań pieszych i rowerowych, 

� lokalizacja przystanków komunikacji publicznej w węzłowych miejscach osiedla, 

w powiązaniu z funkcjami tworzącymi lokalne centra.  

Nowe elementy struktury miejskiej, związane z ewolucją form transportu, to m.in.: 

� uspokojenie ruchu przez wprowadzanie stref uspokojonego ruchu, a także 

kształtowanie geometrii przebiegu ulic, 
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� wyznaczanie stref wolnych od samochodu, 

� wyznaczanie stref dostępnych tylko dla wybranych typów pojazdów (np. samo-

chodów elektrycznych czy małych samochodów), 

� zarządzanie dostępnością miejsc postojowych, 

� wypożyczalnie i stacje obsługi współużytkowanych środków transportu (rowe-

rów miejskich, skuterów czy samochodów), 

� autostrady rowerowe, tj. szerokie i bezkolizyjne ścieżki rowerowe, umożliwiające 

szybką podróż rowerem. 

Zrównoważona mobilność a oszczędność czasu 

W kontekście współczesnych uwarunkowań cywilizacyjnych, nowych stylów ży-

cia i aspiracji społecznych można stwierdzić, że z punktu widzenia mieszkańców 

miast jednym z najważniejszych zasobów jest czas. To czas jest najbardziej nieod-

nawialnym zasobem. Choć jest najbardziej dostępnym – każdy człowiek ma teore-

tycznie codziennie do dyspozycji tyle samo czasu – to jakość życia związana jest 

z różnymi sposobami spędzania tego czasu. Współczesny styl życia zachęca do roz-

woju osobistego i maksymalizacji swojego potencjału, co związane jest m.in. z ro-

snącym wpływem etosu tzw. klasy kreatywnej (Florida, 2002). Redukcja niepotrzeb-

nych czynności pozwala na przeznaczanie większej ilości czasu na satysfakcjonujące 

doświadczenia. Zorganizowanie przestrzeni miejskiej jako gęstej, wielofunkcyjnej 

struktury, w której niezbędne funkcje są łatwiej dostępne, jest nie tylko wydajne 

energetycznie czy środowiskowo, ale przede wszystkim pozwala mieszkańcom na 

oszczędność czasu zużywanego na niezbędne dojazdy.  

Po zapewnieniu podstawowych potrzeb, jedną z najbardziej pożądanych współ-

cześnie cech życia w mieście jest dostępność. Jeremy Ryfkin (2000), analizując prze-

obrażenia rzeczywistości społeczno-ekonomicznej w USA, doszedł do wniosku, że 

zarówno dla ludzi, jak i instytucji dostęp do dóbr, usług, informacji, wiedzy itp. staje 

się ważniejszy od samoistnego posiadania i wprowadza pojęcie wieku dostępu. 

W erze sieci dostawcy, którzy gromadzą znaczny kapitał intelektualny, zaczynają 

decydować o warunkach i sposobach uzyskania dostępu do istotnych pomysłów, 

wiedzy i doświadczenia. Konsumenci zaczynają przechodzić od posiadania do 

prawa dostępu, a Ryfkin prognozował, że niedługo towary, jak elektronika, samo-

chody i domy, będą dostarczane konsumentom w postaci krótkoterminowej dzier-

żawy, wypożyczenia, członkostwa i innych umów serwisowych. Prognozy te wydają 

się szczególnie aktualne w odniesieniu do środków transportu miejskiego, np. w ra-

mach systemów wypożyczania rowerów czy samochodów. W modelowym ujęciu 

koncepcja osobistej mobilności na życzenie obiecuje optymalne dostosowanie 
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środka transportu do każdorazowej potrzeby transportowej w mieście, co oznacza-

łoby optymalne zagospodarowanie zasobów i oszczędność czasu, energii i pienię-

dzy. W odniesieniu do struktury miejskiej będzie się to wiązało z kwestią wkompo-

nowania w tkankę miejską wypożyczalni środków transportu – rowerów, skuterów 

i małych samochodów, a także z przedefiniowaniem stref dostępności i możliwego 

wjazdu dla różnego typu pojazdów. 
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3. WSPÓŁCZESNE ASPEKTY KSZTAŁTOWANIA ZWARTEJ TKANKI 
MIEJSKIEJ  

Istotą miasta są koncentracja i dostępność. Kształtujący się paradygmat zrówno-

ważonej urbanistyki postuluje racjonalne wykorzystanie zasobów poprzez kształ-

towanie policentrycznej, zwartej struktury miast, z przemieszaniem funkcji miesz-

kalnych i usługowych, z dobrym dostępem do infrastruktury i zieleni publicznej. 

Miasto zwarte umożliwia i uzasadnia zrównoważoną mobilność, czyli promuje poru-

szanie się pieszo, rowerem i komunikacją publiczną. Wynika z tego, w odniesieniu 

do rozwoju struktur osiedleńczych, że wskazane jest, by nowe zespoły zabudowy 

powstawały w ramach dogęszczania istniejących struktur oraz jako zwarte, wielo-

funkcyjne obszary pełnowartościowej tkanki miejskiej, gdzie można realizować wiele 

potrzeb życiowych lokalnie. Postulaty te są obecne w urbanistyce od dawna, lecz są 

obecnie reinterpretowane w kontekście zrównoważonego rozwoju, w tym ochrony 

środowiska i energooszczędności. Odwrót od modernistycznej urbanistyki oznacza 

powrót do tradycyjnej tkanki miejskiej, lecz równocześnie pojawia się współcześnie 

wiele nowych uwarunkowań społecznych, kulturowych, technologicznych czy 

ekonomicznych, które powodują, że współczesna tkanka miejska bądź przybiera 

nowe formy, bądź tradycyjne formy wypełniane są nieco odmiennymi treścią  

i funkcją. 

Struktura przestrzenna miasta jest wynikiem uwarunkowań gospodarczych, 

społecznych i kulturowych. W wyniku przemian cywilizacyjnych pod koniec XX w. 

pojawiały się prognozy mówiące o spadku znaczenia miast w obliczu możliwości 

globalnej komunikacji w Internecie (Mitchell, 1999 i in.). Jednak wbrew tym 

przewidywaniom, nowe środki porozumiewania przyczyniają się do wzrostu zna-

czenia lokalności i miejskości. W książce E-topia (1999) William Mitchell przewiduje, 

że efektem upowszechniania się komunikacji elektronicznej w pracy, życiu codzien-

nym i kontaktach społecznych może być równocześnie renesans sąsiedztwa jako 

składowej części miasta; miejsca do życia łączącego zalety globalnych połączeń te-

lekomunikacyjnych oraz lokalnych atrakcji i walorów. Tego rodzaju restrukturyzacja 

życia i pracy w dzielnicy może prowadzić do odbudowy roli drugorzędnych związków 

społecznych, tj. kontaktów z ludźmi, których spotykamy na co dzień, ale nie są na-
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szymi bliskimi znajomymi (jak np. sąsiad czy sklepikarz). W odniesieniu do miast 

amerykańskich Mitchell uważa, że choć poczucie społeczności lokalnej zostało 

w dużej mierze zatracone we współczesnych miastach podzielonych na strefy funk-

cjonalne, korzystne mieszanie się funkcji w dzielnicach i technologie teleinforma-

tyczne wykorzystane do wzmocnienia współpracy między mieszkańcami mogą 

spowodować odrodzenie się jednostki sąsiedzkiej jako składowej części miasta.  

Sąsiedztwo koncentruje się wokół lokalnych usług, takich jak: szkoły, przedszkola, 

centra biznesowe, pralnie, kluby sportowe, kawiarnie i restauracje – służące 

ludziom, którzy będą pracować w bardziej elastyczny sposób i więcej czasu spędzać 

w domu. Zmiany w stylu życia powodują funkcjonowanie ludzi niejako w dwu 

płaszczyznach: lokalnej i sieciowej. Ponieważ życie współczesne cechuje znaczne 

przyspieszenie, ponownie cenna staje się oszczędność czasu związana  

z realizowaniem podstawowych funkcji lokalnie.  

Do podobnych wniosków dochodzi Richard Florida (2002), który dowodzi, że lu-

dzie zajmujący się pracą twórczą, którzy teoretycznie mogliby wykonywać swoją 

pracę przez Internet w dowolnym miejscu, są wbrew pozorom mocno związani 

z fizycznymi lokalizacjami w atrakcyjnych miejscach. We współczesnym mieście od-

radza się też znaczenie lokalnej przestrzeni publicznej, jako wyróżnika charaktery-

zującego sąsiedztwo. Mieszkać, pracować, prowadzić interesy można dziś wirtualnie – 

poza miastem. Jedyną racją bytu miasta stało się to, że ludzie mogą się spotykać. Jedy-

nym elementem przyciągania jest przestrzeń publiczna (Królikowski, 2005). 

Gęstość i koncentracja zabudowy redukują potrzeby transportowe i promują 

proekologiczne środki transportu, z których najważniejszym jest poruszanie się pie-

szo. Natomiast dla komfortu mieszkańców istotnych jest wiele czynników 

związanych ze sposobem ukształtowania struktury zespołów zabudowy: rodzaju 

dostępnych funkcji, ukształtowania sąsiedztwa  o lokalnej tożsamości, kompozycji 

urbanistycznej oraz ukształtowania przestrzeni publicznych wraz z pierzejami. 

3.1. Struktura funkcjonalna – wielofunkcyjność i dostępność usług 

Modernistyczny model funkcjonalny zakładał uproszczony schemat funkcjono-

wania mieszkańca miasta, którego doba podzielona jest na trzy ośmiogodzinne 

okresy – praca, rekreacja i sen – pomniejszone o czas spędzony na przemieszczanie 

się. Modelowo te różne funkcje życiowe były realizowane w różnych strefach mia-

sta. Rozwój gospodarki wolnorynkowej doprowadził do zmian proporcji 

poszczególnych sektorów, tak że już w latach 1980-1990 dominującym sektorem 

(w wartości PKB) stały się usługi, a nie przemysł. Równolegle w koncepcjach urbani-

stycznych zaczęto odchodzić od koncepcji ścisłego rozdziału stref funkcjonalnych 
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miasta na rzecz przemieszania funkcji. Korzyści to m.in. zredukowanie odległości 

w mieście, zmniejszenie powierzchni zabudowy (i pozostawienie większej po-

wierzchni na tereny zielone), ograniczenie zapotrzebowania na miejsca parkingowe 

(brak podziału na dzielnice mieszkaniowe i biznesowe sprawia, że miejsca parkin-

gowe są bardziej efektywnie wykorzystane w czasie). Odpowiednie przemieszanie 

funkcji prowadzi więc w konsekwencji do lepszego zagospodarowania zasobów 

miasta. 

Zrównoważone sąsiedztwo oferuje w pobliżu zabudowy mieszkaniowej funkcje 

potrzebne do codziennego życia, jak usługi podstawowe handlu, rozrywki, gastro-

nomii i usługi społeczne (żłobki, przedszkola, szkoły), miejsca rozrywki i odpoczynku 

(tereny zielone, obiekty sportowe), a także pewną ilość miejsc pracy. Miejsca te po-

winny być zlokalizowane w zasięgu pieszym, tj. w odległości ok. 5–10 min space-

rem. Dobrze zaplanowane i zaprojektowane miasto jest środowiskiem, w którym, poru-

szając się po stosunkowo niewielkim obszarze, możemy żyć pełnią życia, realizując na-

sze codzienne potrzeby i ambicje (Jeleński, 2010). W układzie modelowym usługi po-

nadpodstawowe zlokalizowane są w dalszej odległości, w zależności od zasięgu ob-

sługi i potrzeb na daną liczbę mieszkańców, z tym, że korzystne jest, gdy usługi te, 

zwłaszcza usługi edukacyjne czy zdrowotne, z których korzysta młodzież lub osoby 

starsze, dostępne były za pomocą transportu publicznego. W modelu, który zapro-

ponowali Rogers i Power w raporcie Towards an Urban Renaissance (2000), odległo-

ści te przedstawiono na schemacie.  

Przemieszanie funkcji w życiu codziennym mieszkańców, a na poziomie zagre-

gowanym w sposobie funkcjonowania miast, związane jest ze współczesnymi 

przemianami społecznymi i gospodarczymi, m.in. z możliwościami teleinformatyki 

w zakresie organizacji pracy. Możliwość pracy na odległość, czyli telepracy, progno-

zował amerykański cybernetyk Norbert Wiener. Alvin Toffler (1980) przewidział 

nową formę przestrzenną miasta, opisując powstanie sieci węzłów osiedleńczych 

grupujących rozsiane elektroniczne chaty (ang. electronic cottage) wyposażone 

w możliwości korzystania z usług i świadczenia pracy na odległość. Telepraca stała 

się możliwa w szerszym zakresie w latach siedemdziesiątych, kiedy rozpowszechniły 

się komputery osobiste i sieci telekomunikacyjne, a obecnie, korzystając 

z przenośnych komputerów, telefonów komórkowych i bezprzewodowego dostępu 

do sieci, pracować możemy niemal wszędzie (i zawsze)139. Równocześnie rośnie 

także znaczenie lokalnego sąsiedztwa jako przestrzeni do życia i realizowania co-

dziennych potrzeb.  

                                                      
139 Reklamy urządzeń przenośnych często pokazują możliwość pracy w ogrodzie czy na plaży. Jednak 
możliwość pracy w dowolnym miejscu może również oznaczać brak możliwości oderwania się od pracy. 
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W idealnym modelu hierarchicznym funkcji usługowych, uzupełniających jed-

nostkę sąsiedzką, mamy pełny przegląd wszelkich funkcji niezbędnych w życiu róż-

nych grup mieszkańców, w różnych sytuacjach i na różnym etapie życia. Pełna lista 

zawiera obiekty od sklepu, kawiarni i placu zabaw, przez przedszkole i szkołę pod-

stawową, po kościoły, baseny, przychodnie, szpitale, uniwersytety i stadiony.  

 

 
 

Rys. 3.1. Modelowa dostępność funkcji usługowych i infrastruktury społecznej – odległości od   
 miejsca zamieszkania 

Źródło: T. Jeleński, 2010, na podst. Rogers, Power, 2000 
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W rzeczywistości we współczesnym mieście hierarchia funkcji nie ma już charak-

teru ciągłego. Z jednej strony istotne dla jakości życia są funkcje lokalne, dostępne 

pieszo w pobliżu miejsca zamieszkania, z drugiej strony funkcje centralne, w tym 

metropolitarne, lokowane są w centrach aglomeracji. Z drugiej strony, usługi 

„średniego zasięgu” istnieją raczej w strukturze sieciowej, rozłożone w mieście 

niezależnie od hierarchii systemu osadniczego. 

Równocześnie w takiej strukturze lokalizacja blisko szczególnych funkcji może 

być wyróżnikiem czy podstawą powstania szczególnych zespołów zabudowy, jak 

np. kampusy uniwersyteckie, osiedla dla osób starszych w pobliżu ośrodków zdro-

wia, „osiedla tematyczne”, np. przy ośrodkach sportowych jak pola golfowe, czy ze-

społy zabudowy przy terminalach lotniskowych, tzw. airport city. 

Jednym z najważniejszych elementów funkcjonalnych w sąsiedztwie jest szkoła 

podstawowa. Jak zauważa Jan Gehl, jeszcze 40 lat temu prawie połowa dzieci cho-

dziła do szkoły podstawowej pieszo lub jeździła na rowerze. Teraz robi to tylko 13%. 

Połowa z pozostałych 87% przywożona jest do szkoły samochodem. W 1969 roku tak 

mało dzieci wożono do szkoły, że ci, którzy byli wtedy dziećmi pamiętają, kto to był. Te-

raz jest niemal zupełnie odwrotnie, ale zmiana nastąpiła powoli i niezauważalnie: jedno 

dziecko mniej na chodniku; jedno dziecko więcej w samochodzie… […] Myśleliśmy, że 

szkoły będą bezpieczniejsze z dala od głównej ulicy, z jej chodnikami, handlem i innymi 

elementami życia miejskiego. Dzisiaj widzimy skutki i łączymy te decyzje z rosnącymi 

problemami zdrowotnymi. Czy mając te informacje, możemy uczynić nasze dzielnice 

bardziej inteligentnymi? 140. Szkoła podstawowa może pełnić też różne inne role dla 

społeczności lokalnej, gdy jej przestrzenie, np. sala gimnastyczna, są wykorzysty-

wane poza godzinami nauki dla potrzeb lokalnej społeczności141.  

Obecnie pojawiają się różnego rodzaju nowe funkcje usługowe, związane ze 

współczesnym stylem życia, które uzupełniają życie w sąsiedztwie. Model jednostki 

sąsiedzkiej zakładał korzystanie z lokalnych funkcji przez lokalnych mieszkańców  

i hierarchię usług lokalnych, dzielnicowych oraz centralnych. Wydaje się, że 

współcześnie model ten może funkcjonować najwyżej częściowo, natomiast wystę-

pują nowe zjawiska. Po pierwsze chodzi nie tyle o konieczność korzystania z lokal-

nych funkcji, ale możliwość wyboru: można pójść do lokalnej restauracji na rogu 

albo do lepszej jakości restauracji nieco dalej; na plac zabaw na podwórku albo 

większy, lepiej wyposażony plac zabaw w parku; do kościoła parafialnego albo do 

                                                      
140 Wypowiedź Jana Gehla w Waszyngtonie, w grudniu 2010, http://gehlcitiesforpeople.dk/2010/12/14/jan-
gehl-on-the-neighborhood/, tłumaczenie własne. 
141 W USA szkoły podstawowe pełnią też ważną rolę w oddolnym systemie demokracji, gdyż rady 
rodzicielskie wybierane są w sposób demokratyczny, a wybory te mają największą frekwencję ze wszystkich 
elekcji. 
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katedry czy kościoła akademickiego. Struktura miejska wyposażona w usługi lokalne 

jest zrównoważona społecznie, daje wybór, może też być trwała przez umożliwienie 

funkcjonowania mieszkańców i społeczności w gorszych warunkach ekonomicz-

nych (np. w czasach kryzysu). Istotne są także wzajemne uzupełnienie się i synergia 

różnych funkcji.  

We współczesnym  społeczeństwie coraz większe znaczenie mają tzw. trzecie 

miejsca, czyli inne niż mieszkanie i praca, gdzie dzięki technologiom mobilnym 

także można pracować. Przykładem takich funkcji były przez pewien czas tzw. ka-

wiarenki internetowe, zanim  upowszechnił się dostęp do Internetu w urządzeniach 

przenośnych. Taką nową funkcją są też tzw. bawialnie dla dzieci czy kawiarnie wraz 

z miejscem zabaw dla dzieci142.  

Pojawia się nowa organizacja pracy. Oprócz pracy zdalnej w domu lub w do-

wolnym trzecim miejscu , nowego typu miejscami są miejsca wspólnej pracy ang. co-

working, gdzie można wynająć stanowisko pracy czy salę konferencyjną na okre-

ślony czas, a także nowe funkcje rekreacyjne.  

Przykładem miejsca skupiającego nowe, współczesne funkcje usługowe może 

być spichlerz w okolicach Placu Grunwaldzkiego w Gliwicach, zaadaptowany na lo-

fty143. Oprócz mieszkań w obiekcie funkcjonują: 

� wine bar – restauracja i sklep z winem o współczesnym wystroju; miejsce, które 

szybko stało się popularnym miejscem spotkań towarzyskich i biznesowych, 

� bawialnia dla dzieci Dada, organizująca zajęcia twórcze dla dzieci – warsztaty 

dziecięcej twórczości, gdzie mali twórcy w niewielkim gronie uczą się rozwijać wła-

sną kreatywność i próbują swoich sił jako szefowie kuchni, architekci, projektanci, 

konstruktorzy, urbaniści, stają się małymi artystami, poetami, inżynierami […]144. 

� biuro co-workingowe, w którym biurko na godziny, dni lub tygodnie wynajmują 

młodzi ludzie, pracujący na własny rachunek, w wolnych zawodach, którzy są na 

początkowym etapie rozwoju zawodowego i nie chcą jeszcze inwestować 

we własne biuro. 

Pomimo że nie ma tam przestrzeni stricte publicznej, przedpole budynku dosko-

nale nadaje się do zabaw dla dzieci, podczas gdy siedzący na tarasie rodzice mogą 

spokojnie konsumować. W Warszawie podobny przykład znajdziemy na osiedlu Eko 

                                                      
142 O zapotrzebowaniu na tego rodzaju funkcje świadczyć może popularność tzw. bawialni, zamkniętych, we-
wnętrznych placów zabaw, w których znajduje się kawiarenka. Jednak istotna różnica polega na tym, czy 
kawiarnia jest tylko dodatkiem do zasadniczej funkcji, bufetem w którym można poczekać na dziecko czy 
„pełnoprawnym”, odpowiedniej jakości lokalem.  
143 Adaptacja dawnego spichlerza w Gliwicach na lofty, Gliwice, ul. Zygmunta Starego. Autorzy: medusa 
group, arch. P. Łukasik, arch. Ł. Zagała. Powierzchnia terenu 1, 49 ha, powierzchnia użytkowa ok. 5000 m2, 
projekt: 2007-2008; realizacja 2008-2009. 
144 http://www.dada-art.pl/ (dostęp 12.03.2013). 
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Park w kompleksie Millenium przy ul. Żaryna, gdzie w półzamkniętym kwartale 

znajdują się kawiarnia oraz restauracja z tarasem i widokiem na zielone wnętrze, 

gdzie dzieci mogą się bezpiecznie bawić. W zasadzie takie podstawowe zestawienie 

dwu funkcji wydaje się oczywiste, ale na wielu nowych osiedlach tego brakuje. 

3.2. Zrównoważona jednostka sąsiedzka jako element struktury miejskiej 

Współczesne koncepcje zrównoważonej tkanki miejskiej kontynuują ideę jed-

nostki sąsiedzkiej, którą zaproponował Clarence Perry. Autorzy piszący o kształtowa-

niu nowych sąsiedztw są zgodni co do tego, iż powinno mieć ono określoną wiel-

kość, pozwalającą na wygodną komunikację pieszą, a zarazem określone granice 

i wyodrębnione centrum. Dogodny zasięg określa się zazwyczaj jako ok. 10 minut 

dojścia pieszego, co odpowiada promieniowi ok. 400 – 500 m. Modelowy, okrągły 

kształt sąsiedztwa w praktyce dopasowany jest do dostępnego obszaru i jego topo-

grafii, lecz nie powinien rozciągać się dalej niż około kilometra w każdym kierunku. 

W książce Architektura Wspólnoty (2011) Leon Krier wskazuje na aspekty rozwoju 

miasta jako policentrycznej struktury złożonej ze społeczności miejskich. Krier pisze, że 

dzielnica to podstawowy składnik każdego miasta w prawdziwym znaczeniu tego 

słowa, która powinna stanowić centrum geograficzne określonej wielkości, skupiające 

wszystkie miejskie funkcje i czynności: publiczne i prywatne, handlowe, wytwórcze, 

mieszkaniowe, edukacyjne i rekreacyjne.  

Koncepcja jednostki sąsiedzkiej została zaadaptowana i rozwinięta przez przed-

stawicieli ruchu Nowego Urbanizmu. W diagramie opracowanym w firmie Duany 

Plater-Zyberk (DPZ) zastąpiono m.in. autostrady na krawędziach jednostki bulwa-

rami z zielenią i miejscami postojowymi dla samochodów, wprowadzono zagęsz-

czony układ siatki ulic o przeważającej orientacji północ – południe dla lepszego 

nasłonecznienia pierzei zabudowy, dodano parkingi i przystanek autobusowy.  Zlo-

kalizowano także szkołę na krawędzi sąsiedztwa, tak by mogła być ona współużyt-

kowana przez sąsiednie jednostki (przez co jednak nie jest ona już dostępna w ła-

twym zasięgu pieszym z całego obszaru) oraz wprowadzono przybliżoną zasadę 

lokalizacji parków i skwerów, tak by znalazły się one w każdej „ćwiartce”.  

W odniesieniu do dzielnic i sąsiedztw Karta Nowego Urbanizmu formułuje zasady, 

którymi powinny  kierować się polityka społeczna, praktyka deweloperska, 

planowanie urbanistyczne oraz procesy projektowe. W rozdziale Dzielnica („neigh-

borhood”), strefa („district”) i arteria („corridor”) zawarto m.in. następujące postulaty: 

� Wiele czynności dnia codziennego powinno odbywać się w zasięgu ruchu pieszego, 

dając niezależność tym, którzy nie używają samochodu, tj. osobom starszym i mło-
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dzieży. Należy projektować połączone siatki ulic, zachęcające do chodzenia pieszo, 

w celu redukcji liczby i długości podróży samochodem oraz oszczędzania energii. 

� Szeroki wachlarz typów i cen mieszkań w jednej dzielnicy umożliwi ludziom różnego 

wieku, pochodzenia i dochodów nawiązywanie codziennych kontaktów,  wzmac-

niających więzi osobiste i społeczne, istotne dla prawdziwej społeczności lokalnej. 

� Intensywność i dobór funkcji zabudowy powinny umożliwiać pieszy dostęp do 

sąsiadujących z nimi dworców i przystanków transportu publicznego, tak aby stał 

się on atrakcyjną alternatywą dla samochodu. 

� Funkcje publiczne, administracyjne i komercyjne powinny być zlokalizowane  

w dzielnicach, a nie w odległych, monofunkcyjnych kompleksach. Szkoły powinny 

być rozmieszczone tak, by umożliwić dzieciom dostęp pieszy lub rowerowy145. 

Transit-Oriented Development   

Do koncepcji jednostki sąsiedzkiej odwoływała się też koncepcja zespołów urba-

nistycznych zorientowanych na transport publiczny i rozwijanych wokół przystanków 

komunikacji publicznej, ang. Transit-Oriented Development (TOD), którą zapropono-

wał Peter Calthorpe w 1993 r., i która w różnych odmianach zaowocowała po-

wstaniem podwyższonej jakości i stosunkowo gęstych zespołów zabudowy wraz 

z centrami usługowymi przy lokalnych stacjach kolejek podmiejskich najpierw  

w Kaliforni, a potem także w innych częściach świata. Calthorpe (1993) formułował 

następujące zasady kształtowania TOD: 

� koncentracja zabudowy w promieniu ¼ mili (ok. 400 m) od stacji komunikacji 

publicznej (tj. dostępnej w ciągu 5-10 minut pieszo), 

� kształtowanie zabudowy bezpiecznej i przyjaznej dla pieszych, 

� koncentracja funkcji usługowych i najwyższej gęstości zabudowy przy stacji,  

� przestrzeń publiczna przy stacji dla wzmocnienia lokalnego centrum,  

� przemieszane funkcje mieszkalne i usługowe, dostępne w zasięgu pieszym, 

� redukcja wymagań odnośnie odległości miejsc parkingowych od zabudowy, 

� stopniowe zmniejszanie gęstości zabudowy od centrum w kierunku peryferii, 

� urozmaicenie architektoniczne stylów zabudowy. 

Innym przykładem modelowego ujęcia nowego, wielofunkcyjnego sąsiedztwa 

jest diagram zaproponowany przez brytyjski zespół Urban task force w raporcie 

Towards an Urban Renessaince (1999). Wyróżniono w nim cztery grupy czynników: 

hierarchia przestrzeni publicznych, zintegrowane systemy transportu, lokalna 

dostępność usług i przemieszanie sposobów użytkowania terenu. 

                                                      
145 Karta Nowej Urbanistyki, tłumaczenie polskie:  P. Choynowski i M. Mycielski.  Magazyn Urbanista,  
nr 6/2005.  
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Rys. 3.2. Schemat TOD (zespołu urbanistycznego zorientowanego na transport publiczny, ang. Transit- 

Oriented Development)  
Źródło: Peter Calthorpe, 1993; tłumaczenie własne 

 

 
Rys. 3.3. Główne elementy wielofunkcyjnej dzielnicy miejskiej  
Źródło: Urban task force, 1999 
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Zrównoważona jednostka sąsiedzka 

W powiązaniu założeń jednostki sąsiedzkiej oraz współczesnych realiów  

i wymagań zrównoważonego rozwoju powstało wiele modelowych koncepcji 

zrównoważonego sąsiedztwa, w których kształtowanie geometrii urbanistycznej jest 

jednym z elementów budowania zwartej, energooszczędnej struktury zabudowy. 

Douglas Farr (2008) odniósł się bezpośrednio do jednostki sąsiedzkiej Perry’ego  

i zaproponował schemat zaktualizowany poprzez wprowadzenie elementów pro-

ekologicznych, zgodnych z proponowanymi przez niego zasadami „zrównoważo-

nego urbanizmu”. Podstawowe dodatki do poprzedniego modelu to: 

� Potraktowanie jednostki jako części składowej zrównoważonego korytarza opar-

tego na komunikacji publicznej. Wprowadzenie przystanku środka komunikacji 

bardziej wydajnego niż autobus, tj. tramwaju, metra czy kolei podmiejskiej.  

� Częściowe wprowadzenie mieszkań o ograniczonej liczbie miejsc postojowych 

dla samochodów lub współużytkujących miejsca postojowe z innymi funkcjami. 

� Wprowadzenie korytarzy ekologicznych biegnących wzdłuż krawędzi jednostki, 

podkreślających jej granice, a równocześnie zapewniających swobodę porusza-

nia się zwierząt.   

� Uwzględnienie nowych środków mobilności, np. car sharing itp. 

� Wprowadzenie do schematu ekologicznej infrastruktury, jak lokalna elektrownia, 

przyciemniane lampy uliczne, obszary retencyjne wód opadowych itp. 

W różnych modelach jednostki sąsiedzkiej wyróżnić możemy zasadnicze kryte-

ria, które powinny spełniać zrównoważone zespoły mieszkaniowe: 

� Powiązania komunikacją publiczną z centrum i innymi dzielnicami. 

� Odpowiednia wielkość sprzyjająca komunikacji pieszej. 

� Określone centrum i granice sąsiedztwa, budujące lokalną tożsamość. 

� Kompletność i przemieszanie funkcji mieszkaniowych, usługowych i rekreacyj-

nych, a także dostępność lokalnych miejsc pracy.  

� Odpowiednia gęstość zabudowy, zapewniająca wydajne wykorzystanie terenu, 

obniżająca koszty infrastruktury i uzasadniająca transport publiczny, a także po-

zwalająca na wytworzenie się kontaktów społecznych.  

� Struktura zabudowy z wyodrębnieniem przestrzeni prywatnej i publicznej 

z określonymi krawędziami (pierzejami). 

� Sieć uliczna przestrzeni publicznych i komunikacji. 

Podstawowym elementem definiującym strukturę sąsiedztwa jest lokalna sieć 

uliczna, stanowiąca równocześnie przestrzenie transportu i korytarze infrastruktu-

ralne, element krystalizujący strukturę zabudowy, pozwalający na harmonijny 

wzrost tkanki miejskiej oraz tworzący sekwencję lokalnych przestrzeni publicznych. 
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Rys. 3.4. Schemat zrównoważonej jednostki sąsiedzkiej wg Douglasa Farra 
Źródło: D. Farr, 2008; tłumaczenie własne 

3.2.1. Problem sąsiedztwa i wspólnoty w polskich miastach  

Wydaje się, że w odniesieniu do polskich miast mówienie o „sąsiedztwie” we 

wspomnianym sensie jest nieco problematyczne. Polskie miasta oczywiście również 

składają się z mniejszych części składowych o wyodrębnionej charakterystyce, 

a często unikalnych charakterze i tożsamości. Jednak wydaje się, że nie jest to tak 

mocno zakorzeniony element struktury społeczno-przestrzennej miasta. Żadne pol-

skie pojęcie nie odpowiada w pełni angielskiemu neighborhood. Przez dzielnice ro-

zumie się jednak większe fragmenty miast niż obszary zwartej zabudowy znajdujące 

się w zasięgu ruchu pieszego. Pojęcia strukturalnej jednostki mieszkaniowej czy ze-
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społu zabudowy są określeniami raczej technicznymi architektoniczno-urbanistycz-

nymi. Z kolei słowo sąsiedztwo jest zdefiniowane w słowniku PWN jako okolica, miej-

sce najbliżej czegoś położone czy osoba lub osoby znajdujące się albo mieszkające  

w pobliżu, określa raczej pewien subiektywnie postrzegany obszar w mieście w po-

bliżu miejsca zamieszkania, a nie obiektywnie wyodrębnioną część miasta146.  

Podobnie nieosadzone w powszechnej świadomości jest pojęcie wspólnoty czy 

społeczności lokalnej w odniesieniu do ludzi zamieszkujących pewien obszar miasta. 

Wydaje się, że rozumiane na sposób anglosaski community nie ma dobrego od-

powiednika – tłumaczone jako społeczność lokalna ma zbyt szeroki i nieostry zasięg, 

a z kolei wspólnota zbyt wąski (wg słownika PWN, wspólnota to grupa osób zwią-

zana wspólnym pochodzeniem, wspólną kulturą lub wspólnymi interesami, wspólną 

własnością, co kojarzy się przede wszystkim ze wspólnotą mieszkaniową147).  

Zakorzenionym powszechnie pojęciem jest osiedle, jednak pojęcie to dotyczy 

przede wszystkim zabudowy mieszkaniowej, często zwłaszcza w nowszych realiza-

cjach,  z pominięciem towarzyszącego programu usługowego i kojarzy się w znacz-

nej mierze z socjalistycznymi osiedlami z wielkiej płyty.  

Pojęciem fachowym, oddającym ideę sąsiedztwa, była strukturalna jednostka 

mieszkaniowa, wprowadzona jako model teoretyczny w latach 1942-1943,  

a następnie po II wojnie światowej, realizowana w ramach budowy osiedli miesz-

kaniowych (początkowo z pełnym programem usługowym, a w latach sześćdziesią-

tych i siedemdziesiątych ograniczona do funkcji mieszkaniowej z minimalnym pro-

gramem usługowym). Jan Maciej Chmielewski w pracy Teoria Urbanistyki w projek-

towaniu i planowaniu miast także obecnie definiuje, że osiedle mieszkaniowe to 

strukturalna jednostka mieszkaniowa obejmująca zgrupowanie budynków miesz-

kalnych oraz związanych z nią funkcji obiektów usługowych. Po transformacji 

ustrojowej w 1989 r., w Polsce tego rodzaju kompleksowego myślenia o rozwoju 

miasta praktycznie zaprzestano w wyniku ograniczenia zorganizowanych, pań-

stwowych form budownictwa na rzecz przedsięwzięć deweloperskich. Natomiast 

ostatnio można zaobserwować powrót do kompleksowego podejścia do tworzenia 

wielofunkcyjnych, nowych dzielnic miejskich, a w ramach nowych założeń 

urbanistycznych coraz częściej deweloperzy kładą nacisk na zapewnienie 

mieszkańcom dostępu do podstawowych usług na miejscu, w ramach kompleksów 

typu miasto w mieście (co zostanie szerzej opisane w następnym rozdziale). 

                                                      
146 Natomiast w praktyce urbanistycznej słowo „sąsiedztwo” kojarzy się przede wszystkim z „zasadą dobrego 
sąsiedztwa” stosowaną przy wydawaniu warunków zabudowy. 
147 W pewnym sensie taką wspólnotą, zamieszkującą wspólną przestrzeń i mającą wspólne wartości, była 
tradycyjnie parafia. 
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Tożsamość dzielnic wynika z różnych elementów i podlega przeobrażeniom. 

Wpisanie się w istniejące sąsiedztwo albo wykreowanie nowego sąsiedztwa jest 

obecnie często istotnym elementem marketingu urbanistycznego nowych zespo-

łów zabudowy, także w ramach procesów rewitalizacji (np. krakowskie Zabłocie). 

Pojęcie dzielnicy, osiedla czy sąsiedztwa, dotyczące istniejących obszarów miej-

skich, związane jest z określeniem tożsamości mieszkańców, a kwestie delimitacji 

i wyodrębnienia dzielnicy czy osiedla bywają kontrowersyjne. W wielu polskich 

miastach okazuje się, że zagadnienie podziału na dzielnice i osiedla oraz 

odwoływania się do tych podziałów może być sprawą polityczną, budzącą spore 

emocje i konflikty. Przykładowo, na Śląsku, gdzie w czasach Polski Ludowej łączono 

ze sobą sąsiednie gminy, włączając je do większych miast (np. Wodzisław Śląski, 

Jastrzębie Zdrój, Rybnik), po 1989 r. doszło do podziałów i wyodrębniania się 

osobnych miast. W miejscach tych celowo nieraz unika się wzmianek o dzielnicy, by 

nie powodować konfliktów i nie osłabiać tożsamości miasta (np. burmistrz Radlina, 

by nie budzić lokalnych animozji, stwierdził oficjalnie, że w Radlinie nie ma dzielnic). 

Problem dzielnic/osiedli związany jest też obecnie z wyborami lokalnymi. 

Przykładowo, w Gliwicach przeprowadzono zmiany administracyjne, dzieląc miasto 

na kilkanaście osiedli, których granice przebiegają nieraz wbrew podziałom 

historycznym i subiektywnym odczuciom mieszkańców148. 

Mieszkańcy miast intuicyjnie czują podział miasta na lepsze i gorsze dzielnice.  

W  2006 r. magazyn Wprost przeprowadził ranking najlepszych do zamieszkania 

dzielnic w Polsce. Pierwsze miejsce uzyskały warszawskie Kabaty, a następne Stary 

Mokotów i Stary Żoliborz. Na kolejnych miejscach uplasowały się Sopot Dolny i So-

pot Górny. Jak stwierdzili autorzy rankingu, największym atutem Kabat są ich miesz-

kańcy […] Kabaty są także niezwykle homogeniczne – nie ma tu olśniewającego bogac-

twa, ale też nie ma biedy. Ten brak skrajności sprawia, że Kabaty są dzielnicą bez-

pieczną, wolną od napięć tak typowych obecnie dla centrów polskich miast. Jeśli do 

tego dołożyć dobrą komunikację (metro) oraz dużo zieleni (sąsiedztwo Lasu Kabac-

kiego), to powstaje portret dzielnicy wygodnej do życia (Koziński, Rychter, 2006). 

W aspekcie wspomnianych kryteriów zrównoważonej dzielnicy (gęstość, wielo-

funkcyjność, dostęp do infrastruktury itd.) w Polskich miastach kryteria zrównowa-

żanej tkanki miejskiej spełniają śródmiejskie dzielnice z zabudową kwartałową, 
                                                      

148 Z braku innych określeń nazwa osiedla pojawia się przy potrzebie podzielenia miasta np. na okręgi 
wyborcze czy jednostki administracyjne. I tak, np. w Gliwicach w 2008 r. Rada Miejska uchwaliła utworzenie 
20 dzielnic o statusie osiedli. I tak, np. historyczne centrum miasta stało się „Osiedlem Śródmieście”,  
a dzielnica akademicka stała się „Osiedlem Politechnika”. Równocześnie wśród mieszkańców funkcjonują 
zwyczajowe, nieformalne, opisowe określenia mniejszych fragmentów miasta, np. „okolice Placu 
Grunwaldzkiego” (co często używane i nadużywane jest także przez agencje nieruchomości przy określaniu 
lokalizacji mieszkania). 
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gdzie wzdłuż głównych ulic w parterach znajdują się usługi i w których znajdują się 

także tereny zieleni – parki lub skwery. Takie obszary są też przedmiotem działań 

deweloperskich w ramach adaptacji i dogęszczania zabudowy. Przykładowo,  

w Gliwicach taką dzielnicą są okolice Placu Grunwaldzkiego – dobrze 

zagospodarowanego skweru, z placem zabaw, boiskiem do koszykówki i ścieżkami 

spacerowymi, ograniczonego pierzejami zabudowy kwartałowej i gęstej zabudowy 

szeregowej. Lokalizacja ta jest wysoko ceniona wśród mieszkańców Gliwic; 

nieruchomości położne tu osiągają najwyższe ceny za metr kwadratowy. Z tego 

powodu deweloperzy lokalizują w okolicy nowe inwestycje149.  

Dążenie do lokalizacji usług w kompleksie mieszkalnym i zapewnienia kontaktu 

z zielenią są też coraz powszechniejsze w osiedlach o podwyższonym standardzie, 

w tym w osiedlach zamkniętych. Przykładem takiego zespołu zabudowy mającym 

wiele cech nowego sąsiedztwa, realizowanym etapowo jako duży projekt dewelo-

perski, może być osiedle Bażantowo w Katowicach. Jest to zamknięty kompleks 

mieszkalny, obejmujący ponad 20 ha, położony w południowej części Katowic,  

w dzielnicy Kostuchna. Przedsięwzięcie realizowane jest etapowo od początku  

XXI w. przez firmę Millenium-Inwestycje. Osiedle nie powstawało według z góry 

określonego całościowego masterplanu, a poszczególne budynki wielorodzinne  

i zespoły domów szeregowych projektowali różni śląscy architekci, m.in. Konior 

Studio, Czora&Czora i Medusa Group. Deweloper na swojej stronie internetowej 

chwali takie zalety mieszkania na osiedlu Bażantów, jak: bezpieczeństwo, luksus  

i dostępność usług, oraz przekonuje, że tutaj chętnie wraca się do domu, by odpocząć 

od miejskiego zgiełku. Na osiedlu znajduje się małe centrum handlowo-usługowe, 

z supermarketem, kawiarnią, klubem fitness i salonem masażu tajskiego. Powstało 

tu także przedszkole, centrum sportowe oraz szkoła podstawowa i gimnazjum, 

prowadzone przez zakon pijarów. Pomiędzy budynkami znajdują się dobrze utrzy-

mane tereny zielone z placami zabaw itp. Do centrum jeżdżą trzy linie autobusowe. 

Wszystko to z pewnością przyczynia się do wysokiej marki osiedla, jako dobrego 

miejsca do życia150. Jednak w przypadku osiedla Bażantowo istotnie dyskusyjnym 

elementem, w aspekcie szerzej rozumianego zrównoważonego rozwoju, jest fakt,  

iż jest to osiedle zamknięte, a więc trudno tu mówić o zrównoważeniu społecznym. 

Osiedla strzeżone mają swoich zwolenników i przeciwników, ale niezależnie od 

zastrzeżeń na gruncie teorii socjologicznych, stanowią istotny segment rynku dla 

                                                      
149 Największą z nich jest „Zawisza-Rezydencje” realizowane przez Wektor Inwestycje – kompleks mieszkalno-
usługowy powstały na terenie dawnych koszar, łączący nową zabudowę wielorodzinną przez domy w zabu-
dowie szeregowej (adaptowane dawne stajnie) oraz lofty w zrewitalizowanym spichlerzu. 
150 Osiedle to znalazło się w rankingu Wprost z 2004 r. jako jedno ze 100 najlepszych miejsc do zamieszkania 
w Polsce, http://www.millenium-inwestycje.pl/ (dostęp 15.12.2012). 
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pewnego rodzaju odbiorców i wydaje się, że ich realizacja w formie gęstego 

sąsiedztwa daje możliwość realizowania bardziej zrównoważonego stylu życia. 

Powyższe przykłady oraz dziesiątki innych w całej Polsce pokazują, że naturalne 

dążenie deweloperów do maksymalizacji zysku i realizowania gęstej zabudowy 

mieszkaniowej w dobrych lokalizacjach, oferujących wysoką jakość życia jako prze-

wagę konkurencyjną, może być zgodne z zadami zrównoważonego kształtowania 

struktury urbanistycznej. Konieczne jest jednak, by na wyższym poziomie całego 

miasta zadania te były kształtowane przez odpowiednią politykę miejską, tak by 

dopuszczać możliwie gęstą zabudowę z zapewnieniem jej dobrego skomunikowa-

nia i równoczesnym pozostawieniem odpowiedniej ilości terenów zielonych.  

3.3. Kompozycja urbanistyczna – geometria, czytelność, harmonia  

Kształtowanie pięknej i harmonijnej przestrzeni miejskiej było historycznie istotą 

urbanistyki jako sztuki budowy miast.  Jej współczesną syntezę zawarł Kazimierz 

Wejchert (1974) w klasycznej pracy Elementy Kompozycji Urbanistycznej. Propagato-

rzy kompozycji urbanistycznej wskazują na wiele korzyści z dobrze zakompono-

wanej przestrzeni, w tym czytelność, która zwiększa poczucie komfortu mieszkań-

ców, skłania do poruszania się pieszo i daje poczucie orientacji oraz lokalnej 

tożsamości, a przez to podnosi wartość terenu.  

Kompozycja urbanistyczna oznacza kształtowanie struktury przestrzeni publicz-

nej, w tym geometrii siatki ulic oraz geometrii zabudowy –  kwartałów i wolnostoją-

cych obiektów. Współczesna kompozycja urbanistyczna jest w coraz większym 

stopniu zdeterminowana przez zewnętrzne czynniki, w tym maksymalizację inten-

sywności inwestycji. Tym niemniej, w strukturze miejskiej o podobnej gęstości, po-

dobnym przemieszaniu funkcji, dostępie do terenów zielonych, obsłudze transpor-

towej i innych parametrach, kompozycja urbanistyczna może stanowić o istotnych 

walorach miejsca.  

W modelowym ujęciu, w siatkach ulic wyróżnić można dwa zasadnicze typy: or-

ganicznie ukształtowana, nieregularna siatka ulic, kształtująca się w długim okresie 

zagęszczania miasta i zależna od czynników topograficznych, oraz układy geome-

trycznie ukształtowane: prostokątne,  równolegle kształtowanych ulic, oraz geome-

tryczne, projektowane. Przedstawiciele ruchu Nowego Urbanizmu (np. Rob Krier, 

Andreas Duany i in.) postulują kształtowanie geometrii sieci ulicznej w sposób, który 

celowo zakłada przełamanie i odejście od prostych układów geometrycznych dla 

wzbogacenia przestrzeni i nadania indywidualnych cech poszczególnym miejscom. 

Sławomir Gzell kometuje to, mówiąc, że Nowy Urbanizm  jest amerykańską odpowie-

dzią na rozpraszanie się miast. Jego istotą jest odrzucenie chaosu otaczającego nas 
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świata i adaptacja form zaczerpniętych z ruchu miast ogrodów. W rezultacie Nowy 

Urbanizm tworzy ramy, w jakich rozlewanie miasta może (powinno) zachodzić. Nazwać 

to można architekturyzacją problemu, bo wszystko, co w rozlewającym się mieście za-

chodzi, staje się przedmiotem projektowania urbanistycznego (Gzell, 2010). 

Leon Krier (2011) zauważa, że urbanistyczna jakość dzielnicy nie zależy jedynie 

od zagęszczenia funkcji lub budynków, ale zmienia się zasadniczo wraz z liczbą ulic, 

placów i kwartałów. Dlatego powierzchnia kwartałów powinna zmniejszać się w miarę 

zbliżania się do centrum i odwrotnie, im bliżej zewnętrznego obwodu, tym będzie więk-

sza, tworząc gęstszą sieć ulic wokół centralnego placu. Poczucie miejskości i central-

ności wzrasta wraz ze zwiększeniem liczby rogów ulicznych, fasad sklepowych, 

wejść itp. 

Przykładem współczesnej kompozycji przestrzennej, nawiązującej wprost do eu-

ropejskiego miasta historycznego, jest osiedle Kirchsteigfeld w Poczdamie – jeden 

z najbardziej wyrazistych przykładów projektu prowadzonego zgodnie z zasadami 

Nowego Urbanizmu. Jest to największa nowa dzielnica zrealizowana we wschod-

nich Niemczech po zjednoczeniu i wynikająca z zapotrzebowania na wyższej jakości 

zabudowę mieszkaniową. Projekt ilustruje poszukiwania nawiązania do tradycyjnej 

urbanistyki, w tym kształtowania klasycznych wnętrz urbanistycznych; a równocze-

śnie zawiera wiele innowacyjnych rozwiązań komunikacyjnych. Projekt powstał  

w latach 1991-1993, w wyniku konkursu urbanistycznego i następujących po nim 

warsztatów. Autorem projektu jest Rob Krier. Osiedle zlokalizowane jest ok. 5 km od 

centrum Poczdamu, na terenie o powierzchni 60 ha. Planowane było na 7000 miesz-

kańców i 5000 miejsc pracy. Projekt zrealizowany został przez firmę deweloperską 

Groth+Graalfs we współpracy z miastem Poczdam.  

Autorzy projektu zaproponowali rozrzeźbioną, historyzującą kompozycję prze-

strzenną kwartałów (z zabudową wysokości 3-5 kondygnacji), a zarazem rozrzeź-

bioną oraz starannie zakomponowaną sieć ulic i placów. Podstawowa zasada 

Nowego Urbanizmu, by tworzyć kwartały zabudowy i przestrzenie piesze została, tu  

w bardzo wyrafinowany sposób dopracowana. Powstało wiele unikalnych wnętrz  

o różnych kształtach (prostokąt, romb, podkowa, owal itp.). Autorzy zwrócili 

szczególną uwagę na indywidualne kształtowanie detali struktury urbanistycznej, 

takich jak: skrzyżowania, wloty ulic, osie widokowe, przesmyki piesze itd. Centrum 

dzielnicy stanowi plac, w pierzejach którego zlokalizowano funkcje usługowe. Przy 

placu zlokalizowano także kościół151. Do osiedla wybudowano nową linię 

tramwajową łączącą Kirchsteigfeld z centrum Poczdamu. Linia tramwajowa 

                                                      
151 Świątynia autorstwa włoskiego architekta Augusto Romano była jedną z pierwszych kościołów 
wybudowanych we wschodnich Niemczech po zjednoczeniu. 
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przebiega w zielonym korytarzu przez środek osiedla, niezależnie od układu 

ulicznego.  

Przestrzennie założenie realizuje w wyszukany sposób zasady kształtowania 

zwartej zabudowy ze zindywidualizowanym podejściem do poszczególnych kwar-

tałów i przestrzeni publicznych. Natomiast funkcjonalnie nie udało się uzyskać peł-

nego przemieszania funkcji i zapewnienia miejsc pracy lokalnie. Choć na miejscu 

znalazło się wiele usług podstawowych (sklepy, restauracje przychodnie, a także 

szkoła podstawowa, liceum i trzy przedszkola), to mieszkańcy korzystają w dużej 

mierze z pobliskiego centrum handlowego, a do pracy dojeżdżają do centrum Po-

czdamu i do Berlina. Według danych zebranych kilka lat po zakończeniu realizacji, 

około jedna trzecia wybudowanych powierzchni komercyjnych była nieużywana 

(James-Chakraborty , 2001). 

Równocześnie wiele współczesnych projektów urbanistycznych dowodzi, że 

kompozycja urbanistyczna nie musi być alternatywą między historyzującymi propo-

zycjami w duchu Nowego Urbanizmu, a monotonną, prostokreślną siatką uliczną. 

Urozmaicenia geometrii wynikają zarówno z uwarunkowań topograficznych czy 

lokalnych regulacji, jak i ze współczesnych poszukiwań formalnych. Przykładem  

o skali zbliżonej do osiedla Kirchsteigfeld może być projekt Wioski Naukowej  

w Lund, autorstwa biura Schmidt Hammer Lassen Architects (2012)152. Na 

powierzchni ok. 30 ha zaprojektowali oni wielofunkcyjne, nowe miasteczko 

akademickie. Kompozycja oparta jest na sieci ulicznej i kwartałach o urozmaiconych 

kształtach. Podobnie jak w przypadku Kirchsteigfeld, struktura ta jest w wielu miej-

scach celowo przełamana oraz urozmaicona i podobnie jak tam, jest rozgęstszana 

od centrum ku peryferiom. Tym niemniej osiągnięto to w zupełnie innej stylistyce  

i geometrii, a  wyraz całości jest na wskroś współczesny.  

Podobnymi przykładami spółczesnej kompozycji urbanistycznej mogą być też 

m.in.: obszar Zachodniego Portu – Västra Hamnen (Bo01) – w Malmo (arch. Klas 

Tham), ze strukturą kwartałów celowo zwichrowaną i przełamaną dla uzyskania 

lokalnej unikalności wnętrz urbanistycznych i blokowania dostępu dla samochodów 

(projekt opisany w rozdziale 2 jako przykład osiedla wolnego od samochodu), 

kwartałowa zabudowa Hafencity w Hamburgu, masterplan holenderskiego biura 

MaxWAN dla Londynu i Almere oraz wiele innych. Kilka przykładów takiej  

współczesnej interpretacji kompozycji zwartej zabudowy kwartałowej 

przedstawiono na ilustracjach. 

                                                      
152 http://shl.dk/eng/#//home/urbanisme/lund-science-village/facts (dostęp 10.01.2012). 
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Rys. 3.5. Kirchsteigfeld, Potsdam – rysunek struktury urbanistycznej i osi widokowych  
Źródło: Krier, 2007  
 

  
Rys. 3.6, 3.7. Kirchsteigfeld, Potsdam – urozmaicenie pierzei zabudowy dzięki ukształtowaniu zała-

manej geometrii ulicy  oraz zmarnowane zamierzenie realizacji centralnego placu przez 
zlokalizowanie tam parkingu.  

Źródło:  fot. aut. 2011 
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Rys. 3.8. Projekt Wioski Naukowej w Lund, autorstwa biura Schmidt Hammer Lassen Architects 
Źródło: http://shl.dk/eng/#/home/urbanisme/lund-science-village/download 



130 

 
Rys. 3.9. VoresBy, Carlsberg, Kopenhaga (Entasis, 2007-2009) 
Źródło: http://entasis.dk/835 
 

 
Rys. 3.10. Przykład współczesnych kwartałów – makieta Havencity.  
Źródło:  fot. aut. 2011 
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3.4. Znaczenie przestrzeni publicznych  

Przestrzenie publiczne – przestrzenie między domami – są istotnym elementem 

harmonijnej przestrzeni zurbanizowanej. Ukształtowanie czytelnej i funkcjonalnej 

struktury przestrzeni publicznych w ramach kształtowania struktury nowych ze-

społów urbanistycznych jest niezbędnym elementem jakości środowiska zamiesz-

kania. Jest ona jednym z ważniejszych elementów stanowiących o atrakcyjności 

miasta zarówno jako miejsca do życia i pracy mieszkańców, jak i jako celu wizyt tu-

rystów. Dobra przestrzeń publiczna jest też swoistym „znakiem rozpoznawczym” 

i elementem tożsamości, wyrażającym sukces i aspiracje miasta. Jak powiedział 

John Ruskin, miarą każdej cywilizacji są jej miasta, a miarę wspaniałości miasta 

znajduje się w jakości przestrzeni publicznych, jego parkach i placach. Place, ulice  

i promenady wraz ze znajdującymi się przy nich sklepami, kawiarniami, 

restauracjami, a także galeriami, muzeami i innymi atrakcjami kulturalnymi budują 

pożądany wizerunek miasta, służący mieszkańcom, przyciągający turystów  

i inwestorów. Jak pisze Piotr Lorens (2006), przestrzenie publiczne są miejscem 

najsilniej związanym z prowadzeniem miejskiego stylu życia, co z kolei jest wynikiem 

specyficznego rozkładu współzależności pomiędzy wielkością i gęstością struktury 

miejskiej oraz intensywnością, różnorodnością i stałością jej wykorzystania. […] Nie bez 

znaczenia jest także – często odczuwana subiektywnie – uroda miejsca, która staje się 

obecnie obiektywną kategorią ekonomiczną. To ona wyznacza obecnie cenę przestrzeni 

oraz wartość rynkową lokalizacji.  

Na przestrzenie publiczne możemy spojrzeć w kilku skalach. W skali miasta 

i dzielnicy są one elementem struktury urbanistycznej i dla ich dobrego funkcjono-

wania istotne są elementy, takie jak: relacje przestrzeni publicznych i otoczenia, po-

łożenie na ciągach komunikacji pieszej i rowerowej, powiązanie z komunikacją pu-

bliczną, zasięg pieszy dostępności przestrzeni publicznej itp.153 W skali sąsiedztwa 

sieć uliczna jest równocześnie przestrzenią komunikacyjną, elementem krystalizują-

                                                      
153 Układ przestrzeni publicznych w skali miasta jest potencjalnie przesłanką do jej dobrego funkcjonowania, 
jednak nie zapewnia automatycznie walorów funkcjonalnych. Przykładem może być centrum Katowic. 
Patrząc na zdjęcie lotnicze, widzimy tam system przestrzeni otwartych, stosunkowo gęsto rozłożonych, 
dostępnych w każdej części śródmieścia i oddalonych od siebie o kilka do kilkunastu minut piechotą oraz 
stosunkowo dużo zieleni. W skali przestrzeni publicznych widzimy, iż przestrzenie te są często 
niewystarczająco zdefiniowane, niedomknięte, chaotyczne i niezagospodarowane. Zobaczymy też, że wiele  
z przestrzeni otwartych to raczej nieużytki czy rezerwa terenu niż atrakcyjne przestrzenie publiczne. W skali 
detalu zobaczymy natomiast, że zdecydowana większość przestrzeni publicznych jest niskiej jakości, 
zdewastowane są chodnik, posadzki, meble uliczne, zieleń, krawężniki. Usługi na krawędziach – w parterach 
budynków – często są niskiej jakości; mamy niekomfortowe warunki poruszania się pieszych, brak miejsc do 
siedzenia, niewystarczające oświetlenie. Ponadto, natłok samochodów, brak ścieżek rowerowych czy 
ułatwień dla ludzi starszych i niepełnosprawnych – wszystko to sprawia, że przestrzenie te są nieprzyjazne  
i niekomfortowe. 
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cym strukturę zabudowy i siecią lokalnych przestrzeni publicznych. W modelowych 

rozwiązaniach jednostek sąsiedzkich wyodrębnione centrum jest zorganizowane  

wokół przestrzeni publicznej. W skali struktury dzielnicy dla przestrzeni publicznych 

istotne są dostępność i czytelność powiązań154. 

Podczas gdy współczesna urbanistyka zajmuje się głównie przestrzeniami pu-

blicznymi w istniejącej, historycznej tkance miejskiej, tworzenie przestrzeni publicz-

nych wydaje się także bardzo istotne w przypadku tworzenia nowych fragmentów 

miast. Istnieje wiele przykładów, że odnowa przestrzeni publicznych może być ka-

talizatorem rozwoju śródmieść – zarówno podniesienia jakości i tworzenia unikal-

nej, wyróżnikowej przestrzeni centrów miast155, jak i wieloaspektowej rewitalizacji 

obszarów zdegradowanych156. Pojęcie przestrzeni publicznej można rozumieć na 

różne sposoby – jako przestrzeń nieprywatna, należąca do  wszystkich, lub jako 

przestrzeń dostępna publicznie, niezależnie od własności. Najbardziej adekwatne 

wydaje się rozumienie jej jako przestrzeń interakcji społecznych, miejsce spotkań 

w mieście dostępne dla każdego. W skali miasta i dzielnicy przestrzenie tworzą 

system powiązanych ze sobą miejsc – ulic, placów, pasaży, skwerów wraz 

z obudowującymi je pierzejami i funkcjami w budynkach, które łącznie stanowią 

o atrakcyjności dzielnicy.  

Przestrzeń publiczna jest elementem integrującym przestrzennie, funkcjonalnie 

i społecznie  miasto, dzielnicę (sąsiedztwo) i wiąże się z nią wiele korzyści w różnych 

                                                      
154 Czytelność struktury przestrzennej Kevin Lynch definiował według stałych wzorców subiektywnego 
odbierania i klasyfikowania przestrzeni w ramach elementów, którymi są drogi – linie, wzdłuż których często się 
przemieszczamy; węzły – miejsca, w których przecinają się różne obszary przestrzeni, np. skrzyżowania dróg, 
place; punkty orientacyjne – punkty odniesienia, według których określamy położenie innych obiektów (np. dom, 
miejsce pracy itp.); obszary – elementy funkcjonujące jako powierzchnie, np. parki czy dzielnice słabo znane; 
krawędzie – linie stanowiące bariery, nieciągłości w przestrzeni, np. rzeki, nasypy kolejowe, ogrodzenia itp. (Lynch, 
wydanie polskie 2011). 
155 Na przykład prekursorem w ożywianiu śródmiejskiej przestrzeni publicznej jest Kopenhaga, gdzie w latach 
1968-2005 systematycznie rozszerzano w centrum obszar ulic zamkniętych dla ruchu samochodowego. 
Elementami tej strategii były: przekształcenie ulic w strefy piesze, redukcja parkingów i ruchu ulicznego, 
przekształcenie parkingów w place publiczne, wystrój przestrzeni publicznych adaptowany dla różnych pór 
roku, promocja rowerów jako głównego środka transportu w mieście, a także gęsta i niska zabudowa z za-
chowaniem skali człowieka oraz zachęcanie studentów do życia w centrum. 
156 Przykładem spektakularnego sukcesu w rewitalizacji systemu przestrzeni publicznych jest Sheffield – mia-
sto doświadczone upadkiem przemysłu ciężkiego w latach siedemdziesiątych i osiemdziesiątych, gdzie pod 
koniec lat dziewięćdziesiątych XX w. opracowano kompleksowy plan rewitalizacji gospodarczej, społecznej  
i masterplan zagospodarowania śródmieścia. W śródmieściu przeprojektowano kilka głównych placów, 
odnowione zostały także łączące je ulice a w kwartałach zabudowy stworzono pasaże, co łącznie dało 
sekwencję powiązanych ze sobą przestrzeni publicznych. Zredukowano parkingi, a w ich miejscu pojawiły się 
nowa nawierzchnia, fontanna i wysokiej jakości elementy wystroju ulicy. Zreorganizowano ruch samocho-
dowy, usprawniono komunikację publiczną i rowerową. Zaktywizowano pierzeje placu, tworząc lokale 
usługowe w przęsłach nieużywanego wiaduktu. Obok działań w przestrzeni publicznej pojawiły się nowe 
inwestycje, rozbudowano uczelnie, kompleksy biurowe i usługowe. Wszystko to łącznie dało pożądany efekt 
synergii i spowodowało, że Sheffield jest dziś przywoływane jako modelowy przykład odnowy przestrzeni 
publicznej w Wielkiej Brytanii. 
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aspektach. Według organizacji Project for Public Spaces (PPS)157, korzyści z dobrej 

przestrzeni publicznej związane są z tym, że dobrze zagospodarowana i odpowied-

nio wykorzystana przestrzeń publiczna158: 

� sprzyja zdrowiu mieszkańców, 

� zwiększa bezpieczeństwo, 

� redukuje przestępczość, 

� zwiększa wykorzystanie transportu publicznego, 

� przyciąga inwestycje, 

� sprzyja rozwojowi turystyki, 

� sprzyja lokalnej przedsiębiorczości, 

� sprzyja wydarzeniom kulturalnym, 

� podnosi jakość środowiska miejskiego, 

� zachęca do zaangażowania społecznego. 

Wszystkie te aspekty mogą dotyczyć zarówno istniejących, historycznych obsza-

rów miejskich, jak i nowo projektowanych zespołów urbanistycznych. Zwłaszcza 

w przypadku nowych dzielnic mieszkaniowych kwestie te wydają się szczególnie 

istotne, a odpowiednio zorganizowana i wykorzystywana przestrzeń publiczna 

może być istotnym elementem budowania jakości życia i dobrostanu mieszkańców, 

przyczyniając się do budowy kapitału społecznego i promując proekologiczny, 

zrównoważony styl życia. 

Przestrzeń publiczna jest miejscem przeróżnych aktywności mieszkańców mia-

sta – od tych codziennych, jak chodzenie piechotą, jazda na rowerze, czekanie na 

autobus, siedzenie na ławce czy oglądanie wystaw sklepowych, przez spotkania 

z innymi ludźmi, po okazjonalnie odbywające się imprezy plenerowe, wystawy, 

warsztaty, koncerty itp. Aktywności te mają bardzo zróżnicowany charakter, mogą 

aktywnie bądź pasywnie angażować widzów w różnego rodzaju działania. Jak za-

uważa Jan Gehl, aktywność mieszkańców miast w przestrzeni publicznej można 

podzielić na trzy grupy:  

                                                      
157 Organizacja została założona w 1975 r. w Nowym Jorku. Jej działalność wywodzi się z badań na temat 
funkcjonowania małych przestrzeni miejskich, które prowadził od lat sześćdziesiątych XX w. socjolog William 
H. Whyte. Wyniki jego wywiadów, obserwacji, filmów, zdjęć i eksperymentów zaowocowały książką The Social 
Life of Small Urban Spaces. Pierwszym większym projektem PPS była transformacja Bryant Park’u w Nowym 
Jorku, przeprowadzona przy bardzo znacznym udziale społeczności lokalnej. Obecnie PPS jest globalną siecią 
konsultantów pracujących na całym świecie. Podstawową zasadą prowadzenia procesów „tworzenia miejsc” 
(ang. placemaking) jest jak największy udział partycypacji lokalnych społeczności i interesariuszy. Natomiast 
PPS dostarcza narzędzi i prowadzi proces pozyskiwania lokalnej wiedzy. PPS publikuje co roku ankiety  
i listy najlepszych światowych miejsc: dzielnic, placów czy ulic (w 2008 r. pierwsze miejsce w rankingu 
najlepszych placów zyskał rynek w Krakowie).  
158 Project for Public Spacer: Jak przetworzyć Miejsce. Podręcznik kreowania udanych przestrzeni publicznych. 
Tłumaczenie książki How to Turn a Place Around (praca zbiorowa, formowana przez PPS, tłum.: T. Jeleński,  
W. Kosiński. Kraków 2009. 
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� aktywności konieczne, takie jak: zakupy, przejście do szkoły, przejście do pracy, 

czekanie na tramwaj czy autobus itp.,  

� aktywności opcjonalne (miejska rekreacja) – spacery, odpoczynek na ławce, sie-

dzenie w „ogródku” kawiarni czy restauracji; miejskie sporty – jazda na rolkach,  

na rowerze; oglądanie rozgrywających się wokół wydarzeń.  

� aktywności społeczne, czyli czynne i bierne interakcje z innymi ludźmi – roz-

mowy, spotkania, ale także oglądanie, słuchanie czy przypadkowe kontakty159.  

Gehl zauważa, że zmiany cywilizacyjne powodują, że współcześnie wiele ludz-

kich zachowań nie jest już automatycznie związanych z przestrzenią publiczną. Roz-

wój cywilizacyjny, uprzemysłowienie, nowe formy organizacji usług, rozwój moto-

ryzacji i wiele innych czynników spowodowały, że obecnie np. zakupy możemy 

robić w centrum handlowym czy w Internecie. Dlatego ważne stają się aktywności 

opcjonalne, a przede wszystkim czynne i bierne interakcje z innymi ludźmi. A żeby 

to miało miejsce, przestrzeń musi być „ludzka” – nie tylko zapewniać komfort, 

bezpieczeństwo i jakość, ale także dostarczać pozytywnych wrażeń, cieszyć160.  

William Whyte zwrócił uwagę na efekt synergii różnych funkcji i aktywności 

wtedy, gdy zlokalizowane są one w pobliżu i się wzajemnie uzupełniają. Jakość wy-

korzystania przestrzeni rośnie dzięki nawarstwieniu wielu elementów programu 

użytkowego (np. w małej skali: ławki, kwietnika, budki telefonicznej, bankomatu, 

skrzynki pocztowej, stojaka na rowery czy budki z preclami i innych elementów 

programu placu). Taka technika planowania przestrzeni publicznych, oznacza lokali-

zację jej elementów w taki sposób, aby generowały wokół siebie zwiększoną aktywność. 

Idea opiera się na wzajemnym podnoszeniu atrakcyjności obiektów poprzez sytuowa-

nie ich w grupach. Na przykład: ławka, kosz na śmieci i telefon, umieszczone blisko sie-

bie przy przystanku autobusowym lub w wejściu do parku albo sklepu, działają syner-

gicznie. W ten sposób zwiększa się aktywność wokół tych obiektów, w porównaniu 

z sytuacja, kiedy rozmieszczone byłyby oddzielnie (PPS, 2009). 

W przypadku przestrzeni publicznych na terenie osiedla, przykładem może być 

skwer z placem zabaw, gdy w pobliżu zlokalizowany jest kiosk z gazetami, cukiernia, 

parking na rowery i tablica ogłoszeń. Według teorii triangulacji elementy te łącznie 

                                                      
159 Tematykę tę Gehl omawia w swojej książce Życie między budynkami, która została przetłumaczona na język 
polski i wydana w 2010 r. (wydawnictwo RAM, przekład Marta A. Urbańska). 
160 Jan Gehl swoje obserwacje rozpoczął od miasteczek włoskich, gdzie warunki pogodowe sprzyjają 
spędzaniu czasu w przestrzeniach publicznych. Jednak na podstawie swoich obserwacji w Kopenhadze,  
a później w tak różnych kontekstach kulturowych jak USA, Emiraty Arabskie czy Chiny, stwierdził, że wartość 
przestrzeni publicznej jest uniwersalna. Wbrew pozorom wydaje się ona nie być tak bardzo uzależniona od 
warunków pogodowych, a społeczne wykorzystanie przestrzeni publicznej oraz jej postrzeganie  
i doświadczania przez ludzi są zbliżone na całym świecie. 
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wygenerują większą aktywność społeczną niż gdyby każdy z nich umieszczony był 

w innej części osiedla.  

Konieczność zapewnienia wszechstronnych aktywności w przestrzeni publicznej 

opisuje Fred Kent161, mówiąc, że dobre miejsce musi funkcjonować 12 miesięcy w roku, 

18 godzin dziennie. I mówiąc „funkcjonować” nie mam na myśli tworzenia przyciągają-

cego uwagę, dizajnerskiego wizerunku, ale to, by ludzie chcieli tam przebywać i robić 

różne rzeczy. Stosujemy tu przybliżoną zasadę „potęga dziesiątki” (ang. power of ten), 

która mówi, że w dzielnicy powinno być co najmniej dziesięć dobrych miejsc, a w każ-

dym z nich do wyboru dziesięć rodzajów aktywności, które można by tam podjąć. Wy-

zwaniem jest, jak stworzyć takie miejsce i jak, jako projektanci, możemy dokonać tego  

w oparciu o właściwy program162. 

Detal urbanistyczny, a unikalny wyraz przestrzeni  

Dla promowania wykorzystania pierzei publicznych, w tym poruszania się pie-

szo, ma oczywiście znaczenie sposób zagospodarowania samej przestrzeni.  

W rozdziale 2 wspomniano o różnych aspektach kreowania wygodnej przestrzeni 

dla pieszych (bezpieczeństwo, komfort oraz pozytywne wrażenia). W zależności od 

zastosowanych środków architektonicznych – posadzki, elementów małej architek-

tury, sposobu kształtowania zieleni, oświetlenia, elementów wystroju artystycznego 

itp. przestrzenie publiczne mogą mieć różny charakter i wyraz – od historyzujących 

i tradycyjnych do współczesnych i awangardowych. W przestrzeniach tradycyjnych, 

historyzujących detale nawiązują do sprawdzonych i znanych form, takich jak: kute 

ławki, kosze na śmieci, latarnie i balustrady oraz geometryczne posadzki z bruku. 

Według wielu badaczy (np. Alexander, Krier, Gehl), takie przestrzenie oparte na zna-

nych wzorcach powodują, że ludzie czują się tam komfortowo i bezpiecznie.  

                                                      
161 Rozmowa autora z Fredem Kentem, założycielem i prezesem organizacji Project for Public Spaces  
w listopadzie 2006 r. w Krakowie, opublikowana w magazynie Architektura-Murator w marcu 2007 r. 
162 W kształtowaniu przestrzeni publicznych coraz częściej postulowany jest udział ludzi, którzy będą z niej 
korzystać. Aktywna partycypacja może polegać na uczestniczeniu w kreowaniu założeń funkcjonalno- 
przestrzennych przed przystąpieniem do samego projektowania. Według PPS, fundamentalną zmianą jest 
przesunięcie odpowiedzialności z profesjonalisty na mieszkańców – użytkowników miejsca – tak że stają się 
oni główną siłą definiującą miejsce. Jak wyjaśnia Fred Kent, chodzi o to, by to zwykli ludzie powiedzieli: mogę 
sprawić, że mój park będzie lepszy. Okazuje się, że organizacje rządowe i samorządowe nie mają odpowiedniej 
struktury, by tworzyć miejsca, w których chcą przebywać ludzie. Nie są one interdyscyplinarne, na przykład 
specjaliści od transportu często projektują miejsca dobre dla samochodów, ale nie dla ludzi. […] To wciąż 
projektowanie, ale nie takie, do jakiego są przyzwyczajone gwiazdy architektury. Gdybym był projektantem, 
widziałbym swoje zadanie raczej w roli moderatora, negocjatora. Pytałbym, co można robić w tym miejscu? Jak 
można eksperymentować, by je zaktywizować? Jakiej potrzeba infrastruktury? Jak można przekształcać projekt, 
dostosowując go do zmieniających się potrzeb użytkowych? Jak pielęgnować miejsce, by „wzrastało”. Jak 
projektować w sposób elastyczny – zarówno na co dzień, jak i na specjalne wydarzenia? Jak zarządzać daną 
przestrzenią? 
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Jednak przestrzenie publiczne są współcześnie przedmiotem twórczych poszu-

kiwań nowych form i rozwiązań. W innowacyjnych projektach proponowane są 

nowe formy małej architektury, niekonwencjonalne ukształtowanie posadzki czy 

wykorzystanie różnic poziomów dla wkomponowania miejsc do siedzenia. Wśród 

takich projektów wyróżniają się rozwiązania awangardowe i unikalne. Przykładami 

mogą być tu Schouwburgplein w Rotterdamie (z przeskalowanymi latarniami na-

wiązującymi do dźwigów portowych) czy City Lounge w St. Gallen (z powierzchnią 

placu i meblami ulicznymi jednolicie pokrytymi czerwonym tworzywem). Takie 

przestrzenie dają szansę stworzenia niepowtarzalnej jakości i unikalnej tożsamości, 

także dla nowych zespołów urbanistycznych. Dodatkowym aspektem zagospoda-

rowania przestrzeni publicznych może być przekazywanie w formach przestrzen-

nych treści nawiązujących do historii miejsca, lokalnej tożsamości czy tradycji (tzw. 

przestrzenie tematyczne czy narracyjne)163. W tworzeniu unikalnej aranżacji  

i charakteru przestrzeni publicznych miast obok elementów plastycznych 

wykorzystywane są coraz częściej elementy scenografii oraz światło i dźwięk. 

Obecnie powszechnym elementem stają się także media cyfrowe164.  

W poszukiwaniu unikalnego charakteru przestrzeni rośnie zainteresowanie 

użyciem i wyrażaniem w formach przestrzennych elementów związanych z lokalną 

tożsamością – zarówno tych  prawdziwych, związanych z dziedzictwem kulturowym 

i historycznym, jak i tworzonych sztucznie, w ramach tzw. tematyzacji. Interpretację 

dziedzictwa w ramach zagospodarowania przestrzeni miasta Dennis Frenchman 

(2001) nazywa miejscami narracyjnymi (ang. narrative places), a z obserwacji roli tego 

zjawiska we współczesnych miastach wyciąga wniosek, że rozwój związany z dzie-

dzictwem kulturowym jest aspektem gospodarki informacyjnej i rozwoju wspomagają-

cych ją nowych technologii. Z tej perspektywy, wzrost zainteresowania dziedzictwem 

kulturowym nie jest powodowany nostalgią za przeszłością, jak chcą niektórzy krytycy, 

ale wymagany przez siły, które tworzą przyszłość. Frenchman uważa, że rosnące zapo-

trzebowanie na ujmowanie wartości narracyjnych w przestrzeni miasta prowadzi do 

nowej praktyki projektowania miast (ang. new practice of urban design), obejmującej 

                                                      
163 Niedawne przykłady w istniejących przestrzeniach to np. rzeźby znanych mieszkańców miasta na ławkach 
(Łódź, Wrocław), rzeźby postaci z komiksu – „Filutka” – w Toruniu. Przykładem poszukiwania unikalnej tożsa-
mości  dla przestrzeni publicznej w nowym osiedlu może być natomiast konkurs na plac w ramach inwestycji 
„Kamienice krakowskie” w Krakowie (omówiony szerzej w rozdziale 4). 
164 Należą do nich m.in. wyświetlacze ciekłokrystaliczne, projekcje świetlne, programowalne elementy fasad 
budynków, diody LED umieszczone w elementach przestrzeni publicznej, instalacje dźwiękowe, a także róż-
nego rodzaju interaktywne elementy małej architektury (określane jako inteligentne meble uliczne –  
ang. smart urban furniture), które dotychczas pojawiały się przede wszystkim w centralnych, dynamicznych 
miejscach w centrach metropolii (np. Time Square w Nowym Jorku, Shibuya Stadion w Tokio, Piccadily 
Garden w Londynie), ale można sobie wyobrazić, że instalacje medialne w przestrzeniach mogłyby budować 
lokalną tożsamość dzielnicy. 
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interpretacje treści kulturowych w formach przestrzennych (architektury i architek-

tury krajobrazu). Oczekiwania co do informacji w środowisku miejskim związane są 

z kulturą mediów, komercjalizacją przestrzeni, poszukiwaniem nowych doświad-

czeń i wrażeń równocześnie z potrzebą identyfikacji z miejscem.  

Znaczenie dostarczania pozytywnych, unikalnych wrażeń w przestrzeni publicz-

nej można porównać w pewnym sensie do roli wrażeń i doświadczeń w projekto-

waniu systemów informatycznych w ujęciu stosunkowo nowej dziedziny, nazywa-

nej User Experience (UX). Podejście to bazuje na podstawowej wartości, jaką jest uży-

teczność, czyli zaspokajanie potrzeb użytkowników. W nawiązaniu do hierarchii po-

trzeb Maslowa, po zapewnieniu potrzeb fizjologicznych i bezpieczeństwa, kolejne są 

potrzeby przynależności, szacunku i uznania, poznawcze (wiedzy, rozumienia, 

nowości), estetyczne (harmonii i piękna) i samorealizacji. Użyteczność, jako poziom 

podstawowy realizacji potrzeb, można mierzyć stopniem zaspokojenia przez brak 

wad. W odniesieniu do przestrzeni publicznej byłyby to: komfort, bezpieczeństwo, 

ochrona przed warunkami atmosferycznymi itp. Natomiast dostarczenie 

pozytywnych wrażeń w rozumieniu UX  ma być czymś więcej – budowaniem przez 

jakość miejsca pozytywnych emocji i przeżyć. UX to poczucie posiadania właściwego 

narzędzia do właściwej czynności, jak krojenie dojrzałego pomidora ostrym nożem165. 

Jan Gehl wyraża podobną myśl, mówiąc, że dobra przestrzeń publiczna jak dobra 

impreza chce się tam zostać dłużej166. Podczas gdy użyteczność jest wartością 

obiektywną, to wrażenia są subiektywne. Psycholodzy prowadzący badania 

konsumenckie wyciągają średnią potrzeb, natomiast użytkownicy są różnorodni, co 

daje projektantom różne możliwości odpowiedzi na potrzeby i pragnienia. To 

odróżnia projektowanie dla wszystkich od projektowania dla każdego. 

3.4.1. Formy zabudowy i pierzeje przestrzeni publicznych  

Tkanka miejska składa się z sieci ulicznej i wypełniającej kwartały zabudowy. 

Podstawowym elementem istotnym dla komponowania żywotnych przestrzeni pu-

blicznych jest ukształtowanie styku zabudowy i przestrzeni publicznej – pierzei za-

budowy (Wejchert, 1974 i in.). Parametry geometryczne i funkcjonalne ukształto-

wania pierzei mają zasadnicze znaczenie dla zaistnienia synergicznych, korzystnych 

efektów przestrzennych, społecznych czy ekonomicznych. Można tu wyróżnić kilka 

elementów, takich jak: ukształtowanie i domknięcie przestrzeni w rzucie (stworzenie 

czytelnych krawędzi), proporcje krawędzi do szerokości przestrzeni w przekroju, 

wielkość przestrzeni oraz ukształtowanie funkcji w pierzejach. 

                                                      
165 Wykład A. Szóstek, pt. UX versus użyteczność –  Mstów, listopad 2011. 
166 Jan Gehl w rozmowie z autorem, wywiad opublikowany w magazynie Architektura-Murator 02/2009. 
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Podstawowym parametrem dotyczącym kreowania miejskich wnętrz urbani-

stycznych jest ich domknięcie, tj. otoczenie zabudową. Krytycy modernistycznego 

kształtowania przestrzeni jako gry wolnostojących brył w świetle (Jacobs, Alexander, 

Lynch, Krier, Gehl i in.) zwracali uwagę, że nie sposób wytworzyć dobrej przestrzeni 

publicznej bez stworzenia czytelnych, domykających ją krawędzi – pierzei. Za 

Christopherem Alexandrem przyjęło się nazywać przestrzenie domknięte i zdefi-

niowane pozytywowymi, natomiast amorficzne przestrzenie okalające budynki – 

negatywowymi. Elementami uzupełniającymi, stanowiącymi domknięcia wnętrz, 

mogą też być szpalery zieleni, pomniki, fontanny, maszty flagowe itp. 

Na percepcję wnętrz urbanistycznych mają wpływ proporcje krawędzi do szero-

kości przestrzeni. Według badań przeprowadzonych m.in. przez Kazimierza  

Wejherta (1974), człowiek najlepiej czuje się we wnętrzach o mierze tzw. kąta 

środkowego ok. 35-45 stopni, tzn. o zbliżonych wielkościach krawędzi i przekroju. 

Istotnym parametrem wnętrza jest też jego fizyczna wielkość w relacji do skali 

człowieka. Badacze zajmujący się percepcją wnętrz urbanistycznych (np. Alexander, 

1961; Hall, 1974 i in.) uważają, że preferencje te związane są z uwarunkowaniami 

psychololicznymi, sięgającymi prehistorycznego, naturalnego środowiska życia. Ze 

względu na wielkość ciała człowieka, zbyt wielkie przekroje powodują wrażenie 

nadmiernej rozległości. Christopher Alexander zauważał, że często wnętrza 

osiedlowe są przeskalowane i nie zapewniają poczucia kameralności. Przykładowo, 

we wzorcu placyk w sąsiedztwie, określał pożądaną szerokość na ok. 21 m167.  

Oprócz geometrii, dla funkcjonowania przestrzeni publicznych podstawowe 

znaczenie mają funkcje usługowe w pierzejach zabudowy. W anglojęzycznej 

urbanistyce funkcjonuje pojęcie tzw. aktywnej krawędzi/pierzei (ang. active edge 

lub active frontage), rozumiane jako miejska pierzeja zabudowy, charakteryzująca 

się gęstym rozmieszczeniem lokali usługowych i wejść do nich, wejściami 

bezpośrednio od ulicy, najlepiej z poziomu terenu, zróżnicowaniem funkcjonalnym 

lokali, gęstym rozmieszczeniem drzwi i okien (witryn sklepów) i brakiem dłuższych 

odcinków pełnych ścian, a także pionową artykulacją fasad i rozdrobnionym 

detalem. Jak wykazały badania Williama Whyte’a, obecność takich aktywnych, 

urozmaiconych pierzei168 ma zasadniczy wpływ na skłonność ludzi do poruszania się 

                                                      
167 Oczywiście w ramach projektowanych nowych osiedli deweloperskich nie zachodzi obawa o to, że zbyt 
wielkie przestrzenie zostaną przeznaczone na place publiczne. Jednak gdy przestrzenie publiczne wyzna-
czane są w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego, często można zauważyć, że są one 
przeskalowane. Gdy dodatkowo dookoła placu nie jest wyznaczona obowiązująca linia zabudowy, rozwiąza-
nie takie nie jest w stanie doprowadzić do powstania przestrzeni publicznej. 
168 Elementem wzbogacającym pierzeje mogą też być podcienia, chroniące przechodniów od negatywnych 
warunków atmosferycznych i poszerzające przestrzeń do komunikacji pieszej, markizy, zadaszenia, rolety itp. 
nad poziomem parteru, a także ogródki gastronomiczne przed lokalami gastronomicznymi. 
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pieszo – mając możliwość przejścia w atrakcyjnej przestrzeni (witryny sklepów, 

zieleń, widok innych osób itp.), ludzie skłonni są pokonywać pieszo nawet 

dwukrotnie dalsze odległości.  

Zabudowa podobnej gęstości może być realizowana w różnej formie, co 

przedstawiono na znanym schemacie w raporcie Towards an Urban Renaissance.  

Jednak spośród tych form, to zabudowa obrzeżna, kwartałowa daje najlepszą 

możliwość wytworzenia zróżnicowanych, aktywnych pierzei okalających przestrzeń 

publiczną. 

 

 
Rys. 3.11. Modelowe porównanie trzech typów zabudowy o podobnej gęstości 
Źródło: Jeleński, 2010, na podst. Rogers i Power, 2000 
 

 
Rys. 3.12. Modelowa zabudowa kwartałowa, tworząca pierzeje dla przestrzeni publicznej  
Źródło:  opr. wł.  z wykorzystaniem Jeleński, 2010 za: Rogers, Power, 2000 
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3.5. Wielokryterialna ocena jakości założeń urbanistycznych 

W dotychczasowych rozważaniach wspominano już o różnorakich zestawieniach 

cech środowiska zbudowanego, w tym struktury urbanistycznej pożądanych  

w kontekście zrównoważonego rozwoju, sporządzanych zarówno w pracach 

teoretycznych, jak i w programach czy dokumentach politycznych. Od kilku lat 

upowszechniają się na całym świecie zestawienia takich parametrów w formie 

systemów certyfikacji i oceny wielokryterialnej zespołów nowej zabudowy. Systemy 

oceny i certyfikacji mogą być nowymi narzędziami służącymi do zapewnienia 

proekologicznego i energooszczędnego sposobu zagospodarowania przestrzeni 

miejskiej, zarówno w skali pojedynczych budynków, jak i w skali dzielnic. Systemy 

certyfikacji promowane są jako możliwość. Certyfikacja pozwala na wprowadzenie 

jednolitych kryteriów oceny wielu cech budynków i zespołów urbanistycznych oraz 

ich obiektywne porównanie.  

Wielokryterialna ocena założeń urbanistycznych wywodzi się z systemów oceny, 

które opracowywane były dla budynków. Początkowo funkcjonowały jako metody 

certyfikacji energetycznej169,  były rozwijane tak, że obecnie zawierają dziesiątki 

kryteriów odnoszących się do środowiska naturalnego, obejmującego nie tylko zu-

życie energii, ale także bezpośrednie i pośrednie obciążenia dla środowiska.  Obec-

nie funkcjonuje na świecie kilkadziesiąt różnych systemów certyfikacji, dostosowa-

nych do lokalnej specyfiki (m.in. amerykański LEED170, angielski BREEAM171, 

niemiecki DGNB172 czy francuski HQE173). Certyfikacja energetyczna może być 

                                                      
169 Zgodnie z Dyrektywą Unii Europejskiej nr 2002/91/EC, dotyczącą efektywności energetycznej budynków 
od stycznia 2009 r.  wprowadzono w Polsce obowiązek sporządzania świadectw charakterystyki 
energetycznej dla niektórych typów budynków, co miało być krokiem w kierunku wdrażania w Polsce 
proekologicznych standardów nowej zabudowy.  
170 Jednym z najbardziej rozpowszechnionych systemów jest stworzony w USA w 2000 r. system oceny 
budynków nazwany LEED (Leadership In Energy and Enviromental Design). System promuje projektowanie, 
wykonanie i eksploatację budynków w sposób przyjazny środowisku i zdrowiu ludzi. Może być wprowadzany 
w budynkach będących dopiero na desce projektowej i już istniejących. LEED oferuje sposoby mierzenia i do-
kumentowania osiągnięć dla różnego typu budynków. Budynki są oceniane według 69-punktowej listy. Uzy-
skanie 3–32 punktów pozwala na otrzymanie podstawowego certyfikatu, srebrny uzyskuje się w przedziale 
33–38 punktów, złoty 39–51, najwyższy – platynowy – 52–69 punktów. Mimo wyższych kosztów i trudności, 
popularność certyfikatu LEED gwałtownie rośnie. W 2000 r. było tylko 38 takich budynków. W październiku 
2006 r. certyfikat LEED miały już 622 budynki, a 4000 nowych wniosków oczekiwało na certyfikację. Zgodnie  
z opinią amerykańskich zarządców nieruchomości koszt wybudowania „zielonego budynku” jest 2–10% wyż-
szy niż typowej konstrukcji. Jednak koszty eksploatacji istotnie spadają, a budynek jest łatwiejszy  
i tańszy w bieżącej konserwacji. Część stanów  USA oferuje także ulgi podatkowe w przypadku przyjaznych 
środowisku obiektów. Ocenia się, że wyższe koszty początkowe udaje się odzyskać dzięki niższym kosztom 
eksploatacyjnym w ciągu 5 lat. 
171 BRE Environmental Assessment Method (BREEAM). 
172 Deutsche Gesellschaft für Nachhaltiges Bauen (niemieckie stowarzyszenie budownictwa zrównoważo-
nego. 
173 Association pour la Haute Qualité Environnementale des bâtiments (stowarzyszenie dla wysokiej jakości 
środowiskowej budynków). 
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wprost wykorzystana w proekologicznym planowaniu fragmentów miast przez 

wymóg spełnienia standardów przez poszczególne budynki174.  

Obok certyfikatów energetycznych budynków, od kilku lat funkcjonują też sys-

temy wielokryterialnej oceny i certyfikacji całych zespołów urbanistycznych. Pierw-

szymi dwoma były uruchomiony w 2009 r. przez amerykański Green Building Council 

system certyfikacji LEED for Neighborhood Development oraz brytyjski system BRE-

EAM Communities. Później wprowadzone zostały podobne systemy m.in. we Francji 

– HQE Amanagement, w Niemczech – DGNB Urban Districts175, w Australii – Green 

Star Communities176. Systemy certyfikacji generalnie zawierają matrycę kryteriów, 

które pozwalają przyznać oceny za różne aspekty proekologiczności założenia. W 

zależności od wyniku, projekt uzyskuje odpowiednią klasyfikację. Certyfikacja 

stwarza niejako markę ekologiczną, która może być wykorzystana w celach 

promocyjnych przez deweloperów czy władze miejskie. Na potrzeby rozważań o 

zrównoważonym kształtowaniu struktur miejskich można je wykorzystać jako zbiór 

kryteriów energooszczędności i proekologiczności zabudowy. 

W systemie LEED for Neighborhood Development (ND) certyfikacja prowa-

dzona jest w trzech etapach: Etap 1. Conditional Approval of a LEED-ND Plan – to 

opcjonalna, warunkowa ocena w fazie koncepcji urbanistycznej, która może np. 

wspierać proces pozyskiwania terenu, uzgodnień, wniosków do zmian w planie 

miejscowym itp. Etap 2. Pre-Certified LEED-ND Plan – możliwa jest dla projektów 

mających pozwolenie na budowę dla całości realizacji, z dopuszczeniem projektów 

będących częściowo (do 75%) w realizacji. Taka precertyfikacja jest pomyślana m.in. 

do pomocy w finansowaniu projektu i marketingu. Etap 3. LEED-ND Certified Neigh-

borhood Development – uzyskuje się po ukończeniu realizacji. Możliwość uzyskania 

certyfikacji LEED ND uzależniona jest od spełnienia warunków wstępnych, w tym 

przede wszystkim warunku smart location, tzn. zrównoważonej lokalizacji, którą 

mogą być obszary pomiędzy istniejącymi terenami zabudowanymi, obszary przyle-

gające do istniejących obszarów zabudowanych, obszary położone przy korytarzu 

transportowym (z dostępem do transportu publicznego), lub obszary położone w 

sąsiedztwie istniejących funkcji dzielnicotwórczych – usług podstawowych. Zasadni-

czo nie ma możliwość certyfikacji nowych zespołów zabudowy na terenach nieza-

gospodarowanych, oddzielonych od istniejącej struktury osadniczej i nieskomuni-

kowanych transportem zbiorowym. W systemie wyróżniono cztery grupy kryteriów 

proekologiczności:  

                                                      
174 Taki wymóg zawierał np. opracowany w 2008 r.  plan rozbudowy kampusu uniwersytetu Harvarda. 
175 http://www.dgnb.de/en/events/own-events/on-urban-districts/ (dostęp 12.03.2013). 
176 http://www.gbca.org.au/green-star/green-star-communities (dostęp 12.03.2013). 
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Tabela 3.1 
Kryteria oceny założeń urbanistycznych w systemie certyfikacji LEED ND 

Lokalizacja i powiązania (lokalizacja blisko istniejącej zabudowy lub 
korytarzy transportowych  
Bliskość infrastruktury wodnej i ściekowej 
Ochrona przyrody – roślin i zwierząt, terenów rolniczych, zalewowych itp. 
Zagospodarowanie (rewitalizacja) terenów poprzemysłowych 
Zmniejszona zależność od samochodu – dostęp komunikacji publicznej 
Ścieżki rowerowe 
Dostępność miejsc pracy 
Dostępność infrastruktury społecznej (szkoły, przedszkola itp.)  
Projektowanie i kształtowanie przestrzeni urbanistycznej  (sąsiedztwa) 
Zwarta zabudowa – możliwie gęsta siatka ulic i kwartałów 
Zróżnicowanie funkcji i typów zabudowy 
Dostępne mieszkania (mieszkania socjalne, tanie budownictwo) 
Parkingi – zmniejszona ilość powierzchni 
Komunikacja piesza 
Powiązania komunikacyjne – dostęp do komunikacji publicznej 
Zarządzanie zapotrzebowaniem na transport 
Dostępność zielonych przestrzeni publicznych i przestrzeni rekreacyjnych  
Dostęp dla osób niepełnosprawnych i ludzi starszych 
Bezpieczeństwo – Security by design 
Zielona konstrukcja i technologia 
Energooszczędność budynku 
Zmniejszenie zużycia wody 
Możliwość „recyklingu” budynku 
Adaptacja budynków – przemysłowych, zabytkowych, powojskowych, itp. 
Minimalizacja negatywnego wpływu na działkę 
Redukcja zanieczyszczeń gleby 
Gospodarka wodami opadowymi 
Izolacja termiczna 
Orientacja słoneczna / wykorzystanie energii słonecznej 
Wydajna infrastruktura – gospodarka ściekami, odpadami  
Innowacyjny proces projektowy 
Innowacja i pionierskie rozwiązania 
Partycypacja społeczna 
Ewaluacja i monitoring projektów  
Źródło:  LEED 2009 for Neighborhood Development Rating System, 

http://www.usgbc.org/resources/leed-neighborhood-development-v2009-current-version 
 

System BREEAM Communities, opracowany przez brytyjską organizację Building 

Research Establishment (BREEAM), wywodzi się z kolei od zestawów wytycznych dla 

władz miast oraz dla deweloperów budujących nowe osiedla, jakie organizacja 

opracowała w 2002 r. (A sustainability checklist for developments: a common 
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framework for developers and local authorities).  Wytyczne zostały później rozwinięte 

w Code for Sustainable Homes (2007), a następnie w kompleksowy system 

certyfikacji nowych osiedli i dzielnic. W systemie wyodrębniono osiem  

podstawowych grup czynników: klimat i energia, społeczność lokalna, tworzenie 

miejsc, transport, zasoby naturalne, ekologia, zrównoważony biznes oraz budynki. 

System został uruchomiony w czerwcu 2009 r. Wśród pierwszych certyfikowanych 

projektów pilotażowych znalazły się: MediaCityUK – nowa siedziba BBC budowana 

w Manchesterze wraz z całym kompleksem miejskim o mieszanych funkcjach 

usługowo-mieszkalno-biurowych, oraz wioska olimpijska budowana na terenach 

poprzemysłowych w Londynie na Olimpiadę w 2012 r. wraz z planem jej  

przekształcenia w dzielnicę mieszkaniową po olimpiadzie. Aktualna wersja systemu 

została zaktualizowana w 2012 r.177 System pozwala na certyfikację projektów poza 

Wielką Brytanią po uzgodnieniu indywidualnego dopasowania kryteriów do 

lokalnych warunków – Compliant Assessment Framework178. 

Najnowszym systemem wielokryterialnej oceny i certyfikacji zespołów urbani-

stycznych jest niemiecki DGNB Urban Districts. Certyfikaty przyznawane są  

w trzech fazach: w pierwszej precertyfikat otrzymać może koncepcja, np. zwycięski 

projekt konkursowy; w drugiej – przyjęty projekt, obejmujący rozwiązania infra-

strukturalne; natomiast w trzeciej certyfikowane są zrealizowane inwestycje.  Kryte-

ria oceny podzielono na pięć grup: jakość ekologiczna, socjokulturowa i funkcjo-

nalna, ekonomiczna i techniczna oraz jakość procesu projektowania i realizacji in-

westycji. W trwającej obecnie (2013) fazie pilotażowej certyfikaty otrzymało 

piętnaście projektów, m.in. cztery zrealizowane, w tym znany projekt zabudowy 

przy Placu Poczdamskim w Berlinie. W 2014 r. ma zostać udostępniona 

międzynarodowa wersja systemu w wersji angielskiej (Anders, 2013). 

Porównanie różnych systemów oceny zespołów urbanistycznych (Zeinal Hame-

dani i Huber, 2012) pokazuje, że brane pod uwagę parametry są generalnie do sie-

bie zbliżone, natomiast w różnych systemach poszczególnym aspektom przyznano 

więcej uwagi. Przykładowo, w systemie  BREEAM Communities stosunkowo najbar-

dziej rozwinięty jest aspekt powiązań transportowych, LEED-ND najbardziej szcze-

gółowo porusza kwestie lokalizacji oraz projektowania urbanistycznego, a DGNB 

Urban Districts przywiązuje najwięcej uwagi do powiązania kwestii środowiskowych, 

ekonomicznych i społecznych oraz do zarządzania procesem inwestycyjnym. 

                                                      
177 http://www.breeam.org/page.jsp?id=372. 
178 Pierwszym projektem poza Wielką Brytanią jest Masthusen w Malmö. 
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East Village (Wioska Olimpijska 2012), Londyn 

Zagospodarowanie terenów olimpijskich w dolinie rzeki Lea we wschodniej 

części Londynu jest jednym z największych współczesnych przedsięwzięć 

urbanistycznych w Europie. Ze względu na kontekst olimpiady, było ono też 

wyjątkowo szybko realizowane. Kompleksowy masterplan, którego założenia 

sporządzono  w latach 2003-2004, na etapie starania się Londynu o przyznanie praw 

do organizacji igrzysk, przewidywał zagospodarowanie parku olimpijskiego z obiek-

tami sportowymi, wioską olimpijską i niezbędną infrastrukturą na potrzeby olim-

piady, a następnie sukcesywne przekształcanie tych terenów w pełnowartościową 

dzielnicę miasta179. Plan przewidywał też rozszerzanie efektów rewitalizacji na 

obszary sąsiednie. Plan generalny rewitalizacji koordynowany był przez londyńskie 

biuro EDAW180 i zakładał etapową wizję rozwoju terenów wraz z obszarami 

przyległymi. Katalizatorem transformacji była Olimpiada w 2012 r., natomiast 

projekt od początku obejmował strategię późniejszego przekształcenia parku 

olimpijskiego w park miejski – Park Królowej Elżbiety181, i przekształcanie większości 

terenów sportowych w okolicy w wielofunkcyjną tkankę miejską.  

Dolina rzeki Lea znajduje się we wschodniej części Londynu, ok. 5 km od cen-

trum miasta. Obszar o orientacyjnej powierzchni ok. 600 ha rozciąga się od terenu 

Stratford na północy, po Canary Wharf na południu, obejmując obszary leżące 

w granicach gmin Hackney, Tower Hamlet, Newham i Waltham Forest. Do początku 

XXI w. charakteryzowały go znaczna ilość podupadłych terenów przemysłowych, 

niskiej jakości zabudowa mieszkaniowa, bariery przestrzenne w postaci kanałów, 

dróg szybkiego ruchu, linii kolejowych i elementów infrastruktury technicznej (na-

powietrzne linie energetyczne). Występowało tu też znaczne nawarstwienie pro-

blemów społecznych, m.in. znaczne bezrobocie (dochodzące do 35%), oraz jeden 

z najwyższych w Londynie odsetek mniejszości etnicznych182. Na etapie wizji 

olimpijskiej plan generalny zakładał nadanie nowej tożsamości miejscu 

postrzeganemu tradycyjnie jako „gorsza część miasta”, zamieszkałemu w dużej 

mierze przez robotników i imigrantów183. Dlatego olimpiada stała się szansą na 

                                                      
179 Na kilka miesięcy przed tym, jak Londyn uzyskał prawo organizacji igrzysk, plany zagospodarowania 
terenów olimpijskich zostały dopracowane i zatwierdzone oraz czekały na pomyślną decyzję komitetu 
olimpijskiego. Po rozpoczęciu prac planistycznych zdecydowano o równoległym opracowaniu „scenariusza 
nieolimpijskiego”. Tak więc w przypadku nieprzyznania Londynowi igrzysk obszar również byłby 
przekształcany, tyle że działoby to się z pewnością dużo wolniej i w mniej spektakularny sposób. 
180 Obecnie część koncernu AECOM. 
181 Fragment parku został udostępniony w lipcu 2013 r., natomiast całość ma być otwarta do końca  2014 r. 
182 Według danych London Development Agency, 2005. 
183 Od początku XXI w. tereny wschodniego Londynu położone bliżej City stały się popularne i przechodzą 
procesy gentryfikacji i wzmożonej aktywności deweloperskiej, zrealizowano m.in. kompleksowy projekt 
zagospodarowania okolic Spitalfields Market, Brick Lane itd. Podobnie w najatrakcyjniejszych, nadwodnych  
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kompleksową odnowę znacznego obszaru wschodniego Londynu, a teren 

wybrano, mając na uwadze długoterminowe ambicje rewitalizacji i relatywnie 

bliskie położenie centrum metropolii. Ważnym elementem ideowym projektu było 

„odkrycie na nowo” rzeki Lea, która w osiemnastym wieku została uregulowana dla 

potrzeb transportu przemysłowego. Przepływająca przez park rzeka została 

zrenaturalizowana i rozpoczęto jej oczyszczanie. Integrację środowiska 

zbudowanego z wodą zapewniać mają istniejące i nowe kanały. Kolejnym 

elementem jest sama topografia terenu. Dynamiczne formy ukształtowania 

struktury przestrzennej widoczne na rysunku masterplanu wynikają przede 

wszystkim z topografii terenu i przepływu rzeki, jednak ideowo nawiązują do 

wartości związanych ze sportem: dynamiki, równowagi i harmonii. Organiczne 

ukształtowanie terenu miało więc niejako odzwierciedlać znaczenie olimpiady, jako 

pokojowego, harmonijnego spotkania narodów i kultur184. Plan generalny 

zagospodarowania obejmował tzw. Masterplan olimpijski (2012) oraz Masterplan 

dziedzictwa olimpijskiego (do 2030).  

Wyznaczono lokalizacje lokalnych centrów dzielnicowych oraz określono ob-

szary do likwidacji zdegradowanych zakładów przemysłowych i przekształcenia 

tych terenów w obszary usługowe i mieszkaniowe. Zaproponowano też przemie-

szanie przemysłu nieuciążliwego z usługami i zabudową mieszkaniową, a także 

usprawnienia istniejącej zabudowy mieszkaniowej oraz  określenie standardów  

i wytycznych do nowej zabudowy; w tym zwrócono szczególną uwagę na 

zabudowę wielorodzinną, która powinna mieć pewne pożądane cechy gęstej 

zabudowy jednorodzinnej, tj. niezależne wejścia od ulicy i otwarte tarasy. 

Plan dziedzictwa olimpijskiego określa zasady przekształceń i dalszego rozwoju 

tych terenów po zakończeniu Igrzysk. Około 20% powierzchni obszaru opracowania 

to działania inwestycyjne związane bezpośrednio z olimpiadą. Obejmują one sta-

dion olimpijski, centrum pływackie, trzy wielofunkcyjne hale sportowe  

i velodrom185. W długoterminowej strategii rewitalizacji, której realizację 

orientacyjnie określono na 2025 r., uwzględniono potencjalną rolę „dziedzictwa 

olimpijskiego” w przekształceniach i dalszym rozwoju terenów po zakończeniu 

Igrzysk. Celem planu jest podniesienie jakości miejsca, integracja istniejących oraz 

                                                                                                                                                                      
poprzemysłowych lokalizacjach w dolinie rzeki Lea pojawiły się projekty zagospodarowania – budynki miesz-
kalne i usługowe, a wśród nich unikalne „Container City” – konstrukcja zbudowana z kolorowych kontenerów 
tuż nad Tamizą, gdzie mieszkania i pracownie mają artyści, muzycy i filmowcy. Jednak większość obszaru 
stanowiły obszary zaniedbane, zajęte przede wszystkim przez niskiej wartości zakłady przemysłowe i prze-
twórcze, miejsca utylizacji śmieci i zbiorniki gazu, a także niskiej jakości obszary mieszkaniowe. 
184 London 2012 Olympic Masterplan, EDAW 2004. 
185 Pozostałe obiekty będą zlokalizowane w innych częściach Londynu, jak Wimbledon, Wembley, Millenium 
Dome czy historyczne tereny zielone, jak Hyde Park czy Regents Park. 
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nowych społeczności na terenie całej doliny, zapewnienie elastyczności dla 

przyszłych potrzeb i dalsze wykorzystanie pozytywnej charakterystyki doliny. 

Niektóre obiekty sportowe mają być zachowane, natomiast inne rozebrane lub 

przekształcone i wykorzystane, by służyć lokalnej społeczności186. Po zwężeniu 

ciągów pieszych, przestrzeń publiczna spajająca obiekty olimpijskie ma stać się 

lokalnym parkiem. Zaplecza większości obiektów sportowych zostaną zintegrowane 

z otoczeniem jako tereny miejskie o mieszanych funkcjach. Długoterminowa 

strategia zakłada też rozszerzanie rewitalizacji na sąsiednie obszary.  

Rozwiązania komunikacyjne w projekcie obejmują przede wszystkim uspraw-

nienia w sieci transportu publicznego, a także zagęszczenie sieci ulic lokalnych. Za-

proponowano usprawnienia w sieci transportowej – dróg, metra, linii kolejowych 

i autobusowych, nowych mostów; oraz przestrzeni publicznych – terenów 

zielonych, placów i ciągów pieszych. Szczególnym elementem było utworzenie 

nowej stacji linii kolejowej, łączącej Londyn pod kanałem na Manche z Paryżem. 

Wokół stacji powstało centrum komercyjne Stratford city, bezpośrednio graniczące 

z terenami olimpijskim. 

Wioska olimpijska, zbudowana dla ok. 17 tysięcy sportowców, na terenie  

ok. 17 ha, jest obecnie przekształcana w dzielnicę mieszkaniową po tym, jak została 

zakupiona przez konsorcjum firm Delancey i Qatari Diar187. W wiosce ma być 

docelowo 2818 jednostek mieszkalnych, w tym 1379 udostępnionych pod wynajem 

w ramach budownictwa dostępnego (Chevin, 2012). 

Na obszarze przylegającym do Parku Królowej Elżbiety ma docelowo powstać 

pięć nowych sąsiedztw188. Według informacji Olympic Park Legacy Company189, 

mają tam być zrealizowane przede wszystkim domy i mieszkania z ogródkami, które 

będą współczesną reinterpretacją tradycyjnej angielskiej zabudowy szeregowej. 

Mają to być mieszkania przeznaczone dla rodzin, odpowiadające na 

zapotrzebowanie aktualnego londyńskiego rynku nieruchomości. Osiedla mają być 

też wyposażone w infrastrukturę społeczną oraz usługi. Docelowo w przeciągu 25 

lat zakłada się realizację w tym obszarze ok. 11 tysięcy nowych domów i mieszkań.   
 

                                                      
186 Przykładowo, zaproponowano nowatorski sposób zmniejszenia o połowę widowni głównego stadionu 
olimpijskiego na potrzeby mniejszych imprez sportowych. Wioska olimpijska przekształci się w dzielnicę 
mieszkaniową, a zaplecza obiektów sportowych zostaną zintegrowane z otoczeniem jako tereny miejskie  
o mieszanych funkcjach. 
187 Za cenę 557 milionów funtów szterlingów. 
188 Pierwszym realizowanym zespołem jest Chobham Manor, realizowany przez firmę Taylor Wimpley, 
http://chobhammanor.co.uk/queen-elizabeth-olympic-park/commercial-district/ (dostęp: 23.05.2013). 
189 Informacja prasowa Olympic Park Legacy Company z dn. 7.10.2012. 
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Rys. 3.13. Pierwotny plan zagospodarowania terenów olimpijskich, z roku 2005 – stan podczas  

olimpiady (2012) oraz po olimpiadzie (2016) 
Źródło: EDAW, 2005 
 

 
Rys. 3.14. Wizualizacja zabudowy mieszkaniowej, która ma powstać na terenach poolimpijskich  
Źródło: http://noordinarypark.co.uk/ (dostęp 12.01.2012) 
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3.6. Podsumowanie – znaczenie zwartej struktury miejskiej 

Współczesne uwarunkowania kształtowania tkanki miejskiej związane są  

z przemianami cywilizacyjnymi: ekonomicznymi, społecznymi, kulturowymi, 

technologicznymi. Wbrew alarmistycznym przewidywaniom z końca ubiegłego 

stulecia, w dobie globalizacji i komunikacji elektronicznej znaczenie przestrzeni 

miejskiej nie zmniejsza się, przeciwnie – nowe środki porozumiewania przyczyniają 

się do wzrostu znaczenia lokalności i miejskości, prowadząc do swoistego 

renesansu sąsiedztwa jako składowej części miasta (Mitchell, 1999 i in.).  

Dla mieszkańców miast pożądanymi wartościami są: gęstość, intensywność 

kontaktów i różnorodność, które sprzyjają rozwojowi innowacyjności  

i kreatywności.  Współczesne modelowe sąsiedztwo koncentruje się wokół węzłów 

komunikacji publicznej oraz lokalnych usług podstawowych, w tym nowych funkcji 

związanych z nowymi stylami życia. Obok szkoły, przedszkola, biblioteki czy klubu 

sportowego, w sąsiedztwie istotne stają się nowe formy rekreacji i miejsc pracy. 

Funkcje te łatwo wpisują się w strukturę zabudowy, tak że nie powodują wyraźnych 

zmian w strukturze fizycznej miasta.  

Podstawową wartością gęstej i wielofunkcyjnej tkanki miejskiej jest tworzenie 

warunków dla funkcjonowania społeczności miejskiej oraz integracji lokalnej 

wspólnoty. Tworzenie wspólnoty na rożnych poziomach jest jednym z podstawo-

wych aspektów życia ludzkiego. Jednym z poziomów odniesienia jest też społecz-

ność sąsiedzka, dzielnicowa czy miejska. Choć związki społeczne w sąsiedztwie nie 

są już tak istotne jak w mieście historycznym, to na wiele sposobów przyczyniają się 

pozytywnie do jakości życia mieszkańców. Wśród korzyści społecznych gęstej struk-

tury miejskiej można wymienić: 

� umożliwianie kontaktów sąsiedzkich, czynnych i biernych interakcji z innymi 

ludźmi, w tym kontaktów między przedstawicielami różnych grup społecznych 

i różnych grup wiekowych oraz budowanie kapitału społecznego, 

� oszczędność czasu,  wynikająca z możliwości korzystania z lokalnych usług, 

� korzyści zdrowotne, wynikające z poruszania się pieszo lub rowerem, 

� zwiększenie bezpieczeństwa m.in. przez to, że większa liczba osób może obser-

wować przestrzeń (w odróżnieniu do aktywnie prowadzonego monitoringu). 

Przynależenie do rozpoznawalnej jednostki sąsiedzkiej wpisuje się w jedną 

z podstawowych potrzeb ludzkich, jaką jest poczucie przynależności190. Budowanie 

wspólnoty jest uniwersalnie uznawane za wartość, nawet w zupełnie różnych sys-

temach etycznych, filozoficznych czy religiach. Elizabeth Plater-Zyberk, prekursorka 

                                                      
190 Na przykład wg klasyfikacji potrzeb ludzkich zaproponowanej przez A. Maslowa. 
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ruchu nowego urbanizmu, mówi że jest on zbieżny z ogólnymi celami różnych religii, 

ale szczególnie z postawami duchowymi i intelektualnymi formułowanymi  

w religii chrześcijańskiej (McCrery, 2000). Jako przykłady podaje sprawy środowi-

skowe, społeczne i ekonomiczne – troska o środowisko naturalne jest nieodłącznym 

elementem naszej roli na ziemi. Gęsta tkanka miejska sprzyja kontaktom społecz-

nym i budowaniu wspólnoty. Równocześnie jest jednak na tyle bezpieczna, że po-

zwala na zachowanie względnej niezależności samodzielnie żyjącym ludziom star-

szym czy dzieciom, które mogą same chodzić do szkoły. Jest to zbieżne z chrześci-

jańską zasadą pomocniczości. Z kolei w kontekście ekonomicznym zwarta struktura 

miejska wspiera miejsca pracy, handel i usługi służące lokalnej społeczności  

(Jacobsen, 2012).  

Nowe znaczenie pojęcia społeczności związane jest z rozwojem nowych tech-

nologii telekomunikacyjnych, gdy powstają różnego rodzaju społeczności 

sieciowe191. W tradycyjnym ujęciu, takim, jakie prezentują np. Jane Jacobs, 

Christopher Alexander, Rob Krier i inni, sąsiedztwo to miejsce, w którym członkowie 

wspólnoty mogą realizować większość swoich potrzeb. W modelu idealnym 

członkowie rodziny mogą pracować, uczyć się, bawić się, chodzić do przedszkola, 

kościoła, robić zakupy, korzystać z rekreacji itd. w zasięgu pieszym. We 

współczesnym modelu życia człowiek funkcjonuje w relacjach społecznych czy 

ekonomicznych z różnymi ludźmi, w różnych relacjach przestrzennych. Wydaje się, 

że gdy niemożliwa jest realizacja wszystkich potrzeb lokalnie, model 

zrównoważonego stylu życia polega na umożliwieniu wyboru i stwarzaniu jak 

największej oferty lokalnych funkcji. Badania nad skutkami rozwoju cywilizacji in-

formacyjnej pokazują, że wbrew przewidywaniom nowe środki porozumiewania 

przyczyniają się do wzrostu znaczenia lokalności i miejskości192.  

Korzystne aspekty ekonomiczne gęstej tkanki miejskiej wynikają przede 

wszystkim z bardziej efektywnego wykorzystania zasobów, jakimi są przestrzeń, 

energia czy czas. Korzystanie z lokalnych usług wspiera lokalną przedsiębiorczość. 

Gęsta tkanka miejskca jest miejscem, gdzie następują efekt synergii i sprzężenia 

                                                      
191 Na przykład, na serwisach społecznościowych, takich jak Facebook, coraz częściej profile mają dzielnice 
miejskie. Powstają też dedykowane serwisy, takie jak www.mojeosiedle.pl, które w zamyśle twórców mają 
umożliwiać kontakt i integrować mieszkańców osiedli, dzielnic i miast (dostęp 30.01.2013). 
192 Osobną kwestią jest wykorzystanie wprost internetowych serwisów społecznościowych do budowania 
społeczności opartej na wspólnych zainteresowaniach ludzi, na bazie lokalizacji, podobnie jak np. serwis 
nasza klasa budował społeczności, opierając się na wspólnej przeszłości szkolnej. Przykładowo, w serwisie 
Facebook powstają profile i grupy miejskie, dzielnicowe czy sąsiedzkie oraz grupy dyskusyjne poświęcone 
polskim osiedlom (Kotus i Hławka, 2010. Portal NaszeMiasto.pl oferuje 275 lokalnych serwisów informacyj-
nych dla różnych miast. Strona Zamieszkani.pl dedykowana jest dla wspólnot mieszkaniowych, które można 
uznać za najmniejsze formy demokratyczne w życiu społecznym. Z serwisów mających na celu integrację 
lokalnej społeczności można wymienić też brytyjski Streetbank czy amerykańskie Outsider.ini Patch. 
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zwrotne, przynoszące różnego rodzaju wartości dodane. Przykładem jest tzw. efekt 

parku centralnego, czyli podniesienie wartości nieruchomości dzięki lokalizacji  

w pobliżu atrakcyjnej przestrzeni publicznej. 

Kompleksowe ujęcie korzyści ekonomicznych dobrej urbanistyki dla różnych 

podmiotów (inwestorów, deweloperów, władz lokalnych, projektantów, a przede 

wszytkim mieszkańców i ogólnie społeczeństwa) w realiach brytyjskich zawarto 

w opracowanym w 2000 r. raporcie The Value of Urban Design193 (wartośc 

projektowania urbanistycznego). W raporcie tym wymieniono następujące główne 

korzyści ekonomiczne: 

� zwiększenie stopy zwrotu z inwestycji, 

� zwiększenie konkurencyjności przedsięwzięcia budowlanego, 

� tworzenie indywidualnego wizerunku i prestiżu miejsca, 

� odpowiadanie potrzebom mieszkańców, 

� zwiększenie powierzchni zabudowy przez podwyższenie gęstości, 

� zmniejszenie kosztów utrzymania budynku, w tym kosztów energii i mediów,  

� zmniejszenie kosztów zapewnienia bezpieczeństwa. 

Gęsta tkanka miejska jest nie tylko bezpiecznym, witalnym i różnorodnym śro-

dowiskiem kontaktów sąsiedzkich, stymulującym lokalną przedsiębiorczość 

i kreatywność (Johnson, 2010), ale też lepiej znosi sytuacje kryzysowe. Podczas 

kryzysu nieruchomości w USA w połowie pierwszej dekady XXI w., odnotowano, że 

najbardziej traciły na wartości nieruchomości podmiejskie, zlokalizowane z dala od 

podstawowych usług194. Badania nad tzw. prężnością ekonomiczną miast (ang. urban 

resilience) wskazują, że gęsta i wielofunkcyjna tkanka miejska jest stosunkowo 

odporna na zjawiska kryzysowe (w porównaniu np. do suburbiów czy 

monofunkcyjnych osiedli mieszkaniowycyh) i stosunkowo dobrze można ją 

adaptować do zmieniajacych się warunków.  

Aspekty i czynniki kształtowania zwartej tkanki miejskiej  

W rozdziale omówiono wiele aspektów i czynników kształtowania zwartej tkanki 

miejskiej oraz przedstawiono ich zestawienia proponowane w systemach oceny 

wielokryterialnej. Kwestie dotyczące projektowania urbanistycznego obszarów za-

budowy miejskiej wraz z elementami kształtowania warunków dla zrównoważonej 

mobilności, opisanymi w rozdziale wcześniejszym,  zestawiono w formie syntezy  

w poniższej tabeli. 

                                                      
193 The Value of Urban Design. The Bartlett, School of Planning / Commission for Architecture and the Built 
Environment, http://www.bartlett.ucl.ac.uk/planning/research/urban-design/mc-value-of-urban-design. 
194 Pojawiła się koncepcja tzw. testu soku pomarańczowego, polegająca na odpowiedzi na pytanie, czy  
w danej okolicy można by posłać pieszo nastoletnie dziecko do sklepu po butelkę soku. 
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Tabela 3.2 
Zestawienie cech zrównoważonej tkanki miejskiej 

 
Lokalizacja i powiązania 

Lokalizacja w strukturze miej-
skiej (policentryczna struktura/ 
„zdecentralizowana  
koncentracja”) 

Rewitalizacja terenów zdegradowanych  
lub styk z istniejącą zabudową,  
lub nowe kompletne sąsiedztwo z dostępem do 
komunikacji publicznej 
Czytelny, zwarty zespół zabudowy 

Dostępność walorów otoczenia  
 

Dostępność miejsc pracy  
Dostępność infrastruktury społecznej 
Dostępność zieleni i powiązania przyrodnicze 
Dostępność walorów dziedzictwa kulturowego 

Powiązania komunikacyjne Ulice odpowiedniej przepustowości 
Dostępność komunikacji publicznej 
Ścieżki rowerowe (w tym autostrady rowerowe) 

Koncentracja i gęstość  
Gęstość i intensywność  
zabudowy 

Odpowiednio wysokie gęstość i intensywność zabu-
dowy. Stopniowanie gęstości od centrum ku obrzeżom  

Koncentracja Wielkość i czytelne granice zespołu zabudowy 
Zwarta zabudowa – kwartały lub „półkwartały” 

Tereny otwarte Intensyfikacja zabudowy z równoczesnym pozostawie-
niem i kształtowaniem dostępnych terenów zielonych, 
podwyższających wartość i jakość miejsca  

Struktura funkcjonalna / przemieszanie funkcji  
Infrastruktura społeczna  Szkoły, przedszkola, żłobki, przychodnie itp. 
Dostępność usług podstawo-
wych  

Lokalne sklepy, gastronomia, pralnie, kosmetyka, 
fitness, bawialnia dla dzieci itp. 

Dostępność miejsc pracy  Przestrzeń biurowa, co-working, lokale usługowe itp. 
Dostępność usług kwalifikowa-
nych  

Unikalna gastronomia, funkcje rekreacyjne (np. basen, 
spa), funkcje kulturowe (np. galeria) 

Koncentracja usług w lokalnym 
centrum  

Koncentracja usług w centrum zespołu zabudowy 
Koncentracja usług przy przestrzeni publicznej 
Centrum przy przystanku komunikacji publicznej  

Powiązanie funkcji 
komplementarnych 

Na przykład kawiarnia z tarasem przy placu zabaw, 
bistro przy przystanku autobusowym itp. 

Powiązania komunikacyjne / zrównoważona mobilność 
Komfort dla pieszych Czytelność powiązań, szerokość chodników, 

bezpieczeństwo 
Komfort dla rowerzystów Ścieżki rowerowe, parkingi dla rowerów, kontrapasy 
Dostęp do komunikacji  
publicznej 

Przystanki w miejscach węzłowych osiedla,  
powiązane z przestrzeniami publicznymi i usługami  

Zmniejszona dominacja samo-
chodu 

Uspokajanie ruchu, ulice osiedlowe, shared space  
Zróżnicowane parkingi wkomponowane w strukturę  

Współużytkowanie środków 
transportu 
 

Car sharing, car pooling 
Wypożyczalnie rowerów miejskich 
Osobista mobilność na żądanie (MOD) 
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cd. tabeli 3.2 

 
Struktura przestrzenna i kompozycja urbanistyczna  

Skala skłaniająca do poruszania 
się pieszo 

Sieć uliczna; zróżnicowana wielkość kwartałów – 
mniejsze przy lokalnym centrum  

Powiązania z otoczeniem  
 

Kontynuacja ulic i ciągów pieszych w otoczeniu, 
powiązania terenów zielonych  

Urozmaicenie struktury  
 

Urozmaicenie i zróżnicowanie zabudowy dla nadania 
lokalnego charakteru poszczególnym miejscom 

Sekwencja przestrzeni publicz-
nych krystalizująca strukturę  
 

Rozgraniczenie przestrzeni publicznych i prywatnych 
Domknięcie przestrzeni w planie (przestrzenie 
pozytywowowe) i w przekroju (pierzeje) 
Sekwencje i powiązania: ulice, pasaże, place i skwery 

Formy zabudowy 
Krawędzie zabudowy – pierzeje  
 

Pierzeje z oknami zwróconymi w stronę ulic, lokalne 
usługowe w pierzejach, dostępne z poziomu ulicy, 
rozdrobnienie lokali usługowych, gastronomia  

Urozmaicone pierzeje 
 

Zróżnicowane formy budynków, artykulacja pionowa 
elewacji, detale architektoniczne, naturalne materiały  

Zróżnicowanie typów 
zabudowy  
 

Zróżnicowane gabaryty budynków, różni architekci  
i różni deweloperzy (w tym kooperatywy itp.), 
rozłożenie etapowania zabudowy w czasie  

Zagospodarowanie przestrzeni publicznych  
Ulice osiedlowe  Uspokajanie ruchu, shared space  
Komfort dla pieszych  Wygodne zagospodarowanie chodników i ciągów pie-

szych, odpowiednie szerokości ciągów pieszych itp. 
Elementy zagospodarowania Mała architektura, miejsca do siedzenia, ogródki 

gastronomiczne, elementy wystroju artystycznego itp. 
Zieleń  Szpalery drzew, zieleń niska, urozmaicone grupy 

zieleni, zieleń na elewacjach (tzw. zielone ściany) tam, 
gdzie brak jest miejsca na trawniki, zielone dachy 

Unikalne elementy zagospoda-
rowania  

Elementy wyrażające lokalną tożsamość i charakter 
miejsca; elementy pozytywnie działające na emocje  

Inne 
Przyroda  
 

Dostęp do terenów zielonych, bioróżnorodność, ciągi 
ekologiczne  
Zrównoważona gospodarka wodna itp. 

Ekologiczne technologie 
 

Ekologiczne (energooszczędne) technologie w budyn-
kach i w przestrzeni publicznej  
Proekologiczne, lokalne materiały budowlane 
Certyfikacja ekologiczna budynków 

Innowacyjny proces projektowy 
 

Na przykład partycypacja społeczna, nowe formy 
współpracy między interesariuszami, warsztaty 
charette, konkursy projektowe itp. 

Źródło: Zestawienie własne na podstawie wybranych, opisanych kryteriów, wytycznych i systemów 
oceny wielokryterialnej zespołów zabudowy 
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4. WSPÓŁCZESNE PROJEKTY URBANISTYCZNE W POLSCE A IDEA 
MIASTA ZWARTEGO 

Idee projektowania zwartej, wielofunkcyjnej tkanki miejskiej są obecne w du-

żych projektach urbanistycznych w Polsce. Jak zauważono w założeniach progra-

mowych IV Kongresu Urbanistyki Polskiej195, obecna sytuacja społeczno-gospodarcza  

i polityczna nie sprzyja, a prawdopodobnie nawet nie wymaga budowania „nowych 

miast” także dlatego, że ze względów historycznych – polska sieć osadnicza jest bardzo 

rozbudowana. Jednak skala potrzeb mieszkaniowych powoduje, że oprócz intensyfika-

cji i uzupełnienia oraz rewitalizacji obszarów zurbanizowanych, celowe jest planowanie 

i realizowanie co najmniej nowych jednostek osadniczych, także typu „miasto w mie-

ście” – jako projektów miastotwórczych oraz projektów centro twórczych – współkształ-

tujących system przestrzeni publicznych196.  

Po transformacji ustrojowej w 1989 r., w Polsce praktycznie nie realizowano wiel-

koskalowych, kompleksowych projektów urbanistycznych, jednak w ostatnich la-

tach zaczynają być podejmowane tego rodzaju inicjatywy w różnych modelach or-

ganizacyjnych i w różnych uwarunkowaniach. Są to zarówno projekty miejskie, pla-

nowane w ramach strategicznych wizji rozwojowych, jak i projekty deweloperskie. 

Dotyczą one zarówno rewitalizacji zlokalizowanych w mieście terenów poprzemy-

słowych197, kontynuacji lub intensyfikacji zabudowy miejskiej, jak i rozwoju na no-

wych obszarach, dotąd niezagospodarowanych198.  

Różna jest skala tych projektów: od kilkudziesięciohektarowych, nowych obsza-

rów zabudowy, o których można myśleć w kategorii nowych dzielnic, przez kilkuna-

stohektarowe projekty zagospodarowania wolnych terenów w mieście, po projekty 

dogęszczenia istniejącej tkanki miejskiej czy wręcz miejscowe interwencje. Te 

mniejsze obszarowo projekty, przyczyniające się do kształtowania, kontynuacji i za-

bliźniania tkanki miejskiej, łączą się bezpośrednio z restrukturyzacją terenów miej-

                                                      
195 Kongres odbył się we wrześniu 2012 r. w Lublinie. 
196 Przesłanie i program IV Kongresu Urbanistyki Polskiej – Program i cele sesji Budowanie miasta, 
www.tup.org.pl (dostęp 10.09.2012). 
197 A także innych terenów zdegradowanych: pokomunikacyjnych, powojskowych itp. 
198 Te trzy rodzaje zabudowy określane są w literaturze anglojęzycznej jako brownfield development, infill 
development i greenfield development. 

 



154 

skich. Dogęszczanie zabudowy z kreowaniem nowych pierzei i nowych przestrzeni 

publicznych na zasadzie miejskiej akupunktury199 może oddziaływać na sąsiednie te-

reny i przyczyniać się do podniesienia jakości przestrzeni miejskiej oraz rewitalizacji 

także w aspekcie społecznym, ekonomicznym czy środowiskowym. W rozdziale 

omówione zostaną wybrane, aktualne przykłady takich projektów, reprezentatywne 

dla różnego rodzaju struktur miejskich. 

4.1. Współczesne projekty miastotwórcze w Polsce – próba klasyfikacji  

Kompleksowe projekty urbanistyczne oraz problematyka związana z ich plano-

waniem, projektowaniem i wdrażaniem są w ostatnich latach przedmiotem rosną-

cego zainteresowania zarówno urbanistów, jak i deweloperów i władz miejskich200. 

Projekty tego typu określane są jako duże projekty urbanistyczne, projekty miasto-

twórcze, wielkie projekty miejskie (Gzell, 2007), wielkoskalarne przedsięwzięcia urbani-

styczne (Zuziak, 2004; Lorens, 2011), wielkoskalowe projekty inwestycyjne, wielkoska-

larne założenia miejskie, przedsięwzięcia urbanistyczne o dużej skali (Pancewicz, 2013) 

itp. 

Piotr Lorens (2011) definiuje Wielkoskalarne przedsięwzięcia urbanistyczne 

jako kompleksowe programy rozwoju danego obszaru związane z lokalizacją nowych, 

znaczących porcji programu miejskiego lub węzłów infrastruktury transportowej, pla-

nowane i realizowane w sposób zintegrowany przez jeden wyraźnie określony podmiot. 

Lorens  określa wstępnie charakterystyczne elementy takich przedsięwzięć urbani-

stycznych, którymi są: 

� Kompleksowość – oznaczająca m.in. złożoność funkcjonalną i złożoność  

infrastrukturalną, wielość różnych użytkowników, przy różnorodnym oddziały-

waniu na otoczenie i na region. 

� Znaczącą wielkość – a więc zapewnienie miejsca dla realizacji nowej, znaczącej 

porcji programu miejskiego. 

� Zintegrowany sposób realizacji – co wiąże się ze starannym planowaniem  

i sukcesywną realizacją zamierzonego programu realizacyjnego. 

� Obecność jednego „podmiotu wiodącego” – którym może być zarówno pry-

watny właściciel terenu, jak i publiczna agencja wdrażająca dane przedsięwzię-

cie. 

                                                      
199 Określenie wprowadzone przez Jamie Lernera, określające działania punktowe  i stosunkowo proste 
działania przestrzenne, wywołujące wielorakie synergiczne korzystne efekty w otoczeniu. 
200 W polskich środowiskach urbanistycznych problematyka ta była podejmowana na konferencjach nauko-
wych m.in. w Gdańsku (2003, 2010), w Łodzi (2003), w Warszawie (2004), a ostatnio także na Kongresie Urba-
nistyki Polskiej w Lublinie (2012). 
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Projekty miastotwórcze  

Na potrzeby dalszych rozważań w rozdziale proponuję przyjąć uproszczone 

określenie projekty miastotwórcze, oznaczające projekty zagospodarowania prze-

strzeni miejskiej obejmujące nową zabudowę, elementy układu komunikacyjnego oraz 

kształtowanie przestrzeni publicznych201. Projekty takie charakteryzują się następują-

cymi cechami: 

� Kompleksowość – projekty wychodzą poza problematykę danej inwestycji 

budowlanej, ale oddziałują na kontekst miejsca i tworzą, w różnej skali, prze-

strzeń miejską. 

� Wielofunkcyjność – łączenie funkcji mieszkaniowych i usługowych, w tym usług 

podstawowych (handel, usługi, oświata, rekreacja), programu centrotwórczego 

(handel, gastronomia, rozrywka) oraz specyficznych, unikatowych funkcji.  

� Przestrzenna, komunikacyjna i funkcjonalna integracja z otaczającą tkanką miej-

ską, w tym pozytywne oddziaływanie w większej skali, na zasadzie katalizatorów 

rozwoju przestrzeni miejskiej.  

� Powiązanie problematyki nowej zabudowy i tworzenia nowych lub wzbogaca-

nia istniejących przestrzeni publicznych.  

� Oddziaływanie na otocznie i kontynuacja lub restrukturyzacja tkanki miejskiej; 

oddziaływanie na sąsiedztwo na zasadzie katalizatora podnoszącego jakość i wi-

talność przestrzeni miejskiej. 

Próba klasyfikacji  

Definiując szeroko projekty urbanistyczne, można próbować klasyfikować je na 

podstawie różnych kryteriów, takich jak: 

� Skala (miejsce, zespół zabudowy, sąsiedztwo, dzielnica). 

� Istniejące zagospodarowanie obszaru będącego przedmiotem projektu – nowe 

tereny inwestycyjne, istniejąca przestrzeń miejska (restrukturyzacja) lub rewitali-

zacja terenów zdegradowanych (poprzemysłowych, powojskowych itp.). 

� Przeważająca funkcja projektowanego obszaru. 

� Model organizacyjny i podmiot wiodący, inicjujący i prowadzący projekt (miasto, 

spółka celowa, deweloper prywatny lub np. organizacje społeczne). 

� Intensywność zagospodarowania związana m.in. z lokalizacją odpowiednio  

w strefie centrum, śródmieścia, dzielnicy miejskiej, dzielnicy podmiejskiej czy 

przedmieścia. 

                                                      
201 Taka definicja jest też zbliżona do definicji miejsca w rozumieniu ang. placemaking, propagowanym  
np. przez organizację Project for Public Spaces jako przestrzeń publiczna wraz z otaczającą ją zabudową  
i funkcjami (aktywnościami) dziejącymi się w przestrzeni i w budynkach.  
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� Forma i stopień zaawansowania projektu oraz stopień realności wdrożenia (np. 

koncepcja urbanistyczno-architektoniczna, konkurs ideowo-studialny, plan ge-

neralny – masterplan, złożony projekt architektoniczny czy też w pełni lub czę-

ściowo zrealizowany projekt). 

Skala projektu rozumiana wprost to opisujące go parametry, takie jak: obszar 

opracowania, powierzchnia całkowita zabudowy czy przewidywana liczba nowych 

mieszkańców i nowych miejsc pracy. Ponadto, skala to też swego rodzaju „donio-

słość projektu”, która wiąże się z możliwym do uzyskania efektem mnożnikowym w 

postaci walorów promocyjnych miasta. W tym sensie większe znaczenie może mieć 

np. stosunkowo mniejsza inwestycja w eksponowanej lokalizacji w śródmieściu niż 

duże nawet osiedle mieszkaniowe poza centrum. Dodatkowym atutem projektu są 

elementy wyróżnikowe, budujące nowy wizerunek miejsca, stanowiące dominanty 

przestrzenne i magnesy funkcjonalne. Skala przedsięwzięcia może być też związana 

z potencjalnymi konfliktami, np. z użytkownikami sąsiednich terenów.  

W ujęciu tkanki miejskiej projektem miastotwórczym będą przede wszystkim 

przedsięwzięcia urbanistyczne dotyczące większych fragmentów miast, ale miasto-

twórcze oddziaływanie mogą mieć też realizacje fragmentów zabudowy – pojedyn-

czych kwartałów czy wręczy budynków, jeżeli wiążą się ze wzbogaceniem i upo-

rządkowaniem tkanki miejskiej, tworzeniem pierzei usługowej i wytworzeniem lub 

wzbogaceniem przestrzeni publicznej.  

Istniejące zagospodarowanie obszaru będącego przedmiotem projektu ma 

wpływ na stopień złożoności i potencjalnej konfliktogenności. Można tu  wyróżnić 

przede wszystkim sytuacje, takie jak: 

� nowe, niezagospodarowane tereny inwestycyjne,  

� rewitalizacja terenów zdegradowanych (poprzemysłowych, powojskowych, po-

komunikacyjnych itp.),  

� restrukturyzacja istniejącej przestrzeni miejskiej ze znacznym udziałem nowej 

zabudowy.  

Przeważająca funkcja obszarów tkanki miejskiej będących przedmiotem roz-

ważań w tej pracy to zabudowa mieszkaniowa z usługami. Odnotować jednak 

należy, że wiele podejmowanych w Polsce wielkoskalowych projektów urbanistycz-

nych dotyczy także zespołów o innych dominujących funkcjach, takich jak: 

� Tereny przemysłowo-usługowe, w tym tereny stref aktywności gospodarczej  

i tzw. parki biurowe, parki przemysłowe i parki technologiczne (np. Wiśniowy Bu-

siness Park w Warszawie, centrum edukacji i biznesu Nowe Gliwice na terenie 

dawnej kopalni Gliwice, Kraków Biznes Park). 
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� Kompleksy handlowo-usługowe i rozrywkowe wraz z funkcjami towarzyszącymi, 

np. Manufaktura w Łodzi czy Silesia City Centrer wraz z osiedlem Dębowe Tarasy 

w Katowicach. 

� Centra przesiadkowe przy dworcach kolejowych wraz z zabudową komercyjną 

np. centrum przesiadkowe w Białymstoku czy planowane Nowe Centrum Gliwic 

przy dworcu PKP). 

� Zespoły zabudowy związane z terminalami lotniczymi, tzw. airport cities  

(np. Airport city przy lotnisku Chopina w Warszawie, strefy okołolotniskowe  

w Gdańsku czy we Wrocławiu).  

� Kampusy wyższych uczelni (np. kampus Uniwersytetu Adama Mickiewicza  

w Poznaniu czy kampus Uniwersytetu Jagiellońskiego w Krakowie). 

� Tereny usług publicznych (np. tzw. Oś Kultury na terenach dawnej KWK Kato-

wice w Katowicach, gdzie powstaje nowa siedziba Muzeum Śląskiego, Centrum 

Kongresowe i siedziba Narodowej Orkiestry Symfonicznej Polskiego Radia). 

Modele organizacyjne wiążą się ze stopniem zaangażowania sektorów publicz-

nego i prywatnego. Piotr Lorens (2011) wyróżnia tu cztery podstawowe sytuacje: 

� Deweloper całości wywodzi się z sektora publicznego – wówczas władze gminy 

realizują – czasami w formule partnerstwa publiczno-publicznego – całość przed-

sięwzięcia, także z obiektami kubaturowymi, zazwyczaj pełniącymi różne funkcje 

publiczne. 

� Deweloper gruntowy wywodzi się z sektora publicznego, współpracując z dewelope-

rami budynkowymi – kiedy to każdy z partnerów zachowuje swe tradycyjne role 

w procesie rozwoju przestrzeni miejskiej. 

� Deweloper gruntowy odpowiedzialny za realizację układu przestrzennego wywodzi 

się z sektora prywatnego i współpracuje także z prywatnymi deweloperami budyn-

kowymi, co jest najczęściej spotykanym modelem realizacji, a najbardziej emblema-

tycznymi przykładami są Miasteczko Wilanów w Warszawie i Młode Miasto 

w Gdańsku. 

� Deweloper całości wywodzi się z sektora prywatnego, kiedy to zarówno układ prze-

strzenny, infrastruktura, jak i poszczególne zespoły zabudowy są realizowane przez 

tego samego dewelopera prywatnego. 

Niezależnie od modelu postępowania, całość przedsięwzięcia najczęściej dzie-

lona jest na etapy. Z różnymi modelami postępowania łączą się różne modele finan-

sowania, w tym finansowanie ze środków budżetowych, finansowanie prywatne 

oraz różne ich kombinacje w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego. 

Gęstość i intensywność projektów mogą być różne ze względu na lokalizację  

w stosunku do centrum miasta. W uproszczeniu można by podzielić lokalizacje na 
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centrum, śródmieście, dzielnica miejska i dzielnica podmiejska. Wydaje się, że za-

sadnicze znacznie dla projektów urbanistycznych może mieć rozróżnienie na dwie 

sytuacje, tj. takie, w których: 

� na wartościowych terenach o atrakcyjnej lokalizacji śródmiejskiej naturalną 

tendencją deweloperów w perspektywie inwestycyjnej jest maksymalizacja gę-

stości zabudowy dla uzyskania maksymalnego zysku, a wartość dodana plano-

wania i projektowania urbanistycznego związana jest z ukształtowaniem lub 

pewnym ograniczeniem zabudowy, np. dla uzyskania przestrzeni publicznych, 

zieleni, usług podstawowych itp.  

� w lokalizacjach podmiejskich, gdzie naturalną tendencją jest zabudowa niskiej 

intensywności, a celem planowania i projektowania jest podniesienie gęstości 

dla podwyższenia jakości miejsca i wytworzenia lokalnej „miejskości”,  

np. uzasadnienia lokalizacji usług czy linii transportu publicznego. Wartość  do-

dana urbanistyki związana jest tu z lokalnym podwyższeniem gęstości.  

Rozpatrywane dalej projekty urbanistyczne są opracowane w różnej formie i na 

różnym etapie zaawansowania wdrożenia. Planowanie, projektowanie i wdrażanie 

projektów urbanistycznych to zadania skomplikowane i długofalowe. Przygotowa-

nie projektu odbywa się w szeregu kolejno następujących faz, które nieraz są po-

wtarzane, a koncepcje dopracowywane i przekształcane z udziałem wielu czynni-

ków i wielu „aktorów” działających w mieście: włodarzy miast, deweloperów grun-

towych i budynkowych, urbanistów i projektantów branżowych, przedstawicieli 

lokalnej społeczności, organizacji społecznych itp. Realizowane projekty są zazwy-

czaj rozłożone w czasie na wiele etapów. W modelowym, uproszczonym ujęciu 

można podzielić ten proces na kolejne fazy, tj.: 

� Identyfikacja obszaru do zagospodarowania oraz analizy uwarunkowań. 

� Opracowanie wariantowych, wstępnych koncepcji ideowo-studialnych (w tym 

np. przeprowadzenie warsztatów, konkursów urbanistycznych, konsultacji itp.). 

� Opracowanie dokumentu przedstawiającego kompletną, uzgodnioną na danym 

etapie  wizję zagospodarowania – wielobranżowej koncepcji, planu generalnego 

(masterplanu), kodów projektowych (ang. design code) itp.  

� Opracowanie  planu miejscowego. 

� Koncepcje i projekty poszczególnych faz opracowania, w tym projekty 

komunikacyjne, infrastrukturalne, podział na działki budowlane itp. 

� Projekty poszczególnych zadań inwestycyjnych. 

� Realizacja poszczególnych zadań inwestycyjnych. 

� Ewaluacja i monitoring przedsięwzięcia, z ewentualnym wyciągnięciem wnio-

sków do zmian w kolejnych fazach projektu. 
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Oprócz projektów urbanistycznych, tj. przedsięwzięć będących na różnym eta-

pie, w których powstała już konkretna wizja rozwoju, będąca podstawą dalszych 

działań planistycznych, projektowych i inwestycyjnych, wspomnieć też trzeba  

o swego rodzaju „tematach urbanistycznych”, które pojawiają się w dyskusji 

publicznej i w debatach nad rozwojem miasta, natomiast nie doczekały się jeszcze 

form organizacyjnych lub są na tyle trudne i skomplikowane, że nie wykrystalizo-

wała się jedna powszechnie akceptowana wizja rozwoju. Wydaje się, że do takich 

przykładów zaliczyć można m.in. plac Defilad w Warszawie, Centrum Katowic czy 

Nowe Centrum Tychów. 

Konkursy urbanistyczne 

Jedną z podstawowych metod wypracowywania rozwiązań i wizji zagospoda-

rowania obszarów miejskich są konkursy urbanistyczno-architektoniczne. Konkurs 

studialno-ideowy może być istotny na etapie inicjowania projektów, generowania 

pomysłów i badania alternatywnych rozwiązań. Doświadczenia polskie i zagra-

niczne uczą jednak, że nie można oczekiwać, iż studialny konkurs urbanistyczny 

przyniesie gotowe rozwiązania, a jego miejsce w procesie powstawania projektu 

musi być dobrze przemyślane i zorganizowane. Z jednej strony konkurs wymaga 

rzetelnego przygotowania materiałów wyjściowych, analiz i wytycznych202. 

Z drugiej zaś, wyniki mogą służyć jako podstawa projektu (planu generalnego, 

masterplanu), który powstanie z uwzględnieniem ewaluacji projektów 

konkursowych. Choć wydawać by się to mogło oczywiste, to jednak konkursy 

urbanistyczne w Polsce są często słabo przygotowane zarówno pod względem 

merytorycznym – określenia zadania i potrzeb, jak i technicznym – opracowania 

materiałów projektowych203. 

W ostatnich latach odbyło się w Polsce co najmniej kilkanaście dużych konkur-

sów urbanistycznych (tj. dotyczących zagospodarowania obszarów miejskich o po-

wierzchni powyżej kilkunastu ha). W sytuacji gdy realia codziennej praktyki projek-

towej i praktyki planistycznej dla wielu urbanistów projektantów oznaczają nieraz 

działania żmudne, bezowocne, a nieraz wręcz – na żądanie klientów – sprzeczne  

z dobrą praktyką czy zasadami harmonijnego rozwoju miast, to konkursy dają 

możliwość tworzenia optymalnych, modelowych rozwiązań. Nagradzane są w nich 

                                                      
202 W krajach zachodnich zdarza się, że przygotowanie założeń konkursowych jest osobnym zadaniem dla 
pracowni urbanistycznej, np. materiały wyjściowe do konkursu na koncepcję przekształcenia terenów fabryki 
Carlsberga w Kopenhadze w wielofunkcyjną dzielnicę (2007), opracowane przez firmę Gehl Architects. 
203 Przykładowo, w warunkach prestiżowego konkursu z 2010 r. na opracowanie koncepcji zagospodarowa-
nia Chopin Airport City w Warszawie znalazła się tylko kopia mapy z odręcznie zaznaczonym obszarem opra-
cowania, a mapy wektorowe uczestnicy musieli zakupić we własnym zakresie. 
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zazwyczaj prace proponujące pełnowartościową (zrównoważoną) tkankę miejską,  

tj. zwartą, wielofunkcyjną zabudowę o urozmaiconej kompozycji, z przestrzeniami 

publicznymi.  

Konkursy z ostatnich lat, obejmujące obszary kilkunastu i więcej hektarów wie-

lofunkcyjnych obszarów miejskich, dotyczyły m.in. opracowania koncepcji zagospo-

darowania204: 

� obszarów miejskich (w tym terenów pokolejowych) w centrum Wągrowca (2012, 

I nagroda konsorcjum firmy Consultor i Pracowni Chilli Anity Horowskiej), 

� zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego wraz z terenami przyległymi  

w Białymstoku (2012, I nagrody nie przyznano; II nagroda równorzędna WXCA 

oraz 22ARCHITEKCI Sp. z o.o.), 

� obszaru Podzamcza w Lublinie (2012, I nagroda P.A. Nova S.A.), 

� "Chopin Airport City" w Warszawie (2010, I nagroda JEMS Architekci), 

� obszaru Śródmieścia Krakowa w granicach ul. Lubicz, Al. Powstania Warszaw-

skiego, Grzegórzeckiej, Wielopole i Westerplatte (2010, I nagrody nie przyznano; 

II nagroda równorzędna Biuro Rozwoju Krakowa S.A. oraz IMB Asymetria), 

� terenu otoczenia Stadionu Narodowego w Warszawie (2008, I nagroda Dawos 

Sp. z o.o. i JEMS Architekci), 

� wschodniej części śródmieścia Opola (2007, I nagroda ARCA Biuro Projektów 

Urbanistyki i Architektury), 

� otoczenia Ronda Mogilskiego w Krakowie (2007, nagród nie przyznano, wyróż-

nienia: Wizja sp. z o.o., Krzysztof Bieda, Atelier Loegler Sp. z o.o.), 

� obszaru Placu Społecznego we Wrocławiu (2007, I nagroda Gottesman  

Szmelcman Architecture Sarl), 

� śródmieścia Katowic (2006, I nagroda Konior Studio). 

Z doświadczeń polskich ostatnich kilkunastu lat widać, że samo przeprowadze-

nie konkursu nie wystarczy, a rola, zadanie i miejsce konkursu muszą być dobrze 

przemyślane i zorganizowane, tak by potencjał nie został zmarnowany. Przykła-

dowo, w Katowicach, choć po konkursie opracowano szczegółowy plan koordyna-

cyjny z uwzględnieniem profesjonalnej ewaluacji pracy konkursowej, to brak kon-

sultacji społecznych i opór części lokalnej społeczności doprowadziły do wielolet-

niego impasu w postępie prac. Ważne jest precyzyjne sformułowanie zakresu kon-

kursu, wskazane byłyby elementy badań i partycypacji społecznej jeszcze przed 

konkursem, na etapie formułowania założeń. Rozróżnić trzeba rolę konkursu ide-

owego, będącego niejako „burzą mózgów” i poszukiwaniem pomysłów (gdzie wy-

                                                      
204 Wybrane dane na podstawie informacji dostępnych w serwisie ronet.pl (dostęp: sierpień 2012). 
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niki konkursu pożytkowane są np. przez miejską pracownię urbanistyczną), i kon-

kursu, w którym zwycięzca otrzymuje zlecenie na plan miejscowy, plan regulacyjny 

lub dokumentację wykonawczą całości lub części opracowania. Nie powinno się 

sugerować (mieszkańcom, władzom miasta, uczestnikom projektantom) – że wyniki 

studialnego konkursu urbanistycznego zostaną zrealizowane (co powinno być 

oczywiste, ale w komentarzach medialnych często komentuje się np. wizualizacje  

z konkursów studialnych, tak jakby stanowiły one gotowe projekty). Wreszcie, 

w długim procesie projektowym wskazane może być przeprowadzenie kilku 

konkursów na różnych etapach – od ideowo-studialnego na całość założenia, po 

konkursy na poszczególne przestrzenie publiczne, zespoły budynków itp. 

Przyjęta klasyfikacja typów nowych struktur miejskich  

W dalszej części rozdziału omówione zostaną reprezentatywne, aktualne przy-

kłady projektów dla miast w Polsce, będące zarówno wdrażanymi przedsięwzię-

ciami, jak i wstępnymi projektami studialnymi. W odniesieniu do różnych możliwo-

ści klasyfikacji tego rodzaju projektów, zaproponowano uproszczony podział na 

cztery charakterystyczne typy nowych struktur miejskich:  

� Duże projekty urbanistyczne, tj. kompleksowe projekty, które inicjowane były 

przez miasto, stanowią istotny element miejskiej strategii rozwoju (choć realizo-

wane są dalej przez deweloperów gruntowych i budynkowych). 

� Projekty deweloperskie typu miasto w mieście, tj. osiedla mieszkaniowe z pro-

gramem usługowym, realizowane w formie gęstej tkanki zabudowy i promo-

wane jako miejsca oferujące walory życia miejskiego i dostępności do atutów 

miasta.  

� Osiedla na przedmieściach, z przeważającą zabudową jednorodzinną  

i wyodrębnionym centrum lokalnym o podwyższonej gęstości, które można po-

strzegać jako alternatywa dla chaotycznej suburbanizacji. 

� Projekty dogęszczania i restrukturyzacji istniejącej tkanki miejskiej. 

4.2. Duże projekty urbanistyczne – nowe dzielnice miejskie 

Duże, a często wielkie, kompleksowe projekty urbanistyczne dotyczą rozwoju 

kluczowych obszarów o funkcji śródmiejskiej, dających istotne, nowe perspektywy 

rozwojowe dla miasta. Łączą one funkcje mieszkaniowo-usługowe tkanki śródmiej-

skiej z unikalnymi rozwiązaniami i elementami programu centrotwórczego. O skali  

i komplikacji tych projektów może świadczyć fakt, że praktycznie żadne z nich nie 

zostały w ostatnich latach w Polsce w pełni zrealizowane.  
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Młode Miasto w Gdańsku 

Jednym z najbardziej wyrazistych przykładów projektów tworzenia nowej dziel-

nicy miejskiej jest Młode Miasto w Gdańsku – nowa dzielnica śródmiejska, powsta-

jąca na dawnych terenach Stoczni Gdańskiej. Pomysł zagospodarowania terenów 

postoczniowych na funkcje mieszkaniowe i usługowe powstał w 1994 r., kiedy za-

przestano działalności w północnej części zakładu i władze stoczni oraz miasta zle-

ciły opracowanie dla niej studium zagospodarowania zespołowi Mieczysława Ko-

chanowskiego z Politechniki Gdańskiej. Powstały główne założenia przekształcenia 

monofunkcyjnych terenów przemysłowych w wielofunkcyjną strukturę miejską,  

z nową arterią komunikacyjną oraz szerokim bulwarem, tzw. Drogą do Wolności. 

W 1999 r., po zamknięciu stoczni, powstała spółka Synergia 99, zajmująca się koor-

dynacją działań. Na jej zlecenie koncepcję zagospodarowania terenów postocznio-

wych opracowało bostońskie biuro Sasaki. W planach miejscowych dla terenów po-

stoczniowych, uchwalonych w 2004 r., a przygotowanych przez Biuro Rozwoju 

Gdańska, zaplanowano tu funkcję komercyjną i funkcję mieszkaniową, ze znaczą-

cym udziałem i wysoką jakością przestrzeni publicznych, priorytetem ruchu pie-

szego oraz dostępem transportu publicznego. Przewidziano intensywną zabudowę, 

a także zachowanie oraz twórcze nawiązanie do charakteru i tożsamości kulturowej 

miejsca. Obecnie większość terenów należy do firm BPTO (która nabyła je od spółki 

Synergia 99) oraz do Drewnica Development (wyłonionej z Synergii 99 w 2008 r.  

w wyniku jej reorganizacji). BPTO opracowało szczegółowe projekty urbanistyczne 

oraz wytyczne projektowe (ang. design code), określające funkcje i gabaryty budyn-

ków, a także zasady kształtowania przestrzeni publicznych z pierzejami. Fazy plani-

styczna i urbanistyczna są już zakończone; rozpoczęła się współpraca z inwestorami 

i deweloperami, którzy będą realizować poszczególne obiekty.  

Dodatkowy potencjał terenów Młodego Miasta stanowi materialne i niemate-

rialne dziedzictwo kulturowe. Z jednej strony znajdują się tu wartościowe obiekty 

poprzemysłowe, z drugiej to ważne miejsce w historii Polski, związane z powsta-

niem NSZZ „Solidarość”. Na terenie byłej stoczni trwa budowa Europejskiego Cen-

trum Solidarności autorstwa gdańskiej pracowni Fort, która zakończyć się ma  

w 2013 r. Istotnym elementem procesu rewitalizacji terenów postoczniowych jest 

także Instytut Sztuki Wyspa, założony w 2004 r. przez Fundację Wyspa Progress205.  

                                                      
205 Instytut prowadzi warsztaty, które angażują właściciela terenów, mieszkańców okolicznych domów, ludzi 
kultury oraz władze miasta. Ważnymi projektami były do tej pory: Subiektywna Linia Autobusowa, gdzie 
przewodnikami są stoczniowcy, czy ekspozycja warsztatu Lecha Wałęsy, odtworzonego w 2010 r. (oba 
przygotowane przez trójmiejskiego artystę Grzegorza Klamana). Na terenie stoczni odbywa się latem festiwal 
Alternativa, na potrzeby którego wykorzystana była m.in. hala 90B – jeden z najbardziej spektakularnych 
budynków terenów postoczniowych. 
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Dla obszaru Młodego Miasta powstało wiele koncepcji przedstawiających wizję 

zagospodarowania. Ostatnia koncepcja sporządzona przez BPTO obejmuje 22 hek-

tary stanowiące własność BPTO i 4,4 hektara terenu wzdłuż projektowanej Drogi do 

Wolności, należącego do konsorcjum centrów handlowych206. Według BPTO ma tu 

powstać łącznie 450 000 m2 powierzchni przeznaczonej na mieszkania oraz centro-

twórcze funkcje usługowe, w tym m.in. na ośrodek innowacji dla przedsiębiorstw 

technologicznych, hotel z centrum konferencyjnym, nowe mieszkania, biura, pra-

cownie sztuki, sklepy, kawiarnie i restauracje. W planie zagospodarowania funkcje 

te zgrupowano w gęstych kwartałach, które mają łączyć różnorodne przestrzenie 

publiczne, w tym nowy plac na terenie ośrodka innowacji, przestrzeń do organizacji 

wydarzeń plenerowych pomiędzy dwoma byłymi montażowniami stoczniowymi, 

plac przy planowej marinie w Basenie Cesarskim oraz nadbrzeżne bulwary ciągnące 

się wzdłuż brzegów Motławy do Starego Miasta. Zagospodarowanie podzielono na 

cztery strefy, nazwane „sąsiedztwami”: Stocznia Cesarska, Kolonia Robotnicza, Ma-

rina i Galeria Stocznia.  

W założeniach Młode Miasto ma prezentować różnorodną ofertę mieszkań 

w różnym standardzie, dla różnych grup docelowych, w tym rodzin, którym dzięki 

bliskości centrum łatwiej będzie skupić w jednym miejscu życie prywatne, pracę 

i wychowywanie dzieci. Zakładaną grupą docelową są też osoby po pięćdziesiątce, 

chcące wrócić do śródmieścia (np. po tym, gdy z domu wyprowadziły się dzieci).  

Podstawą wdrażania projektu jest realizacja układu komunikacyjnego, łączącego 

obszar Nowego Miasta z centrum Gdańska. Pod koniec 2012 r. rozpoczęła się bu-

dowa pierwszego odcinka ul. Nowej Wałowej, w ramach której ma powstać jezdnia 

dwupasmowa o szerokości pasa ruchu 3,5 m, chodniki oraz droga rowerowa207. Nad 

terenem kolejowym planowany jest stalowy wiadukt, natomiast nad  

ul. Jana z Kolna żelbetowa estakada208. Dodatkowym elementem komunikacyjnym,  

o znaczeniu raczej rekreacyjnym, mają być taksówki wodne.  

W odniesieniu do postulatów miasta zwartego projekt wyróżniają takie cechy, 

jak: 

� zagospodarowanie (powtórne wykorzystanie) terenów przemysłowych, 

� lokalizacja przylegająca do centrum miasta i dostępność zlokalizowanych tam 

funkcji usługowych, miejsc pracy itp., 

                                                      
206 http://ycgdansk.com/vision/?lang=pl, koncepcja zagospodarowania z marca 2013  (dostęp 4.04.2013). 
207 Informacja PAP/ Propertynews.pl (17.09.2012): Młode Miasto bliżej realizacji. Spółka BPTO wybrała wyko-
nawcę Nowej Wałowej, http://www.propertynews.pl/biura/mlode-miasto-blizej-realizacji-spolka-bpto-wy-
brala-wykonawce-nowej-walowej,11711.html (dostęp: 30.10.2012). 
208 http://www.bpbk.com.pl/pl/projekty/komunikacja/1/279/nowa-walowa-jako-start-mlodego-miasta-w- 
gdasku (dostęp: 30.10.2012). 
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� przemieszanie funkcji mieszkalnych i usługowych, 

� gęsta i zwarta zabudowa, tworząca pierzeje przestrzeni publicznych, 

� siatka zróżnicowanych przestrzeni publicznych. 

 

 
Rys. 4.1. Plan miejscowy obowiązujący dla terenów Młodego Miasta w Gdańsku  
Źródło: Biuro Rozwoju Gdańska, 2004 
 

 
Rys. 4.2. Wizualizacja fragmentu obszaru Młodego Miasta w Gdańsku 
Źródło: BPTO, http://ycgdansk.com/vision/?lang=pl (dostęp 4.4.2013) 
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Plac Społeczny, Wrocław 

Obszar o powierzchni ok. 40 ha, zlokalizowany jest w Śródmieściu Wrocławia, na 

wschód od historycznego centrum, w pobliżu Odry. Na obszarze zwanym Placem 

Społecznym znajduje się obecnie węzeł głównych ulic w centrum Wrocławia, w tym 

tzw. trasy W-Z w ciągu ul. Oławskiej. W aktualnej polityce miejskiej Wrocławia, 

w wyniku prowadzonych prac planistycznych obszar ten ma stać się fragmentem 

centrum miasta z gęstą, kwartałową tkanką urbanistyczną, zintegrowaną z otocze-

niem.  

Obszar Placu Społecznego był przedmiotem wielu analiz, prac studialno-kon-

cepcyjnych i konsultacji społecznych. Omówienie problematyki Placu Społecznego 

w ujęciu historycznym aż do 2010 r. zawarł Marek Natusiewicz (2011) w pracy dok-

torkiej pt. Zagospodarowanie przestrzeni Placu Społecznego we Wrocławiu  

w opracowaniach architektonicznych, planistycznych i konkursowych, który zauważa, 

że jest to ostatni niezabudowany teren na obszarze ścisłego centrum Wrocławia, nie-

dotknięty boomem inwestycyjnym lat 90. XX wieku. W ciągu ostatnich 5 lat miał miej-

sce proces wykreowania spójnej i kompleksowej wizji zagospodarowania – od kon-

kursu urbanistyczno-architektonicznego w 2007 r., przez opracowania pokonkur-

sowe, studia komunikacyjne,  uchwalenie planu miejscowego i stworzenie koncep-

cji pokazującej zagospodarowanie możliwe do zrealizowania na podstawie planu. 

W 2007 r. w konkursie na opracowanie koncepcji urbanistyczno-architektonicz-

nej zagospodarowania obszaru Placu Społecznego zwyciężył zespół Gottesman 

Szmelcman Architecture SARL z Paryża209. W zwycięskiej koncepcji zaproponowano 

likwidację estakad i przeniesienie ruchu tranzytowego do tunelu. Zaproponowano 

strukturę kwartałów z siatką ulic i gęstą zabudową obrzeżną o średniej wysokości  

5 kondygnacji (z punktowymi wyższymi dominantami), o przemieszanych funkcjach 

miejskich – budynki mieszkalne z usługami w parterach oraz m.in. zabudowa mia-

steczka akademickiego nad Odrą. Zaproponowano też sekwencję przestrzeni zielo-

nych, w tym nowe place miejskie i zieloną aleję pieszą ze ścieżką rowerową. Na pod-

stawie zwycięskiej koncepcji oraz prac nagrodzonych miejscami II i III sformułowano 

dziewiętnaście wniosków pokonkursowych, które zostały później uwzględnione  

w pracach nad miejscowym planem zagospodarowania przestrzennego. 

                                                      
209 Zespół autorski zwycięskiego projektu: Ami Szmelcman, Asaf Gottesman, Danny Rozen, Inbar Idan, Ronen 
Givati, Boaz Ram, Łukasz Czyszczoń. Drugą nagrodę otrzymała Maćków Pracownia Projektowa Sp. z o.o.  
(Zbigniew Maćków, Anna Galas, Eugene Houx,  Agata Kowalczyk, Mariusz Maury,  Michał Nykiel, Bartłomiej 
Witwicki,  Zuzanna Wojtasiak, Łukasz Kitka, Marcin Hałas), a trzecią Grupa Projektowa - Maciej Hawrylak,  
Magdalena Kłósek, Joanna Nosal, Natalia Rowińska, Szymon Brzezowski, Maciej Kocjan, Paweł Major, Juliusz 
Erdman, Wojciech Chrzanowski. W konkursie przyznano także 5 wyróżnień, www.um.wroc.pl/ 
m3529/p77970.aspx. 
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Plan miejscowy opracowany przez Biuro Rozwoju Wrocławia został uchwalony  

w styczniu 2010 r. Stanowi on podstawę prawną do realizacji zagospodarowania 

obszaru poprzez stworzenie nowej, zwartej struktury miejskiej, złożonej z ulic  

i kwartałów zabudowy mieszkaniowo-usługowej. Równolegle z planem opraco-

wano koncepcję komunikacyjną wraz z symulacjami docelowego obciążenia ru-

chem. Układ komunikacyjny przewiduje dwie ulice lokalne, w tym ul. Kujawską jako 

bulwar o szerokości 50 m, z pasami zieleni i trzema szpalerami drzew. Obsługę 

kwartałów zapewni kilkanaście ulic dojazdowych oraz ulic wewnętrznych. Ulice 

będą miały ciągłe pierzeje zabudowy, wyznaczone przez zapisaną w planie obowią-

zującą linię zabudowy. W obszarze przewidziano też cztery nowe przestrzenie pie-

sze, w tym obudowany pierzejami ze wszystkich stron kwadratowy plac miejski  

o powierzchni 0,7 ha, o charakterze „małego rynku”. Uzupełnieniem planu miejsco-

wego są bryłowe wizualizacje pokazujące ogólne gabaryty docelowej struktury 

miejskiej.  

Plan określa elementy struktury komunikacyjnej i położenie poszczególnych 

dróg w terenie, natomiast rozwiązania drogowe,  w tym rzędne poszczególnych 

ulic, mają być ustalone na dalszym etapie prac, tj. w wielowariantowej koncepcji 

przebiegu docelowego układu drogowego210. Kolejnym opracowaniem 

wykonanym w ramach prac studialnych dotyczących obszaru Placu Społecznego 

jest koncepcja sporządzona w listopadzie 2012 r. przez firmę ArC2. Jest to kon-

tynuacja rozwiązań z poprzednich opracowań, zawierająca wizualizację  

z uszczegółowieniem elementów układu drogowego211.  

Planowana transformacja obszaru Placu Społecznego wpisuje się w trend kre-

owania zwartej, zrównoważonej struktury miejskiej, która redukuje potrzeby trans-

portowe mieszkańców, a dostęp do lokalnych usług i miejsc pracy bezpośrednio 

przekłada się na jakość życia. Jest to element pewnej szerszej filozofii rozwoju mia-

sta, która  ma na celu przyciągnięcie i utrzymanie w Śródmieściu znacznej liczby 

mieszkańców, w tym młodych profesjonalistów, którzy żyjąc w pobliżu miejsc pracy 

i miejskich atrakcji, realizować mogą styl życia212. 

                                                      
210 http://www.wi.wroc.pl/html/przetargi/pliki/p_32_2011/a/ogloszenie.pdf. 
211 Animacja wizualizacji zagospodarowania Placu Społecznego we Wrocławiu,  www.youtube.com/ 
watch?v=kpcOy3XJ2v4&feature=player_embedded (opublikowano 13-11-2012). 
212 Wypowiedź dyrektora Biura Rozwoju Wrocławia, Tomasza Ossowicza. Protokół z dyskusji i głosowania nad 
projektem uchwały w sprawie uchwalenia miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego dla 
fragmentu zespołu urbanistycznego centrum w rejonie Placu Społecznego we Wrocławiu z dnia  21 stycznia 
2010 roku, http://www.um.wroc.pl/m130788/p130794.aspx. 
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Rys. 4.3. Zwycięska koncepcja konkursowa – Gottesman Szmelcman Architecture SARL (2007) 
Źródło: Gottesman Szmelcman Architecture SARL, 2007 za: www.ronet.pl 
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Rys. 4.4. Rysunek planu miejscowego obszaru Placu Społecznego 
Źródło: Biuro Rozwoju Wrocławia, 2010 
 

 
Rys. 4.5. Koncepcja  kubaturowa sporządzona do planu miejscowego 
Źródło: Biuro Rozwoju Wrocławia, 2010 
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Osiedle JAR, Toruń 

Przykładem kompleksowego przygotowania terenów rozwojowych w mieście 

mniejszym niż wcześniej opisywane może być Osiedle JAR w Toruniu. Jest to pro-

jekt nowej dzielnicy, przygotowywany przez władze miasta jako oferta nieruchomo-

ści stanowiących rezerwuar terenów inwestycyjnych. Obszar zlokalizowany jest 

w północnej części miasta, ok. 3 km od starówki, na terenie po byłej jednostce Armii 

Radzieckiej, pomiędzy ulicami: Polna – Ugory – Grudziądzka. Z 417 ha obszaru obję-

tego planem miejscowym, 90 ha jest przeznaczonych pod budownictwo mieszka-

niowe (co w perspektywie daje obszar zamieszkania dla 20 tys. mieszkańców), a po-

zostałe obszary na tereny rekreacyjne, usługowe oraz przemysłu nieuciążliwego.  

Około 53 ha terenu JAR-u należy do miasta. Na obszarach tych planowana jest za-

budowa mieszkaniowa, w tym część budynków realizowanych w ramach TBS  

(Toruńskiego Przedsiębiorstwa Budownictwa Społecznego).  

 

 
Rys. 4.6. Osiedle JAR – koncepcja kubaturowa ilustrująca możliwe zagospodarowanie na bazie 

 planu miejscowego 
Źródło:   Miejska pracowania urbanistyczna w Toruniu, 2012 
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Osiedle zaplanowano jako gęstą tkankę miejską o ortogonalnej geometrii kwar-

tałów. Przed opracowaniem planu wykonano koncepcję zagospodarowania, na 

podstawie której sporządzono plan miejscowy oraz przeprowadzono podziały geo-

dezyjne. Aktualnie (2012) trwa realizacja układu komunikacyjnego i uzbrojenia te-

renu213. Planowana jest również budowa linii tramwajowej na osiedle JAR, z pętlą na 

osiedlu214. Plan miejscowy uchwalony w 2007 r., otrzymał w 2009  r. wyróżnienie 

honorowe w konkursie Krajowej Rady Izby Urbanistów na najlepszy miejscowy plan 

zagospodarowania przestrzennego za modelowe zastosowanie zasad zrównoważo-

nego rozwoju w tworzeniu nowych fragmentów miasta.  

Wrocławski wzorcowy zespół mieszkaniowy WUWA2 – Nowe Żerniki  

Unikalny w kraju projekt nowej dzielnicy miejskiej powstaje we Wrocławiu. 

Osiedle Nowe Żerniki (nazywane też WUWA2, jako odwołanie do wrocławskiej wy-

stawy Wohnungs und Werkraumausstellung – Mieszkania i miejsca pracy z 1929 r.) 

ma być wzorcowym osiedlem mieszkaniowym, które ma odpowiadać potrzebom 

nowoczesnego miasta, jego aktywnych mieszkańców, którzy pracują także w domu: 

wyjść poza pojedyncze mieszkanie i pokazać, że potrzeba przestrzeni publicznych, inte-

gracji z komunikacją zbiorową, żłobka, przedszkola i innych usług215. Projekt 

przygotowywany jest dla obszaru ok. 40 ha przy ul. Kosmonautów, pomiędzy auto-

stradową obwodnicą Wrocławia w pobliżu wrocławskiego Stadionu Miejskiego 

a rzeką Ługowina. Projekt powstaje w ramach modelowego procesu prowadzonego 

przez wrocławską Izbę Architektów we współpracy z władzami miasta, w który silnie 

zaangażowane jest lokalne środowisko architektoniczno-urbanistyczne. W cyklu 

warsztatów, trwających od grudnia 2011 r., brało udział kilkudziesięciu architektów 

związanych z Wrocławiem216.  

Celem projektu jest stworzenie modelowego miejsca zamieszkania, odpowiada-

jącego współczesnym potrzebom i stylom życia, będącego alternatywą dla standar-

dowej oferty deweloperskiej. Achitektonicznie ma to oznaczać m.in. lepsze układy 

mieszkań, większe tarasy czy przestrzenie wspólne w budynkach, natomiast zasad-

nicze walory projektu związane są z projektem urbanistycznym. W założeniach 

urbanistycznych ujęto m.in. dobre skomunikowanie obszaru, stworzenie lokalnie 

infrastruktury społecznej (m.in. dom kultury, przedszkole, dom opieki społecznej, 

                                                      
213 www.torun-nieruchomosci.pl/osiedle-jar/ (dostęp 12.11.2012). 
214 Informacje z prezentacji zamierzeń inwestycyjnych miasta Torunia na konferencji Great Public Spaces Fo-
rum, Toruń, maj 2012. 
215 www.nowezerniki.wroclaw.pl (dostęp: 12.12.2012). 
216 Informacje na podstawie prezentacji Piotra Fokczyńskiego Wrocławski wzorcowy zespół mieszkaniowy na 
Kongresie Urbanistyki Polskiej w Lublinie (2012) oraz informacji dostępnych na stronie www.wuwa2.pl. 



171 

komisariat policji, ośrodek zdrowia, żłobki, szkoła podstawowa), stworzenie prze-

strzeni wspólnych w ramach zespołu zabudowy oraz wysokiej jakości przestrzeni 

publicznych. Osiedle ma też być powiązane przestrzennie z otoczeniem, tj. miasto 

ma zrealizować sieć ulic, w pobliżu istnieje linia tramwajowa, a docelowo zakłada się 

też powstanie linii kolei miejskiej, co ma zmniejszyć zależność od indywidualnych 

samochodów. 

W wyniku cyklu warsztatów, w lipcu 2012 r. powstał masterplan osiedla. W pla-

nie koncepcji ukształtowano strukturę głównych przestrzeni publicznych – dwóch 

osi, które mają być „kręgosłupem” osiedla. Przy osiach tych mają być zlokalizowane 

główne obiekty usługowe, w tym ośrodek kultury w zaadaptowanym, poniemiec-

kim bunkrze przeciwlotniczym i szkoła. Przy „osi handlowej” ma pojawić się plac tar-

gowy dla małego handlu.  

Kwartały zabudowy ukształtowano jako prostokreślną sieć prostopadłych i rów-

noległych ulic i zabudowę obrzeżną, w części południowo-wschodniej pełne kwar-

tały, a w części północnej przechodzące w bardziej swobodną geometrię. W części 

zachodniej osiedla, przy istniejącym osiedlu domów jednorodzinnych, ukształto-

wano drobnoziarnistą tkankę zabudowy wolnostojącej, bliźniaczej i szeregowej. Jak 

zauważa Zbigniew Maćków217, komentując założenia kształtowania formy zabu-

dowy, chcemy zapewnić budynkom maksymalną ilość światła, powietrza, zieleni, ale 

jednocześnie jesteśmy świadomi, że ekologiczne budowanie polega dzisiaj na czym in-

nym, że ekologiczna urbanistyka powinna polegać na zagęszczeniu terenów zabudo-

wanych, po to, żeby uwolnić w pobliżu większe przestrzenie z wysokiej jakości zielenią. 

W założeniach osiedle ma też powstawać w procesie alternatywnym dla standarto-

wego działania deweloperskiego, tak by nabywanie przez deweloperów działek od 

miasta odbywało się nie na zasadzie przetargu, w którym kryterium będzie nie tylko 

zaoferowana cena, ale też wartość merytoryczna projektu, który deweloperzy za-

mierzają realizować.  

W projekcie zakłada się różnorodność form własności i budowy budynków, które 

powstaną w ramach zabudowy komunalnej, spółdzielczej i deweloperskiej. Zakłada 

się też możliwość udziału w procesie małych spółdzielni, tzw. kooperatyw, tj. nie-

wielkich grup osób prywatnych, zainteresowanych wspólną budową budynku, na 

własne potrzeby218. 

                                                      
217 P. Krzaczkowski: WUWA2, czyli wrocławski eksperyment architektoniczny. Rozmowa ze Zbigniewem 
Maćkowem, http://www.funbec.eu/teksty.php?id=228, (03.10.2012). 
218 D. Jaródzka-Śródka, K. Śródka: Nowe i różnorodne formy własności i użytkowania: kooperatywy, towarzystwa 
budownictwa, małe spółdzielnie… Prezentacja w ramach warsztatów WUWA2, www.wuwa2.pl/mat/nz/NOWE 
%20ZERNIKI_nowe%20i%20roznorodne%20formy%20wlasnosci%20i%20uzytkowania.pdf  
(dostęp 3.12.2012). 
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Rys. 4.7. Struktura urbanistyczna w koncepcji zespołu WUWA2 
Źródło: http://www.wuwa2.pl/ (dostęp 2.4.2013) 
 

 
Rys. 4.8. Wizualizacja koncepcji zagospodarowania zespołu WUWA2 
Źródło: http://nowezerniki.pl/ (dostęp 15.05.2013) 
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Jak się wydaje, to właśnie zaangażowanie przyszłych mieszkańców na etapie 

powstawania projektów budynków może zapewnić funkcjonalność  i dobra jakość 

budynków, a także kształtować powstającą wspólnotę sąsiedzką. Realizacja 

pierwszego etapu, o powierzchni ok. 10 hektarów, planowana jest w 2015 r.  

Przykład zespołu WUWA2 pokazuje możliwość kształtowania nowego osiedla 

zgodnie z zasadami zrównoważonego rozwoju, obejmującymi formę zabudowy, 

strukturę funkcjonalną, różnorodność typów mieszkań, a także nowe, innowacyjne 

formy organizacyjne procesu projektowego i deweloperskiego.  

4.3. Miasto w mieście jako konkurencyjna oferta deweloperska 

Ostatnio coraz więcej osób poszukuje nie tyle „ciszy i spokoju pod miastem”, ale 

wartości związanych z szeroko rozumianym „życiem w mieście”219. W ofertach 

deweloperskich nowych osiedli coraz częściej podkreśla się nie tyle spokój, ciszę  

i bliskość zieleni podmiejskiej lokalizacji, co miejskość rozumianą jako dostęp do 

podstawowych usług, integrację z atrakcyjnym otoczeniem i dobre skomunikowa-

nie terenu z centrum, także komunikacją publiczną. Dotyczy to zarówno indywidu-

alnych budynków, jak i tworzenia kompleksowych, nowych zespołów urbanistycz-

nych. Oferty tego typu powstają w całej Polsce i wydaje się, że w obliczu stagnacji 

na rynku budowlanym mają one lepsze perspektywy niż osiedla podmiejskie.  

Wśród zrealizowanych nowych osiedli największą skalę mają nowe obszary za-

budowy mieszkaniowej w Warszawie, gdzie od zmiany systemowej w 1989 r. po-

wstało najwięcej w Polsce osiedli deweloperskich. Wymienić tu można m.in.  

Ekopark, Miasteczko Willanów oraz zabudowę realizowaną w ramach różnych 

inwestycji na Kabatach. 

Eko Park, Warszawa 

Osiedle Eko Park zrealizowano w Warszawie na obszarze 19 ha, etapami, w la-

tach 2000-2012. Na osiedlu wybudowano łącznie ok. 2 000 mieszkań. Plan 

generalny został opracowany w pracowni APA Kurylowicz & Associates. Jak pisał  

w artykule Utopia miasta ogrodu w mieście postindustrialnym – osiedle Eko Park 

w Warszawie główny projektant osiedla Stefan Kuryłowicz (2007), główną intencją 

zamierzenia było wytworzenie przestrzeni miejskiej o zróżnicowanym charakterze  

i czytelnie zdefiniowanych przestrzeniach publicznych, przy jednoczesnym utrzymaniu 

                                                      
219 Na przykład w raporcie Rynek nieruchomości w Polsce (wiosna 2012), sporządzonym przez BRE Bank 
Hipoteczny SA, stwierdzono, że w Poznaniu najbardziej poszukiwanymi lokalami były te o metrażu ok. 54 m2 , 
z dwoma pokojami, w nowoczesnych budynkach na nowych osiedlach, położone blisko centrum lub  
z bardzo dobrym dojazdem i dobrze rozwiniętą infrastrukturą usługowo-handlową. www.brehipoteczny.pl/ 
xsf/BBH_Raport_wiosna_2012.pdf (dostęp 10.10.2012). 
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związków z terenami istniejącej zieleni miejskiej i wzbogaceniu jej o nowe przestrzenie 

zielone. Założeniem autorskim była chęć zbudowania wieloskalowej struktury 

urbanistycznej – systemu zdolnego do rozwoju i mutacji w ramach regulacji strategii 

planistycznej zapisanej w planie zagospodarowania. Jednym z celów strategii było 

zapewnienie różnorodności w ramach jedności. Służy temu zasada „zaufania", która 

mówi, że dla zapewnienia maksymalnej otwartości struktury przestrzeni liczbę ustaleń 

przyjętych na poziomie planistycznym należy ograniczyć do niezbędnego minimum220.  

Głównym elementem kompozycyjnym i komunikacyjnym jest bulwar w kie-

runku północ-południe, przełamany w połowie przebiegu dla utworzenia placu 

otoczonego usługami. Zachodnia pierzeja bulwaru zawiera usługi w parterach i za-

daszony pasaż. Tkankę zabudowy ukształtowano w formie dziewiętnastu kwarta-

łów, z których każdy zawiera od 100 do 150 mieszkań, a także obszar zabudowy 

usługowo-komercyjnej i systemu dróg wewnętrznych i przestrzeni publicznych. 

Określono główne parametry, takie jak: obrysy brył, intensywność zabudowy  

i wskaźnik powierzchni zieleni.  Średnia gęstość zamieszkania na osiedlu wynosi ok. 

100 mieszkań/ha. Zrealizowano mieszkania w zróżnicowanym standardzie, w bu-

dynkach o różnej wysokości – od 4 do 9 kondygnacji. Zgodnie z założeniami kon-

cepcji urbanistycznej, poszczególne budynki były projektowane przez różnych ar-

chitektów dla zapewnienia różnorodności zabudowy. Większość miejsc postojo-

wych dla mieszkańców zlokalizowano w garażach podziemnych, przewidziano też 

miejsca postojowe wzdłuż ulic wewnętrznych.  

Jak się wydaje, osiedle Eko Park można ocenić jako jedno z najbardziej udanych 

w Polsce nowych osiedli powstałych po 1998 r.221 Stworzono fragment spójnej 

tkanki miejskiej, a choć całość zrealizowano w jednym cyklu inwestycyjnym, zabu-

dowa nie jest monotonna i sztampowa. W 2010 r. osiedle otrzymało nagrodę 

Architectural Council of Europe, jako jedno z dwudziestu najbardziej 

proekologicznych. W odniesieniu do postulatów miasta zwartego projekt 

wyróżniają takie cechy,  jak: 

� lokalizacja stosunkowo blisko śródmieścia i dostępność zlokalizowanych tam 

funkcji, 

                                                      
220 http://www.apaka.com.pl/#/projekty/osiedle-mieszkaniowe-eko-park (dostęp 4.2.2013). 
221 Drugim podobnym, warszawskim osiedlem, zaprojektowanym przez pracownię APA Kurylowicz & Associa-
tes, jest Marina Mokotów. Projekt opracowano w latach 1999–2003. Na obszarze 20 ha zrealizowano w latach 
2003–2006 1800 mieszkań. Również w tym projekcie celem było stworzenie harmonijnej tkanki miejskiej,  
z ukształtowaniem wysokiej jakości przestrzeni zielonych i wykorzystaniem walorów naturalnych lokalizacji. 
Ukształtowano kwartały zabudowy o zróżnicowanych intensywności i charakterze, w tym czterokondygna-
cyjne, wolno stojące wille miejskie. Projekt ma podobne walory przestrzenne jak Eko Park, jednak niższa 
intensywność i mniejsza liczba usług powoduja, że jest on „mniej miejski”. Wbrew oryginalnym intencjom 
projektantów, którzy zakładali stworzenie przestrzeni miejskiej zintegrowanej z otoczeniem, teren osiedla  
w całości ogrodzono. 
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� dostępność komunikacją publiczną – tramwaj, 

� uzupełnienie funkcji mieszkalnych szerokim zakresem usług podstawowych, 

� powiązanie przestrzenne gastronomii z terenami zielonymi, 

� gęsta i zwarta zabudowa, tworząca pierzeje przestrzeni publicznych, 

� współczesna kompozycja urbanistyczna, urozmaicająca strukturę przestrzenną, 

� siatka zróżnicowanych przestrzeni publicznych (strefa wjazdowa do osiedla, oś 

zielona, ulice wewnętrzne, półotwarte przestrzenie zielone w kwartałach), 

� wysoka jakość przestrzeni między budynkami dzięki urozmaiceniu i zindywi-

dualizowaniu ukształtowania pierzei usługowych i form zabudowy. 

 
 

 
Rys. 4.9. Schematyczny plan osiedla Eko Park 
Źródło: http://www.apaka.com.pl/#/projekty/osiedle-mieszkaniowe-eko-park 
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Strefa wjazdowa do osiedla i główna oś zielona  Urozmaicone formy zabudowy 

  
Wnętrze półotwatego kwartału zabudowy Ogródek kawiarniany z widokiem na przestrzeń 

zieloną – miejsce zabaw dzieci 

  
Funkcja usługowa w pierzei zabudowy (pralnia) Funkcja usługowa w pierzei zabudowy 

(kawiarnia); urozmaicenie pierzei – pergola 

  
Ukształtowanie krawędzi zabudowy przy ciągu 
pieszym i domknięcie widokowe  

Ulica wewnętrzna – domknięcie widokowe  

Rys. 4.10. Przestrzenie publiczne w osiedlu Eko Park. Źródło: fot. aut. 2011 
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Miasteczko Wilanów, Warszawa  

Kolejnym przykładem dużego projektu urbanistycznego jest Miasteczko  

Wilanów. Forma zabudowy Pól Wilanowskich wywodzi się z konkursu 

urbanistycznego z 1996 r., obejmującego powierzchnię ok. 500 ha projektu,  

w którym zwyciężył zespół DJiO (Paweł Detko, Piotr Jurkiewicz i Michał Owadowicz). 

Zwycięska praca rozwijała ideę „miasteczka w mieście”, które dzięki ludzkiej skali, 

dostępności lokalnych usług i powiązaniom krajobrazowym, tworzyłoby dogodne 

środowisko życia człowieka (Kowalewska, 2010). Na podstawie wyników konkursu 

uchwalono w 2001 r. dwa plany miejscowe.  

Głównym realizatorem inwestycji była firma Prokom Investments S.A., powołu-

jąca spółki celowe do realizacji poszczególnych inwestycji. Plan generalny zabu-

dowy opracował Guy Perry ze swym biurem INVI. Jak pisze Agnieszka Kowalewska, 

marka Miasteczka Wilanów budowana była na podstawie wartości: tradycji miejsca, 

sąsiedztwa terenów cennych kulturowo (Pałac) i wartościowych przyrodniczo,  

a także najlepszych przykładów europejskiej urbanistyki i warszawskiej architektury, 

przetworzonych na potrzeby współczesnego stylu życia. Geometryczny plan 

założenia wyznaczał główne osie i kwartałową strukturę tkanki miejskiej, w której 

znalazły się usługi w parterach. W ramach założenia miało powstać lokalne centrum 

usługowe, a także przedłużone miały być linie autobusowe i tramwajowa.  Jak 

zauważa Agnieszka Kowalewska, inwestycja w tej skali była pionierska w kraju pod 

względem metod i rozwiązań w zakresie zarządzania procesem projektowym  

i koordynacji architektoniczno-urbanistycznej, to też musiała przezwyciężać wiele 

trudności prawnych i organizacyjnych222. Dopracowany projekt urbanistyczny,  

z wizją wysokiej jakości zabudowy i przestrzeni publicznych, zaowocował 

międzynarodowymi nagrodami: ISOCARP Award for Excellence 2008 oraz  

ULI Global Award for Excellence 2010.  

Obecnie inwestycja jest wciąż w realizacji, ale znaczna część zabudowy miesz-

kalnej została ukończona. Struktura kwartałów została wypełniona wysokiej jakości, 

4-, 6-kondygnacyjną zabudową, tworząc uporządkowaną tkankę miejską  

z atrakcyjnie zagospodarowanymi przestrzeniami zielonymi. Głównym mankamen-

tem realizacji na obecnym etapie jest jednak brak realizacji założeń funkcjonalnych: 

liczba usług jest niewystarczająca, nie powstały lokalne szkoła i przedszkola, nie 

powstało planowane centrum założenia oraz place o charakterze miejskim.  

                                                      
222 Do historii Miasteczka przeszły liczne przykłady absurdalnych przepisów, skutkujących tak komicznymi sytu-
acjami, jak konieczność zdejmowania latarń z właśnie wykonanej ulicy dla dokonania odbioru stojącego przy niej 
budynku czy brak możliwości posadzenia jakichkolwiek drzew przy ulicach ze względu na regulacje przeciwpo-
żarowe (Kowalewska, 2010). 
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Granica pomiędzy zabudową i polami Jedna z głównych arterii osiedla – ul. Klimczaka 

  
Ulica – przestrzeń rekreacji … i kontaktów sąsiedzkich 

  
Brak pierzei – ciąg pieszy wzdłuż płotu Brak pierzei – droga pożarowa między płotami 

  
Ulica zdominowana przez samochody Różnica między poziomami ulicy i usług 
Rys. 4.11. Przestrzenie publiczne w Miasteczku Wilanów.  
Źródło: fot. aut. 2011 
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Rys. 4.12. Struktura Miasteczka Wilanów 
Źródło: A. Kowalewska, 2010 

 

Na obszarze miasteczka powstało stosunkowo niewiele lokalnych miejsc pracy, 

co powoduje, że nie została zrealizowana zakładana wizja wielofunkcyjnej, 

kompletnej dzielnicy miejskiej, lecz „osiedle-sypialnia”, której mieszkańcy muszą 

wyjeżdżać do innych części miasta, by realizować swoje potrzeby. Zakładana 

komunikacja publiczna powstała tylko częściowo, w postaci dwu linii 

autobusowych z przystankiem na obrzeżu osiedla, dlatego dojazdy te odbywają się 

głównie samochodami. Można przypuszczać, że w kolejnych latach liczba usług 
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wzrośnie; elementem funkcjonalnym wzbogacającym dzielnice będzie też Centrum 

Opatrzności Bożej wraz z Muzeum Jana Pawła II i Prymasa Wyszyńskiego.  

W odniesieniu do postulatów miasta zwartego projekt wyróżniają takie cechy, 

jak: 

� zamierzenie realizacji kompletnego, zwartego sąsiedztwa o określonych grani-

cach, 

� dostępność komunikacją publiczną – autobus, 

� uzupełnienie funkcji mieszkalnych usługami podstawowymi, 

� gęsta i zwarta struktura zabudowy. 

Cechami niewystarczającymi w aspekcie miasta zwartego są natomiast: 

� brak zróżnicowanych przestrzeni publicznych, 

� brak realizacji planowanego centrum usługowego,  

� zauważalny w wielu miejscach brak pierzei wzdłuż ulic dojazdowych (np. ulice 

wzdłuż płotów osiedli zamkniętych), brak funkcji usługowych w parterach lub 

brak dostępu do nich z poziomu parteru,  

� zdominowanie przestrzeni ulic osiedlowych przez samochody. 
 

Kabaty, Warszawa 

Zabudowa mieszkaniowa na warszawskich Kabatach, części Ursynowa, rozwi-

nęła się przede wszystkim w związku z budową metra, przy stacji końcowej pierw-

szej linii. Kwartałową strukturę zabudowy wyznaczono w planie miejscowym, na-

tomiast poszczególne fragmenty zabudowy realizowane były przez różnych dewe-

loperów. Jak się wydaje, na Kabatach wyraźnie widać trudności z wytworzeniem 

przestrzeni publicznych, przede wszystkim brak jest funkcjonalnych pierzei ulic 

wewnętrznych i skwerów. Krawędź zabudowy często jest pełną ścianą, wjazdem do 

garaży czy rampą dla niepełnosprawnych. Brak też placów czy skwerów z pierzejami 

usługowymi, a ulice wewnętrzne są często pozbawione zieleni. Na niekorzyść 

wpływają też liczne ogrodzenia, wygradzające posesje wokół poszczególnych bu-

dynków. Zasadniczym atutem osiedla jest przystanek metra, jednak nie wytwo-

rzono wokół niego lokalnego centrum usługowego 

W odniesieniu do postulatów miasta zwartego projekt wyróżnia dostępność 

komunikacją publiczną – metro, autobus, gęsta i zwarta struktura zabudowy oraz 

uzupełnienie funkcji mieszkalnych usługami podstawowymi.  

Cechami niewystarczającymi w aspekcie miasta zwartego wydają się natomiast: 

brak zróżnicowanych przestrzeni publicznych, brak powiązań funkcjonalnych 

przestrzeni publicznych i usług, brak pierzei wzdłuż ulic dojazdowych (ulice wzdłuż 

płotów osiedli zamkniętych, pierzeje bez okien, ściany garaży podziemnych  
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i wielopoziomowych), brak funkcji usługowych w parterach lub brak dostępu do 

nich z poziomu parteru oraz zdominowanie przestrzeni ulic osiedlowych przez 

samochody.  

 

 
Rys. 4.13. Struktura zabudowy na osiedlu Kabaty  
Źródło:  openstreetmap.org, użytkownicy OpenStreetMap na licencji Open Database License 

 

  
Ciąg pieszy i ścieżka rowerowa Ciąg pieszy do stacji metra i przystanku 

autobusowego 

  
Przestrzeń ulicy zdominowana przez parkujące samochody  
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Ciąg pieszy z dominantą widokową w postaci 
wieży kościoła 

Różnica kondygnacji między poziomem ulicy  
a poziomem chodnika z usługami 

  
Droga pożarowa pomiędzy płotem i garażami Droga pożarowa pomiędzy garażami  

i ogrodzeniem 

  
Brama osiedla grodzonego Nieprzyjazny pasaż pomiędzy budynkami  

  

Niezagospodarowana przestrzeń zielona 
pomiędzy budynkami, bez pierzei usługo- 
wych – niewykorzystana szansa utworzenia 
użytecznej przestrzeni publicznej  

Skwer bez pierzei usługowych – 
niewykorzystana szansa na stworzenie „miejsca” 
jako powiązania przestrzeni publicznej i funkcji  

Rys. 4.14. Widoki przestrzeni publicznych na osiedlu Kabaty.  
Źródło: fot. aut. 2011 



183 

Promenady Wrocławskie  

Promenady Wrocławskie to wielofunkcyjny zespół zabudowy planowany na ob-

szarze ok. 15 ha, na terenie Przedmieść Odrzańskich, w odległości ok. 3 km od ści-

słego centrum Wrocławia. Projekt przygotowała i realizuje od 2007 r. firma Vantage 

Development S.A., przy współpracy z zagranicznymi i polskim firmami projekto-

wymi. Autorem wstępnej koncepcji urbanistycznej (masterplan) była firma IN-VI223. 

Przedsięwzięcie promowane jest jako nowa dzielnica o niepowtarzalnym cha-

rakterze, odpowiednia dla nowoczesnego miejskiego stylu życia, w którym liczą się 

wygoda, aktywność, wyrazistość i różnorodność. W opisie inwestycji podkreślono, że 

dzięki nowoczesnym rozwiązaniom i budynkom o wielu funkcjach i różnorodnym cha-

rakterze, Promenady Wrocławskie staną się swoistym miastem w mieście. Samowystar-

czalność przestrzeni urbanistycznej to gwarancja idealnego miejsca do zamieszkania, 

pracy i rekreacji. Na terenie dzielnicy powstaną wyodrębnione strefy – mieszkaniowo-

usługowa i biurowa – pośród których zaplanowano liczne tereny zielone, w tym trzy 

parki (tytułowe promenady) o łącznej powierzchni 3 hektarów224.  

Zaprojektowano intensywną tkankę zabudowy, złożoną z kwartałów o urozma-

iconej  geometrii, wpisanych w siatkę ciągów komunikacyjnych z pierzejami i szpa-

lerami zieleni, z preferencją dla ruchu pieszego i rowerowego, z niezbędną jedynie 

komunikacja kołową. Parkingi części biurowej i mieszkaniowej mają być współ-

dzielone (w dzień preferencja dla części biurowej, w nocy dla części mieszkaniowej). 

Przewidziano zapewnienie dostępu do przestrzeni zielonych, w tym rewitalizację 

fragmentu nabrzeża Odry i stworzenie tam ogólnodostępnej przestrzeni publicznej 

z nowym przystankiem tramwaju wodnego. Obszar będzie skomunikowany róż-

nymi formami transportu publicznego – połączeniami tramwajowym i autobuso-

wym oraz kolejowym (Wrocławska Kolej Aglomeracyjna). 

Jest to jeden z pierwszych w Polsce projektów w tej skali, w którym deweloper 

już na wstępnym etapie zakładał wykorzystanie potencjału związanego z tworze-

niem nowej społeczności sąsiedzkiej. Powstał blog poświęcony inwestycji225, 

zapraszający do dialogu na temat koncepcji projektu, realizacji budowy oraz idei dziel-

nicy, na którym określono związane z projektem wyzwanie społeczne – stworzenie 

autonomicznej społeczności dzielnicy, będącej integralną częścią miasta. Docelowo w 

ramach inwestycji ma powstać ok. 2500 mieszkań i ok. 100 000 powierzchni najmu 

biur i usług. Obecnie (2013) zakończone zostały dwa pierwsze kwartały: mieszka-

niowy (ok. 250 mieszkań) i biurowy (ponad 7 000 powierzchni najmu. 

                                                      
223 Głównym projektantem był Guy Perry, który prowadził także m.in. projekt miasteczka Wilanów. 
224 http://www.promenadywroclawskie.pl/pl/miasto-w-miescie.html (dostęp 10.10.2012). 
225 http://blog.promenadywroclawskie.pl/ (dostęp 10/10/2012). 
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Rys. 4.15. Promenady Wrocławskie - roboczy warianty struktury urbanistycznej osiedla  
Źródło: IN-VI 
 

 
Rys. 4.16. Promenady Wrocławskie -wizualizacja 
Źródło: IN-VI, Vantage Development (www.promenadywroclawskie.pl) 
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Kamienice Krakowskie  

Innym przykładem nowej inwestycji deweloperskiej, w której kładzie się nacisk 

na miejskość założenia i kompletność funkcji, są Kamienice Krakowskie. Projekt 

powstał dla obszaru poprzemysłowego o powierzchni ok. 10 ha, w dzielnicy  

Krowodrza w Krakowie. W opisie inwestycji deweloper – KCI SA – stosuje nazwę 

miasto w mieście, podkreślając planowaną wielofunkcyjność kompleksu i to, że 

będzie on sprzyjał integracji mieszkańców226. W planowanej inwestycji zwraca 

uwagę przywiązanie szczególnej wagi do przestrzeni publicznej, która ma być 

wyróżnikowym elementem osiedla – w centrum założenia zaplanowano 

ogólnodostępny plac miejski w kształcie koła o średnicy ok. 60 m, powiązany  

z sąsiednim parkiem utworzonym z wykorzystaniem istniejącego starodrzewu.  

W ramach przygotowania inwestycji deweloper przeprowadził konkurs architek-

toniczno-urbanistyczny na koncepcję projektową zagospodarowania placu miej-

skiego inwestycji Kamienice Krakowskie, którego celem było uzyskanie najlepszej 

pod względem urbanistycznym, funkcjonalnym, estetycznym, i eksploatacyjnym kon-

cepcji architektonicznej Placu Miejskiego z uwzględnieniem istniejącego starodrzewu227. 

W konkursie przyznano trzy nagrody, podkreślając walory zwycięskich prac, takie 

jak: wypełnienie wnętrza urbanistycznego elementami małej architektury, które dadzą 

mieszkańcom poczucie bliskiego współżycia z zielenią, dopełnienie powstającego  pro-

jektu mieszkaniowego atmosferą ciszy i spokoju, detale urbanistyczne prezentowane   

w sposób jasny, przejrzysty i zapewniające właściwy komfort korzystania z przestrzeni 

publicznej, odwołanie się do wątków związanych z Krakowem oraz wydobycie 

charakteru placu, przy pomocy przedstawionych środków urbanistycznych228 
 

4.4. Osiedla na przedmieściach jako alternatywa dla chaotycznej 
suburbanizacji 

Jak wynika z powyższych przykładów, na terenach zlokalizowanych  

w śródmieściu naturalną tendencją jest maksymalizacja gęstości zabudowy. Inaczej 

natomiast przedstawia się sytuacja w lokalizacjach podmiejskich, gdzie naturalną 

tendencją byłaby zabudowa niskiej intensywności, a celem projektów może być 

podniesienie gęstości dla wytworzenia wartości  dodanej i charakteru miejskości.   

                                                      
226 http://www.mieszkaniowy.as/ (dostęp 10/10/2012). 
227 Regulamin konkursu na koncepcję projektową zagospodarowania placu miejskiego inwestycji Kamienice 
Krakowskie, KCI SA (lipiec 2012). 
228 Komunikat o wynikach konkursu (jury pod przewodnictwem prof. Andrzeja Wyżykowskiego, Głównego 
Architekta Miasta Krakowa). 
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Siewierz Jeziorna 

Jednym z większych i ciekawszych przedsięwzięć tego rodzaju jest nowa 

dzielnica Siewierza, planowana na terenie 120 ha nad Zalewem Przeczycko- 

Siewierskim, około 30 km od Katowic. Projekt, znany wcześniej jako „Eko Miasteczko 

Siewierz” promowany jest jako modelowe założenie nowej, zrównowzonej dzielnicy 

i jest stale obecny w debacie na temat współczesnej urbanistyki polskiej229. Projekt 

na zlecenie firmy TUP SA opracowało biuro Mycielski Architecture & Urbanism, na 

bazie wyników międzynarodowych warsztatów urbanistycznych charrette230. 

W wyniku takiego, 10-dniowego warsztatu dotyczącego przyszłości terenu nad 

Zalewem, przeprowadzonego w październiku 2007 r. z udziałem inwestorów, 

przedstawicieli urzędu miasta, właścicieli gruntów, międzynarodowego grona 

specjalistów z zakresu środowiska, architektury i planowania przestrzennego, podjęto 

decyzję o realizacji nowej dzielnicy, w oparciu o tradycyjne wzorce urbanistyczne 

(Mycielski i Piotrowski, 2012). Nawiązuje on do zasad Nowego Urbanizmu. Zakłada 

się budowę zwartego miasteczka z usługami, biurami, hotelami, mariną, lokalnym 

ujęciem wody i oczyszczalnią. Zabudowa kilku samowystarczalnych pod względem 

energetycznym jednostek mieszkalnych jest skoncentrowana wokół miejskich 

placów. W centralnej części założenia przewidziano park z siecią stawów i oczek 

wodnych. Wzdłuż zalewu ma powstać pas rekreacyjny z hotelem i dużym 

kompleksem konferencyjnym, pensjonat, przystań i molo. Choć mieszkańcy poza 

miasteczko wyjeżdżać będą pewnie głównie samochodem, to koncentracja usług 

ma znacznie ograniczyć potrzebę podróży.  

Projekt miasteczka zakłada powstanie wielofunkcyjnej dzielnicy mieszkaniowo-

usługowej, złożonej z czterech osiedli. Położono nacisk na ukształtowanie zróżnico-

wanej struktury urbanistycznej kwartałów zabudowy i przestrzeni publicznej. Każde 

osiedle skoncentrowane jest wokół placu dostępnego w zasięgu pieszym. W cen-

trum miasteczka zaprojektowano rynek, przy którym znajdzie się dominanta prze-

strzenna w postaci kościoła. Masterplan zakłada powstanie zabudowy o tradycyj-

nym charakterze „miasteczka”, tj. niska zabudowa z dachami spadzistymi. W pie-

rzejach rynku wysokość zabudowy określono jako 3,5 kondygnacji, natomiast więk-

szość zabudowy mieszkaniowej o wysokości 2,5 kondygnacji. Wzdłuż drogi krajowej 

nr 1 zaprojektowano część biurową o wysokości 4 kondygnacji, która ma stanowić 

                                                      
229 Prezentowany był m.in. na konferencji Piękno i Energia. Współczesny model budowania dzielnic 
mieszkaniowych w Europie w Gdyni (2009), na Kongresie Urbanistyki Polskiej w Lublinie (2012) i wielu in-
nych. Projekt opisany jest jako studium przypadku w Podręczniku Zrównoważonego Rozwoju (2010), na 
stronie internetowej TUP S.A. http://www.tup.com.pl/strona.php?grupa=inwestycje_chmielowskie oraz na 
odrębnej stronie projektu http://www.ekomiasteczko.pl/. 
230 Warsztaty odbyły się w październiku 2007 r. 
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bufor między drogą a zabudową mieszkaniową. Zgodnie z zasadami Nowego Urba-

nizmu, w koncepcji ważne było kształtowanie pierzei zabudowy, które stanowić 

będą krawędź definiującą wnętrza urbanistyczne, ulice, place, skwery z placami za-

baw itp. (Mycielski, Piotrowski, 2012). 

W projekcie założono promowanie zrównoważonej mobilności mieszkańców 

poprzez uprzywilejowanie i zapewnienie komfortu dla ruchu pieszego. Piesze prze-

strzenie publiczne będą ze sobą powiązane, a układ placów zaprojektowano  

z uwzględnieniem odległości 400 m, pokonywanej pieszo w 5 minut, co ma zapew-

nić dostępność zlokalizowanych tam usług podstawowych. Założono ograniczenie 

ruchu samochodowego przez zapewnienie usług podstawowych lokalnie, 

uspokojenie ruchu oraz ukrycie parkingów dla mieszkańców w głębi kwartałów za-

budowy. Docelowo zakłada się też powiązanie autobusowe miasteczka z centrum 

Siewierza i z Katowicami nową linią wzdłuż drogi krajowej nr 1. 

Inne rozwiązania proekologiczne to między innymi duży udział powiązanych ze 

sobą przestrzeni zielonych, w tym park miejski z siecią zbiorników, które umożliwią 

przepływ i oczyszczanie wód opadowych. Zieleń tworzy spójny system ciągów wni-

kających pasmami w kwartały zabudowy i prowadzących do strefy rekreacyjnej nad 

zalewem, z przystanią i hotelem. Zaproponowano ekologiczny system gospodarki 

wodami opadowymi; zakłada się także użytkowanie własnych odnawialnych źródeł 

energii, jak pompy ciepła, panele solarne, rekuperacja oraz odzysk ciepła z kanaliza-

cji. Zarezerwowano teren dla kogeneracyjnej ciepłowni np. na biomasę, rezerwy 

terenowe pozwalają też na rozwój innych przedsięwzięć związanych z odnawial-

nymi źródłami energii (Mycielski i Piotrowski, 2012). 

Do koncepcji zagospodarowania sporządzono kod urbanistyczny i architekto-

niczny (ang. design code) – szczegółowe wytyczne do projektowania poszczegól-

nych budynków, określające gabaryty, formę elewacji, materiały, a także parametry 

dotyczące energooszczędności i ekologicznych rozwiązań sanitarnych. Jak wyjaśnia 

Maciej Mycielski (2012), opracowanie zbioru wytycznych w formie kodów było 

niezbędne ze względu na perspektywę wieloletniego procesu powstawania inwestycji, 

w celu zapewnienia spójności miasteczka pod względem kompozycyjnym  

i architektonicznym, przy uwzględnieniu pewnej elastyczności na etapie opracowania 

późniejszych szczegółowych projektów. Kody te będą spełniały swoją funkcję ochronną 

i koordynacyjną, jeżeli będą wiązać na mocy umów konkretnych inwestorów. 

Realizacja przedsięwzięcia planowana jest na wiele lat. Docelowo na 120 ha 

może zamieszkać ok. 7 000 osób. Pierwszy etap, o powierzchni 44 ha, ma 

obejmować ok. 1 000 mieszkań i domów oraz około 60–90 tys. m2 powierzchni 

usługowych (Jeleński, 2010). 



188 

Efekty prac koncepcyjnych stanowiły wkład do zmian dokumentów planistycz-

nych gminy Siewierz. W 2008 r. uchwalono zmianę studium wprowadzającą tereny 

mieszkaniowe na terenie opracowania koncepcji, a w 2010 r. uchwalono plan 

miejscowy231, do którego wniosek stanowiła koncepcja urbanistyczna. Jak komen-

tuje Maciej Mycielski (2012), stała współpraca inwestora, projektantów miasteczka  

z planistami przygotowującymi MPZP i miastem sprawiła, że dokument uwzględnił  

w pełni wnioski z kodu urbanistycznego, wprowadzono też szereg rzadko stosowanych 

zapisów, takich choćby jak możliwość sytuowania zabudowy bezpośrednio w liniach 

rozgraniczających dróg – zgodnie ze specyfiką miast-ogrodów, tak aby móc czytelnie 

kształtować pod względem przestrzennym ulice i place. 

Jednak analizując plan miejscowy, można mieć wrażenie, że jego zapisy w wielu 

miejscach upraszczają zapisy koncepcji – przykładowo, w miejscach, gdzie przewi-

dywano zieleń pojawiają się parkingi. W wielu miejscach, gdzie koncepcja pokazuje 

zabudowę obrzeżną nie pojawiły się też obowiązujące linie zabudowy, co może 

skutkować tym, że kształtowanie kwartałowej struktury miejskiej uzależnione bę-

dzie od dobrej woli deweloperów faktycznie realizujących koncepcje – zgodnie  

z planem może tam być równie dobrze zrealizowana zabudowa wolnostojąca.  

Siewierz Jeziorna wydaje się optymalnym przykładem kreowania nowego, 

kompletnego założenia urbanistycznego, zgodnego z zasadami Nowego Urbani-

zmu. To przedsięwzięcie deweloperskie pokazuje, że opłacalne dla inwestora mogą 

być stworzenie wysokiej jakości planu urbanistycznego oraz zwiększenie gęstości 

zabudowy w stosunku do przeciętnej gęstości osiedli podmiejskich, dla stworzenia 

lepszej jakości, pełnowartościowego miejsca.  

Dyskusyjna może być lokalizacja inwestycji w terenie zielonym, poprzednio nie-

zainwestowanym, w oderwaniu od istniejącej zabudowy, jednak jak zauważa  

Tomasz Jeleński (2010), gęstość założenia, znacznie wyższa od przeciętnej w Polsce, 

 w połączeniu z funkcjami i technologiami przyjaznymi dla środowiska, usprawiedliwia 

zajęcie pod budowę terenu zielonego. Wątpliwości mogą też budzić rozwiązania 

komunikacyjne. Sieć ulic dojazdowych i wewnętrznych może stwarzać bardzo 

dobre warunki do lokalnego poruszania się pieszo i rowerem. Natomiast lokalizacja 

podmiejska, bez istniejących przystanków autobusowych, może w praktyce 

oznaczać, że w pierwszych etapach realizacji, do powstania niezbędnej „masy 

krytycznej” mieszkańców, uzasadniającej stworzenie linii autobusowych, jedynym 

powiązaniem z Siewierzem czy Katowicami będą indywidualne samochody.  

                                                      
231 Uchwała nr XLVIII/356/10 Rady Miejskiej w Siewierzu z dnia 24 czerwca 2010 r. w sprawie uchwalenia 
miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego dla części obszarów położonych w granicach miasta 
Siewierza KM-42, KM-43, po obu stronach drogi krajowej nr 1. 
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Rys. 4.17. Siewierz Jeziorna  – masterpan – planowana struktura założenia 
Źródło: MAU 

 

 
Rys. 4.18. Wizualizacja – widok ogólny z lotu ptaka 
Źródło: MAU 
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Rys. 4.19. Planowane strefy gęstości w odniesieniu do Smart Code 
Źródło: MAU 
 

    
Rys. 4.20. Schemat etapowania inwestycji i rysunek planu miejscowego 
Źródło: MAU 
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Rys. 4.21. Masterpan – planowana struktura I etapu założenia 
Źródło: MAU 

  
Rys. 4.22. Wizualizacje przestrzeni publicznych  
Źródło: MAU 
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Nowe Polkowice  

Innym przykładem próby ukształtowania w sposób zrównoważony nowej 

dzielnicy, ze znacznym udziałem zabudowy jednorodzinnej, może być koncepcja 

opracowana w 2008 r. na zlecenie Urzędu Miasta Polkowice232. Na obszarze 75 ha 

zaplanowano tam zabudowę mieszkaniową różnego typu dla ok. 5-6 tysięcy 

mieszkańców, wraz z usługami, terenami rekreacyjnymi itd.  

Polkowice (22,7 tys. mieszkańców – dane na 2012 r.) leżą na Dolnym Śląsku, przy 

trasie E65. Miasto stanowi jeden z głównych ośrodków przemysłowych Legnicko-

Głogowskiego Okręgu Miedziowego, znajduje się w Legnickiej Specjalnej Strefie 

Ekonomicznej i jest jednym z najbogatszych (per capita) miast w Polsce233. Władze 

od kilkunastu lat starają się rozwijać i kreować elementy miejskości234. W latach dzie-

więćdziesiątych XX w. zrealizowano w miasteczku budowę najmłodszej polskiej sta-

rówki – kompleksu gęstej zabudowy wokół rynku, nawiązującej do zniszczonej, 

przedwojennej zabudowy, ale niebędącej jej rekonstrukcją235. Na początku XXI w. 

dogęszczono zabudowę w centrum, zrewitalizowano parki miejskie, powstało 

również wiele nowych usług publicznych, w tym pierwszy w regionie Aquapark.  

W związku z dynamicznym rozwojem i zapotrzebowaniem na tereny mieszkaniowe, 

władze miasta zdecydowały o kompleksowym rozwoju nowej dzielnicy pod nazwą 

Nowe Polkowice. Skala zamierzenia pozwoliła na myślenie o kształtowaniu jej nie 

jako podmiejskiej sypialni, lecz „sąsiedztwa” z funkcjami usługowymi itp.   

Projektowany zespół zabudowy zlokalizowany jest 2 km na wschód od centrum 

miasta. W pobliżu znajdują się zabudowa jednorodzinna i nowy kościół, a teren 

graniczy z lasem. W realizacji jest kładka pieszo-rowerowa nad drogą krajową, 

umożliwiająca powiązanie piesze ze starówką i Aquaparkiem. Na założenia koncep-

cji wpływ miały też planowana w pobliżu lokalizacja kampusu oraz przecinające te-

ren linie energetyczne.  

Na obszarze 75 ha zaproponowano łącznie 1 600 domów jednorodzinnych  

i mieszkań oraz funkcje uzupełniające. Zróżnicowano formy zabudowy i płynne 

                                                      
232 Koncepcja opracowana przez konsorcjum firm An Archi Group s.c. T. Kacprowicz, K. Kacprowicz,  
R. Zadorożny, K. Odziomek oraz ARCA Biuro Projektów Urbanistyki i Architektury  Michał Stangel 
233 W rankingu Tygodnika Samorządu Terytorialnego Wspólnota z sierpnia 2009 r., Polkowice zajęły pierwsze 
miejsce pod względem zamożności, z wynikiem 5920 zł dochodu gminy na jednego mieszkańca. 
234 Także tych niematerialnych, jak zamówienie przez władze miasta hejnału miejskiego, który skomponował 
Jan Kanty Pawluśkiewicz. 
235 Odbudowa starówki miała miejsce w latach 1991-1999. Odtworzono wystrój pierzei i historyczne linie 
zabudowy południowej i zachodniej rynku, a następnie, w ramach projektu „Zagospodarowanie Pierścienia 
wokół Starego Miasta”, zrealizowano kilka następnych kwartałów zabudowy. Równocześnie realizowano 
tereny zielone i parkingi. Zakończeniem procesu była realizacja spójnej nawierzchni dla całego Starego 
Miasta (2000). Pomijając ewentualne zastrzeżenia co do sztuczności takiego „tematycznego” założenia, 
wydaje się, że funkcjonuje ono dobrze i odpowiednio spełnia rolę reprezentacyjnego centrum. 
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„rozrzedzenie” od wyższej intensywności miejskiej zabudowy w południowej części 

terenu opracowania, poprzez zabudowę wielorodzinną niższej intensywności  

i zabudowę szeregową, aż po wille pod lasem na piętnastoarowych działkach. Wyż-

szą intensywność zabudowy przewidziano też przy krawędziach przestrzeni pu-

blicznych. Koncepcja jest zgodna z obowiązującym miejscowym planem zagospo-

darowania przestrzennego236, wskazując równocześnie pewne modyfikacje dla zapi-

sów nieobowiązujących (jak np. zmiany przebiegu ulic dojazdowych). Istotnym 

elementem jest zaproponowanie atrakcyjnie ukształtowanych i dostępnych dla 

mieszkańców publicznych przestrzeni otwartych. W południowej części opracowa-

nia zlokalizowano centrum miasteczka – plac otoczony zabudową usługową i miesz-

kaniową z usługami w parterze.  Blisko placu znajdą się przystanki autobusowe 

(miasto planuje doprowadzenie tu pierwszej linii transportu publicznego). Ciąg pie-

szy w kierunku północ – południe łączy skwer na północy z placem centralnym, nie-

zależne od głównych ulic. Ciągi w kierunku wschód – zachód przebiegają równole-

gle do głównych ulic i oddzielone są szerokimi ciągami zieleni izolacyjnej. Ścieżka 

rowerowa biegnie równolegle do ulicy zbiorczej, w kierunku centrum miasta. 

Obsługa komunikacyjna terenu podporządkowana jest zasadzie podziałów 

kwartałowych, tworzących sieć uliczną. Prostokreślna siatka ulic w centrum – stronie 

południowej terenu – przechodzi w geometrię bardziej „miękką”, „organiczną”,  

w kierunku lasu. Zaproponowano też uspokajanie ruchu poprzez kształtowanie 

przebiegu ulicy – przełamania i zagięcia drogi  oraz wysepki. Zróżnicowane prze-

kroje dróg obejmują miejsca parkingowe wzdłuż ulic, chodniki oraz ciągi zieleni 

wraz ze szpalerami drzew. Miejsca postojowe zlokalizowano wzdłuż dróg dojazdo-

wych oraz w parkingach rozrzedzonych zielenią w sąsiedztwie zabudowy mieszka-

niowej. 

We wschodniej części obszaru zlokalizowano tereny zielone z kompleksem spor-

towym, placem zabaw, oczkiem wodnym i przedszkolem. Zaproponowano boisko 

treningowe do piłki nożnej, korty do tenisa, boiska do siatkówki i koszykówki oraz 

pawilony mieszczące np. fitness club. Przewidziano też miejsce na przedszkole,  

a w pobliskim kompleksie usługowym – miejsce dla niewielkiej hali sportowej. 

Mniejsze zespoły zieleni publicznej to m.in. skwer w północnej części terenu, wśród 

zabudowy szeregowej i bliźniaczej, oraz zespoły zieleni przy wschodniej granicy 

obszaru, które w przyszłości będą mogły być powiązane z obszarem kampusu. 

Wzdłuż ulicy lokalnej, ważniejszych ulic dojazdowych oraz ciągów pieszych zlokali-

zowano szpalery drzew.  

                                                      
236 Zawierającym bardzo ogólne wytyczne co do kształtowania zabudowy; z rysunkiem planu opracowanym  
w skali 1:5000. 
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Rys. 4.23. Plan zagospodarowania Nowych Polkowic Rys.  
Źródło: opr.  aut. 

 

Rys. 4.24. Zdjęcia makiety 
Źródło: opracowanie makiety: T. Stangel; fot. aut. 2008 



195 

W koncepcji przyjęto zróżnicowane rodzaje zabudowy, o różnym standardzie. 

Domy jednorodzinne zaproponowano jako zabudowę szeregową, bliźniaczą, wolno 

stojącą na działkach o powierzchni pomiędzy 800 m2 a 1200 m2 oraz willową na 

działkach 1500 m2 i większych. Łączna liczba domów jednorodzinnych to ok. 363.  

Budynki wielorodzinne tworzą domknięte bądź półdomknięte kwartały zabu-

dowy, o wysokości 2,5 lub 3,5 kondygnacji (2 lub 3 pełne kondygnacje plus podda-

sze użytkowe).  W budynkach położonych przy głównych ulicach i placach zapro-

ponowano funkcje usługowe w parterach. Oprócz zabudowy kwartałowej zapropo-

nowano też zabudowę wielorodzinną niskiej intensywności – budynki wolno 

stojące z ok. 6 – 9 mieszkaniami. Przyjęto wielkość mieszkań od 45 m2 do 60 m2. 

Usługi podstawowe zlokalizowano w pierzejach zabudowy mieszkalnej. Przyjmując 

średnią wielkość mieszkania jako 60 m2, oszacowano całkowitą liczbę mieszkań na 

1239, co wraz z zabudową jednorodzinną daje docelową wielkość 1602 jednostek 

mieszkalnych, czyli miejsce do życia dla ok. 5-6 tysięcy mieszkańców.  

Założeniem autorskim było kształtowanie Nowych Polkowic jako pełnowarto-

ściowej nowej dzielnicy, z miejską strukturą zabudowy i przemieszaniem funkcji. 

Głównymi elementami koncepcji, zgodnymi z ideą zrównoważonej urbanistyki, są: 

� wykreowanie kompletnej jednostki sąsiedzkiej z przemieszaniem funkcji,  

� stosunkowo gęsta i zwarta zabudowa (jak dla obszaru podmiejskiego) i stopnio-

wanie gęstości zabudowy od centrum ku peryferiom, 

� lokalne centrum z usługami, placem i przystankami autobusowymi, 

� zapewnienie usług w bezpośrednim sąsiedztwie zabudowy mieszkaniowej, 

� tereny zielone z kompleksem sportowym, placem zabaw i przedszkolem, 

� powiązania piesze i rowerowe lokalnie oraz z centrum miasta, 

� dostęp do zieleni – las, tereny rekreacyjne, skwery. 

Obecnie (2013) z koncepcji zrealizowano układ komunikacyjny i część zabudowy 

jednorodzinnej. Opracowany masterplan posłużył jako podstawa do podziałów nie-

ruchomości dla całego terenu237 i realizacji siatki dróg wraz z uzbrojeniem. 

Sukcesywnie realizowana jest sprzedaż działek budowlanych; zrealizowano kilka-

dziesiąt pierwszych budynków. Zwiększono gęstość zabudowy – zgodnie z zapo-

trzebowaniem rynku część zabudowy bliźniaczej zmieniono na szeregową238. 

Zrealizowano też kilka budynków wielorodzinnych TBS bezpośrednio przy obszarze 

opracowania koncepcji, a kolejne, już w obszarze opracowania, są w trakcie realiza-

cji. Zrealizowano kładkę pieszą, która usprawniła komunikację z centrum miasta.  

                                                      
237  System Informacji Przestrzennej Gminy Polkowice, http://polkowice.e-mapa.net/. 
238  Według informacji z lutego 2012 r., uzyskanych z Wydziału Planowania Przestrzennego i Architektury 
gminy Polkowice. 
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4.5. Dogęszczanie i restrukturyzacja tkanki miejskiej  

Zasady kształtowania zwartej, wielofunkcyjnej, pełnowartościowej struktury za-

budowy są konkretyzowane i konfrontowane z lokalnymi uwarunkowaniami i ogra-

niczeniami, zarówno stricte przestrzennymi – ukształtowanie terenu, istniejąca za-

budowa oraz układ komunikacyjny na styku itp., jak i własnościowymi, a przede 

wszystkim ekonomicznymi. Zasady odnoszące się do nowych zespołów zabudowy 

mogą mieć też zastosowanie w przypadku restrukturyzacji i dogęszczania istniejącej 

tkanki miejskiej. Poniżej przedstawiono trzy przykłady z własnej praktyki 

projektowej, w których najważniejszym elementem jest projektowanie struktury 

sieci ulic i tkanki miejskiej tak, by była ona płynnie powiązana z otoczeniem i by za-

budowa tworzyła pierzeje definiujące przestrzenie publiczne. 

Studium zagospodarowania fragmentu śródmieścia Opola  

Opole wskazywane bywa nieraz jako przykład skutecznych działań rewaloryza-

cyjnych i rewitalizacyjnych w starówce i innych fragmentach miasta. W latach 2006-

2007 przeprowadzono tam trzy konkursy architektoniczno-urbanistyczne dotyczące 

zagospodarowania, uporządkowania i rewaloryzacji wybranych obszarów miasta,  

w tym na opracowanie koncepcji urbanistyczno-architektonicznej zagospodarowania 

terenów miasta Opola, w rejonie ulic: Kosnego, Katowickiej, Ozimskiej, Dubois, Armii 

Krajowej, Reymonta, Podgórnej i placu Kopernika239. Konkurs dotyczył restrukturyzacji 

obszaru o powierzchni ok. 35 ha, położonego we wschodniej części śródmieścia. 

Teren ten jest obecnie zagospodarowany chaotycznie i fragmentarycznie, a znaczna 

część to obszary niezabudowane. Konkurs miał na celu znalezienie zasad 

zagospodarowania wschodniej części śródmieścia, tak by podnieść rangę i jakość 

tej przestrzeni, co doprowadzi do integracji przestrzennej i funkcjonalnej 

zdegradowanego fragmentu tkanki miejskiej w granicach śródmieścia240. Głównymi 

problemami do rozwiązania w obszarze konkursowym były: 

� uporządkowanie chaotycznej zabudowy i dogęszczenie tkanki miejskiej, 

� zagospodarowanie w racjonalny sposób wnętrz bardzo dużych kwartałów 

istniejącej zabudowy, w których znajdują się nieużytki, 

                                                      
239 Pozostałe to konkurs na opracowanie koncepcji zagospodarowania obszaru placu dworcowego w Opolu 
(2006), zorganizowany w ramach projektu Europejskiego Korytarza Rozwoju ED-C III „Via Regia”, dofinanso-
wanego ze środków Unii Europejskiej, oraz konkurs na opracowanie koncepcji urbanistyczno-architektonicz-
nej zagospodarowania fragmentów nabrzeża Odry i Młynówki w Opolu (2007), zorganizowany w ramach 
miejskiego programu zagospodarowania terenów nadrzecznych Odra uRzeka w Opolu. 
240 Regulamin konkursu na opracowanie koncepcji urbanistyczno-architektonicznej zagospodarowania terenów 
miasta Opola, w rejonie ulic: Augustyna Kosnego, Katowickiej, Ozimskiej, Stanisława Dubois, Armii Krajowej, 
Władysława Reymonta, Podgórnej i placu Mikołaja Kopernika. Urząd Miasta Opole, 2007 r. 
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� uporządkowanie przestrzenne funkcji handlowych i usługowych, 

� zdefiniowanie i atrakcyjne zagospodarowanie przestrzeni publicznych, w tym 

Placu Jana Pawła II. 

W autorskiej, zwycięskiej koncepcji241 przyjęto następujące założenia: 

� dogęszczenie zabudowy przez wprowadzenie dziedzińców wydłużających pie-

rzeje kwartału i zwiększających powierzchnię zabudowy, 

� zapewnienie wielu różnego rodzaju powierzchni handlowych, które docelowo 

zastąpią substandartowe targowiska, 

� zagospodarowanie przestrzeni publicznych – zarówno głównych placów i skwe-

rów, jak i rozłożonych w terenie „miniskwerów” –  w formach przestrzennych na-

wiązujących do otaczających je funkcji oraz tożsamości Opola jako stolicy polskiej 

piosenki, 

� usprawnienie powiązań komunikacyjnych oraz uporządkowanie miejsc 

parkingowych . 

Unikalnym problemem było zagospodarowanie wnętrz bardzo dużych kwarta-

łów o wymiarach ok. 150 na 200 m, w których znajduje się dużo przestrzeni niewy-

korzystanej, nieprzypisanej żadnemu budynkowi i niemającej „konkretnego go-

spodarza”. Jako ogólną zasadę przyjęto kształtowanie zabudowy obrzeżnej w na-

wiązaniu do sąsiadującej tkanki miejskiej, ale tu, ze względu na istniejącą zabudowę 

nie był możliwy ich podział na pół drogami wewnętrznymi, tak by dogęścić siatkę 

kwartałów. Dlatego w celu bardziej racjonalnego wykorzystania przestrzeni i zwięk-

szenia powierzchni zabudowy, zaproponowano zwiększenie powierzchni zabu-

dowy przez załamanie linii pierzei i wprowadzenie dziedzińców. Taki sposób kształ-

towania zabudowy zaobserwowano w dwóch miejscach na terenie opracowania  

i zaadaptowano dla kwartałów wymagających dogęszczenia.  

Dla wielofunkcyjnej tkanki śródmiejskiej istotne było wskazanie lokalizacji funk-

cji usługowych. Na większości terenu przewidziano zabudowę mieszkalną w wyż-

szych kondygnacjach, z usługami w parterach. Jako budynki czysto usługowe za-

proponowano obudowę Placu Jana Pawła II, hotel oraz nowy pasaż handlowy i halę 

targową. Długi Targ pełniłby rolę przestrzeni publicznej łączącej funkcje rekreacyjne 

i handlowe242. Wskazano miejsca uzupełnienia zieleni niskiej i wysokiej wzdłuż ulic 

oraz zagospodarowania dziedzińców kwartałów, które będą wzbogacać i uatrakcyj-

niać przestrzeń ulicy. Ponadto, zaproponowano zazielenienie eksponowanych ścian 

                                                      
241 Autorzy – arch. Michał Stangel oraz stud. arch. Piotr Mieszkowski. 
242 W koncepcji zaproponowano uporządkowanie i zróżnicowanie funkcji handlowych, w tym zastąpienie 
substandartowych straganów funkcjami handlowymi w krytej hali targowej, w formie szerokiej, przekrytej 
uliczki-galerii w jednym z kwartałów. Uzupełnieniem byłyby lokale handlowe w parterach istniejących  
(adaptowanych) oraz nowych budynków wzdłuż głównych ulic. 
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szczytowych budynków i fragmentów elewacji nowych obiektów w formie tzw. pio-

nowych ogrodów. 

Istotnym elementem koncepcji było kształtowanie układu komunikacyjnego  

i zagospodarowanie przestrzeni publicznych. Na Placu Jana Pawła II, który jest obec-

nie pustą, w dużej mierze nieużywaną przestrzenią, zaproponowano ożywienie 

funkcjonalne w nawiązaniu do zlokalizowanych tam teatru i Uniwersytetu 

Opolskiego. Domknięcie wschodniej i zachodniej pierzei budynkami z lokalami 

gastronomicznymi w parterach, otwierającymi się na Plac przez tzw. ogródki, 

pozwoliłoby na ożywienie miejsca. W centralnej części Placu, w nawiązaniu do 

sąsiedztwa teatru, zaproponowano ukształtowanie posadzki i ławek w formie 

widowni, gdzie mogłyby odbywać się przedstawienia plenerowe. Ukształtowano 

trawniki, tak by domykały przestrzennie miejsca rekreacji dla mieszkańców 

i turystów oraz studentów znajdującego się naprzeciw Uniwersytetu. W nawiązaniu 

do nazwy Placu zasugerowano też umieszczenie w posadzce mapy świata  

z zaznaczeniem miejsc pielgrzymek Jana Pawła II, co mogłoby stać się kolejnym 

wyróżnikiem miejsca. Dodatkowo zaproponowano różne sposoby interpretacji  

i reprezentacji dziedzictwa kulturowego oraz tożsamości miejsca w formach 

przestrzennych, które w pewnym stopniu mogłyby wyrażać wizerunek Opola jako 

stolicy polskiej piosenki – np. ławka pięciolinia czy ławka klawiatura fortepianu; kosz 

głośnik-kolumna; interaktywne latarnie wyposażone w głośniki odtwarzające polskie 

piosenki (z możliwością bezprzewodowego zgrania utworów na własny telefon).  

W posadzce umieszczonoby motywy związane z muzyką i festiwalami opolskimi itp. 

W opinii sądu konkursowego praca pokazała oryginalne możliwości i sposoby 

wprowadzania nowej zabudowy i zagospodarowania terenów do istniejącej tkanki 

miejskiej i podjęła udaną w wielu miejscach, próbę zagospodarowania wnętrz ogrom-

nych kwartałów istniejącej zabudowy w sposób inny niż kontynuacja pierzei. Doce-

niono zaproponowanie różnych rodzajów przestrzeni handlowych dla różnych ro-

dzajów sprzedawców oraz sposób zagospodarowania powierzchni Placu Jana 

Pawła II, który polega na podniesieniu jakości przestrzeni publicznej składającej się 

z amfiteatru i sfalowanego, dużego trawnika, co pozytywnie odbiega od standardo-

wego traktowania powierzchni placu jako kompozycji posadzki243. Wyniki konkursu 

stały się podstawą do sporządzanych planów miejscowych przez miejskie Biuro 

Urbanistyczne i w dłuższej perspektywie mają być podstawą do przekształcania 

zdegradowanego i ekstensywnie zainwestowanego obszaru w kierunku zwartej 

tkanki miejskiej. 

                                                      
243 Opinia Sądu Konkursowego o zwycięskiej pracy. 
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Rys. 4.25. Wizualizacja struktury na zdjęciu lotniczym 
Źródło:  opracowanie własne biura ARCA, wizualizacja – student arch. P. Mieszkowski 

Serce miasta, Goleniów – nowe centrum na terenach zdegradowanych  

Koncepcja utworzenia zespołu zabudowy nowego centrum Goleniowa została 

opracowana jako projekt konkursowy244, a po zwycięstwie w konkursie zweryfiko-

wana i dopracowana jako plan regulacyjny z wykorzystaniem metod partycypacji 

społecznej245. Na obszarze ok. 5 ha zaplanowano zabudowę mieszkaniową wraz  

                                                      
244 W zespole: arch. Tomasz Bradecki, arch. Michał Stangel i arch. Barbara Uherek-Bradecka. 
245 W 2009 r. władze miasta przeprowadziły otwarty konkurs urbanistyczno-architektoniczny pod hasłem 
„Serce miasta”. Bezpośrednio po rozstrzygnięciu konkursu nastąpiły konsultacje społeczne. Prace ekspono-
wane były na plenerowej wystawie, w przestrzeni publicznej w pobliżu terenu opracowania, wraz z informa-
cją o możliwości zgłaszania uwag i komentarzy. Wszystkie nagrodzone i wyróżnione prace były dostępne 
także na stronie internetowej urzędu miasta. W proces debaty nad wynikami konkursu włączyły się też lo-
kalne media – bezpośrednio, komentując wyniki, oraz pośrednio, gdyż na stronie Gazety Goleniowskiej 
rozwinęła się dyskusja na forum internetowym o konkursie i przyszłości zagospodarowania „Serca miasta” .  
W dyskusji pojawiło się kilkadziesiąt głosów, w większości przychylnych. Odbyła się także debata publiczna. 
Koncepcja została zweryfikowana i dopracowana z uwzględnieniem uwag władz miasta i mieszkańców.  
W efekcie powstały 3 warianty planu regulacyjnego, określającego pożądany sposób transformacji  



200 

z usługami i przestrzeniami publicznymi. Celem projektu było przekształcenie 

ekstensywnie zainwestowanych terenów przemysłowych i nieużytków w Serce 

Miasta – wielofunkcyjny, centralny zespół urbanistyczny, łączący funkcje mieszkalne 

i usługowo-handlowe wraz z reprezentacyjnymi, nowymi przestrzeniami 

publicznymi. Głównym problemem przestrzennym było tu odpowiednie 

wyważanie gęstości i intensywności zainwestowania – tak gęsto, jak to jest 

racjonalne w tej skali miasteczka, ale wystarczająco gęsto, by uzyskać intensywność 

funkcji i atrakcji niezbędnych dla wytworzenia charakteru centrum. Wiązała się  

z tym kwestia optymalnego wykorzystania położenia nad rzeką dla wykreowania 

sekwencji atrakcyjnych, nowych przestrzeni publicznych. W efekcie powstała 

koncepcja, którą autorzy nazwali tworzeniem wizerunku gęstości, tj. celowym 

dogęszczaniem reprezentacyjnych pierzei nowego placu i bulwaru, ale bez 

domykania kwartałów dla umożliwienia obsługi parkingowej.   

Goleniów to dwudziestotysięczne miasto położone w województwie zachod-

niopomorskim, 35 km na północny wschód od Szczecina. Miasto zostało założone  

w 1268 r., a w 1368 r. stało się członkiem Ligii Hanzeatyckiej, co jest powodem dumy 

władz miasta i mieszkańców, zwłaszcza, że od niedawna należy też do tzw. Nowej 

Hanzy. Podczas działań  II wojny światowej przeszło 70% miasta zostało zniszczone, 

a ponieważ w miejsce dawnej tkanki miejskiej zrealizowano wielkopłytowe bloki, 

dziś tylko nieliczne obiekty świadczą o średniowiecznej przeszłości. Goleniów ma 

obecnie wiele atutów rozwojowych, takich jak: bezpośrednie sąsiedztwo Szczecina  

i  granicy z Niemcami, położenie portu lotniczego Szczecin – Goleniów w granicach 

administracyjnych gminy, a także rozwijająca się specjalna strefa ekonomiczna. 

Dynamiczny rozwój i potrzeba nowej zabudowy mieszkaniowej i usługowej skłoniły 

władze miasta do zainicjowania procesu rewitalizacji i zagospodarowania  

5-hektarowego, zaniedbanego terenu w śródmieściu, położonego tuż nad rzeką Iną. 

Obszar opracowania konkursowego obejmował ok. 5 ha i składał się z dwu czę-

ści: terenu przyległego do centrum usługowego, obejmującego amfiteatr i parking, 

częściowo wykorzystywany jako targowisko; oraz obszaru użytkowanego przemy-

słowo, na którym znajdują się kilkanaście hal i magazynów oraz miejskie przedsię-

biorstwo komunalne.  

Głównym założeniem koncepcji konkursowej było stworzenie ram przestrzen-

nych dla funkcji centrotwórczych i aktywności różnych grup użytkowników – miesz-

kańców i turystów, dorosłych, młodzieży, rodzin z dziećmi, ludzi starszych. Założe-

nie to wymagało wykreowania nowej struktury funkcjonalno-przestrzennej o cha-

                                                                                                                                                                      
i zagospodarowania obszaru, obejmujący wytyczne funkcjonalne i przestrzenne zarówno do kształtowania 
zabudowy, jak i przestrzeni publicznych oraz tzw. wariant wynikowy. 
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rakterze miejskim, z siatką uliczek i pierzejami zabudowy. Rozwiązania progra-

mowo-przestrzenne obejmowały: 

� utworzenie sekwencji przestrzeni publicznych: bulwar nadrzeczny, nowy plac 

miejski, uliczki, skwery, ciągi piesze łączące teren z sąsiednimi obszarami, 

� połączenie dwu brzegów Iny mostem pieszym, 

� zastąpienie substandartowej zabudowy gospodarczej zabudową wysokiej jako-

ści, o charakterze miejskim, z usługami w parterach (o charakterze miasteczka,  

a nie wolno stojących obiektów). 

 

Kluczowym elementem koncepcji był układ nowych przestrzeni publicznych: 

bulwaru nad rzeką Iną oraz nowego placu. Bulwar nad Iną to reprezentacyjna, sze-

roka część nabrzeża przebiegająca od zabytkowego spichlerza, którą zaplanowano 

jako potencjalną, główną, rozpoznawalną strefę atrakcji, bezpośrednio oddziałującą 

na wizerunek Goleniowa. Wzdłuż bulwaru przewidziano pierzeje z podcieniami  

i usługami (kawiarniami, restauracjami), dostępnymi z ciągu pieszego. Pierzeje po-

dzielono na segmenty o charakterze nawiązującym do hanzeatyckich kamienic, za-

stosowano też dominantę wysokościową – wieżyczkę – na osi widokowej. Zieleń 

pomiędzy ciągami pieszymi zakomponowano z wykorzystaniem istniejących, sta-

rych drzew, tworzących malowniczy krajobraz nad rzeką. Wprowadzono nowy ele-

ment spinający dwie strony rzeki – kładkę pieszo-rowerową, która powinna być 

charakterystycznym, wyróżnikowym dla strefy nabrzeżnej Iny elementem o wyso-

kich walorach przestrzennych, nowoczesną, ikoniczną konstrukcją246.  

Jako uzupełniające, drugorzędne przestrzenie publiczne przewidziano: ciąg pie-

szy łączący amfiteatr z nowym placem i dalej w kierunku Intermarche, ciąg pieszy 

nad Iną, kontynuowany w kierunku terenów zielonych na wschód, skwer z placem 

zabaw, z wykorzystaniem i uporządkowaniem istniejącej zieleni, oraz placyk przy 

kładce pieszej, w miejscu zmiany kierunku głównego ciągu pieszego. 

Zasadniczym elementem uszczegóławianym w koncepcji pokonkursowej – pla-

nie regulacyjnym – był nowy plac miejski nad rzeką. W trzech wariantach podda-

nych konsultacjom poszukiwano optymalnej proporcji przestrzeni przy jednocze-

snym uwzględnieniu zróżnicowanych form aktywności. Warianty różniły się wielo-

ścią i kształtem placu oraz proporcjami domknięcia, lecz wszystkie można uznać za 

przykłady placów częściowo domkniętych, zdominowanych (zgodnie z definicją 

                                                      
246 Zaproponowano koncepcyjnie trzy warianty kładki: konstrukcja linowa z łukiem stalowym przewieszonym 
poprzecznie nad kładką (konstrukcja analogiczna m.in. do Newport Street Bridge w Manchesterze; stalowa 
kratownica pomalowana na jaskrawy kolor (przykład: mosty piesze w Amsterdamie, w dzielnicy Borneo  
Sporenburg) albo prosta konstrukcja stalowej kładki, gdzie charakterystycznym elementem byłyby 
półprzezroczyste barierki z poliwęglanu w wyrazistych kolorach. 
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Zuckera) przez krawędź rzeki Iny247. Ostatecznie wybrano symetryczny układ placu, 

cztery pierzeje domykające plac, otwarcie w kierunku Iny. Przestrzeń domknięta od 

stron zachodniej, południowej i wschodniej; od strony północnej otwarta na rzekę. 

Wymiary placu to ok. 75 x 53 m; powierzchnia ok. 3300 m2. Plac ukształtowano amfi-

teatralnie dla zapewnienia ekspozycji rzeki i drugiego brzegu oraz zapewnienia 

miejsca na imprezy plenerowe. Zaproponowano ukształtowanie pierzei jako 

zabudowy czterokondygnacyjnej, z usługami w parterach, z wejściami z placu oraz 

funkcjami mieszkalnymi i biurowymi w wyższych kondygnacjach. Zaproponowano 

też podcienia, możliwość urządzania ogródków gastronomicznych przy lokalach 

oraz szeroką, dwukondygnacyjną bramę w pierzei południowej, łączącą plac  

z ciągiem pieszym. 

Wzdłuż pierzei placu oraz od strony rzeki wkomponowano trawniki i kwietniki, 

miejsca do siedzenia oraz szpalery drzew, a także miejsca do ustawienia ogródków 

gastronomicznych. W poszerzonej części bulwaru, nad rzeką zlokalizowano nie-

wielki plac zabaw, z wejściem od strony placu, tak by siedzący w kawiarni rodzice 

mogli obserwować swoje dzieci. Zasugerowano powiązania funkcjonalne z rzeką 

przez zejście do poziomu wody schodami i pochylnią oraz przystań kajakową. Nad 

Iną zlokalizowano też lekki, przeszklony pawilon wystawienniczo-gastronomiczny, 

częściowo domykający plac, który równocześnie może być zapleczem sceny pod-

czas imprez plenerowych.  

Dla zapewnienia sprawnej obsługi komunikacyjnej zaproponowano sieć dróg 

wewnętrznych, dróg jezdnych i ciągów pieszych wiążących Serce miasta z otocze-

niem i zapewniający sprawną obsługę komunikacyjną nowej zabudowy. Uwzględ-

niono wytyczne studium komunikacyjnego, opracowanego po konkursie, w tym 

zaproponowaną tam nową ulicę lokalną. Dojazdy do działek zapewniono na bazie  

istniejących działek drogowych, z uporządkowaniem ulic wewnętrznych. Przewi-

dziano ciągi piesze w formie chodników wzdłuż ulic oraz niezależne dwa główne 

ciągi pieszo-rowerowe – bulwar nad Iną oraz ciąg pieszy w kierunku centrum  

z nową kładką pieszą. Dla nowego programu funkcjonalnego konieczne było 

zapewnienie niezbędnej liczby miejsc parkingowych. W większości zlokalizowano je 

w rozdrobnionych zespołach wkomponowanych w zagospodarowanie: parkingi 

                                                      
247 W wariancie 1.  zaplanowano stworzenie placu o wymiarach ok. 80 x 70 m, z krawędzią północną otwartą 
w stronę rzeki Iny, z pierzejami tworzącymi pół-domknięte kwartały.  Zaproponowano stopniowe obniżenie 
placu z możliwością wykorzystania go jako „naturalnej sceny” dla imprez masowych. Przed obiektem 
przewidziano fontannę typu dry plaza na środku placu – swobodnie tryskającą, z możliwością dotknięcia 
wody. W wariancie 2. przewidziano nieco mniejszy (76 m x 60 m), płaski plac, bez sceny oraz reprezenta-
cyjnego pawilonu domykającego przestrzeń. W wariancie 3. zaplanowano najmniejszy plac (66 m x 50 m), 
zagospodarowany siedziskami ukształtowanymi półkoliście. W wariancie tym przewidziano zabudowę  
o mniejszej gęstości, na odcinku bulwaru obok planowanego mostu. 
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ogólnodostępne, miejsca postojowe wzdłuż uliczek, parkingi wewnątrz kwartałów 

dla mieszkańców248. 

Do zaproponowanej struktury przestrzennej sporządzono dwa scenariusze reali-

zacji zagospodarowania na podstawie różnych wariantów podziału na działki 

inwestycyjne249. Wariant podstawowy to podział terenu na kilkanaście mniejszych 

działek dla mniejszych inwestorów, na których budowane byłyby fragmenty pierzei. 

Zharmonizowanie zabudowy wymagałby koordynacji inwestycji, ale równocześnie 

rozdrobnienie mogłoby pozwolić na zróżnicowanie charakteru zabudowy i rozwój 

struktury w czasie. Alternatywnie pokazano wariant podziału na mniejszą liczbę 

większych działek o powierzchni ok. 3 000 m2, w którym większe fragmenty zabu-

dowy realizowane byłyby przez jednego dewelopera. Zaproponowana koncepcja 

podziału na działki umożliwia realizację obydwu scenariuszy podziału i sprzedaży 

terenu250. 

Plan regulacyjny był próbą stworzenia gęstej struktury zabudowy o charakterze 

miasteczka. Wysokości budynków i gęstości są niższe niż w większych miastach (2-3 

kondygnacje), natomiast „wrażenie gęstości” starano się uzyskać przez ciągłe 

pierzeje usługowe (tzw. aktywne krawędzie) od strony przestrzeni publicznych.  

W efekcie kształtowane przestrzenie publiczne wraz z pierzejami niekoniecznie 

miały kontynuację wzdłuż wszystkich krawędzi kwartałów i od tylnej strony działek 

inwestycyjnych można było zmieścić wymaganą liczbę parkingów i ogródki 

przydomowe. Kształtowane przestrzenie publiczne są jednocześnie przestrzeniami 

komunikacji dla mieszkańców i wyróżnikowymi, nowymi przestrzeniami 

publicznymi o charakterze ogólnomiejskim, centralnym.  

Projekt jest przykładem kształtowania struktury nowego zespołu zabudowy  na 

podstawie rozwiązań wariantowych, z wykorzystaniem partycypacji wielu zaintere-

sowanych – władz miasta, właścicieli terenów, lokalnych kupców,  mieszkańców. 

Zainicjowany proces trwa (w opracowaniu jest plan miejscowy) i miałby szansę stać 

się modelowym procesem kształtowania nowej, nadrzecznej przestrzeni publicznej 

w małym mieście. 

                                                      
248 Bilans pokazał, że przy przyjętych założeniach liczba miejsc jest wystarczająca, z pewną rezerwą. 
Dodatkowo, m.in. dla obsługi imprez masowych oraz ze względu na potrzeby w okolicy, zaproponowano 
duży parking w zachodniej części terenu. Łącznie na rysunku koncepcji pokazano 517 miejsc parkingowych. 
249 Wyróżniono działki budowlane pod zabudowę mieszkaniowo-usługową oraz tylko usługową, działki 
drogowe, działki pod przestrzenie publiczne ruchu pieszego – place i ciągi piesze – oraz działki pod współ-
użytkowane parkingi. 
250 Z wyborem scenariusza rozwoju będzie wiązać się sposób obsługi parkingowej. Dla rozdrobnionych dzia-
łek nie jest możliwe zapewnienie parkingów na działce. Byłyby one zapewnione głównie na działkach dro-
gowych – zespołach parkingów, oraz jako miejsca postojowe wzdłuż ulic, realizowane przez miasto lub jako 
współwłasność właścicieli budynków, co wymagałoby dodatkowej koordynacji. W drugim wariancie tereny 
parkingów wielostanowiskowych mogły być przypisane poszczególnym dużym działkom budowlanym. 
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Rys. 4.26. Serce Miasta w Goleniowie – koncepcja zagospodarowania opracowana po konkursie  
Źródło: Opracowanie w zespole biura ARCA – M. Stangel  
 

 
Rys. 4.27. Serce Miasta w Goleniowie – wizualizacja  
Źródło: Opracowanie w zespole biura ARCA – T. Bradecki  

Zielone Tarasy – nowa przestrzeń publiczna w Oświęcimiu 

Koncepcja restrukturyzacji zdegradowanego fragmentu w centrum Oświęcimia 

opracowana została w konkursie251 (2012), który dotyczył obszaru na styku 

                                                      
251 Konkurs na opracowanie koncepcji urbanistyczno-architektonicznej zagospodarowania fragmentu terenu  
w obszarze Starego Miasta w Oświęcimiu pomiędzy ulicami: Bulwary, Dąbrowskiego, B. Joselewicza  
a terenem Zakładu Salezjańskiego, Urząd Miasta Oświęcim i SARP o/Kraków, lipiec 2012. 
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zabytkowej zabudowy starego miasta252 wraz z rynkiem, położonego częściowo na 

skarpie i w pobliżu rzeki Soły. Cel konkursu określono jako stworzenie przestrzeni 

publicznej o charakterze śródmiejskim, której realizacja pozwoli na podniesienie  

jakości przestrzeni publicznej podkreślając szczególny kontekst kulturowy253. W sensie 

urbanistycznym problem dotyczył zagospodarowania przestrzeni publicznej  

i elementów programu funkcjonalnego, a kluczowym elementem zwycięskiej 

koncepcji było zdefiniowanie i domknięcie jej przez ukształtowanie pierzei placu. 

W szerszym kontekście obszar konkursu jest kluczowy nie tylko dla 

porządkowania tej części miasta, lecz również jako początek szerszej wizji rozwoju, 

która mogłaby przyczynić się do zmiany wizerunku Oświęcimia, który mimo bogatej 

historii i wielu atutów kojarzony jest jednoznacznie z obozem zagłady. Szersza wizja 

rozwoju zakłada stworzenie sieci przestrzeni publicznych od rynku, przez plano-

wane Ogrody Europy i kładkę pieszą254, do Państwowego Muzeum Auschwitz – 

Birkenau. W tym sensie miejsce to stanowiłoby niejako bramę – pierwszy punkt 

spaceru po Oświęcimiu –  oraz zamknięcie kompozycyjne Ogrodów Europy.  

Pierwsze miejsce uzyskała koncepcja wykonana w zespole Biura Projektów 

Urbanistyki i Architektury ARCA i VISIO Architects and Consultants255. Nagrodę przy-

znano m.in. za atrakcyjną propozycję kompozycji wnętrza urbanistycznego, eksponu-

jącą walory otoczenia a zarazem maskującą jego niedostatki. Umiejętne wykorzystanie 

konfiguracji terenu pozwala w tarasowym ukształtowaniu pomieścić zarówno wyma-

gany program funkcjonalny jak i zachować rekreacyjny charakter obszaru. Jury doce-

niło także zaproponowaną nową kompozycję architektoniczną dowiązująca do 

obiektu hotelowego, dla którego wcześniej wydane zostało pozwolenie na budowę256. 

Łącznie przyznano pięć nagród i trzy równorzędne wyróżnienia257. 

                                                      
252 Układ urbanistyczny z XIV/XV w., z rynkiem otoczonym kwartałami zabudowy zamkniętej owalem 
dawnych obwarowań wraz z układem uliczek, oraz zespół zabudowy starego miasta z przełomu XIX i XX w.,  
z głównymi dominantami, które stanowią zamek, kościół i klasztor, objęte są ochroną konserwatorską. 
253 Regulamin konkursu na opracowanie koncepcji urbanistyczno-architektonicznej zagospodarowania frag-
mentu terenu w obszarze Starego Miasta w Oświęcimiu pomiędzy ulicami: Bulwary, Dąbrowskiego,  
B. Joselewicza a terenem Zakładu Salezjańskiego. Gmina Miasto Oświęcim/ Stowarzyszenie Architektów 
Polskich Oddział Kraków, Kraków, lipiec 2012. 
254 Koncepcja Ogrodów Europy wraz z kładką – Mostem Duchów – wyłoniona została w konkursie 
architektonicznym w 2005 r., w którym zwyciężył zespół Jarosława Kozakiewicza (www.ogrodyeuropy.org.pl, 
dostęp 4.4.2013). 
255 W skład zespołu autorskiego weszli: arch. M. Stangel (struktura urbanistyczna), arch. R. Schurma,  
arch.  A. Witeczek (zagadnienia architektoniczne) oraz inż. M. Wężykowski, inż. M. Ulfik. (rysunki  
i wizualizacje). 
256 Według opinii sądu konkursowego, www.sarp.krakow.pl/aktualnosci,351,Wyniki_konkursu_w_Oswiecimiu 
(dostęp: 15.10.2012). 
257 II nagroda – Biuro Architektoniczne Moska i Rachuba s. c., Leszek Moska, Mariusz Rachuba; za interesującą 
kompozycję przestrzenną złożoną z dwu głównych elementów, to jest wielofunkcyjnego placu i powierzchni 
trawiastych, pod którymi ukryte zostały parkingi; III nagroda (równorzędna) – Javier Arizcuren Arquitecto 
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Rys. 4.28. Schemat założeń koncepcji i powiązań funkcjonalnych z otoczeniem 
Źródło: ARCA/Visio Architects 
 

 
Rys. 4.29. Wizualizacja – widok placu z lotu ptaka od strony Soły  
Źródło: ARCA/Visio Architects 
 

                                                                                                                                                                      
S.L.P.U., Ostrowscy Architekci , Susuł & Strama Architekci s. c.; Wyróżnienia honorowe – M. Galas i T. Smuga, 
M. Patyk, K. Kaczmarczyk, M. Kniaź, M. Kowalski, A. Wasielewski oraz K. Gonczaruk i M. Wronka. 
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Kluczowym elementem koncepcji było zdefiniowanie przestrzenne krawędzi 

placu. Zaproponowano wytworzenie północnej pierzei przez domknięcie kwartału 

w sąsiedztwie planowanego hotelu budynkiem tarasowym 4-,  6-kondygnacyjnym, 

z usługami w parterach. Zabudowę ukształtowano tak, by umożliwić wgląd z placu 

na kościół Wniebowzięcia NMP. Partery i części kubatury dostępne z poziomu 

wyższych tarasów pierzei przeznaczono pod działalność komercyjną – kawiarnie, 

cukiernie, restauracje, sklepy – a także informację turystyczną i wypożyczalnię 

rowerów.  Ulokowanie usług na wyższych kondygnacjach miałoby pozwolić na 

perspektywiczny widok na plac i w kierunku Soły.  

Wschodnią krawędź placu ukształtowano z wykorzystaniem różnicy poziomów 

dla tarasowej, opadającej w kierunku rzeki przestrzeni, obejmującej schody, siedzi-

ska, fragmenty zieleni, rampy oraz fragmenty kubatur mieszczących funkcje gastro-

nomiczne. Tak ukształtowana przestrzeń, jako współczesna interpretacja formy 

amfiteatru, służyłaby jako widownia podczas imprez plenerowych oraz miejsce 

obserwacji codziennego spektaklu miejskiego – życia toczącego się na placu,  

z rzeką Sołą w tle. Wzdłuż południowej i zachodniej krawędzi placu przewidziano 

pasy zieleni niskiej, domykające  jego powierzchnię. Dodano strefy wypoczynkowe,  

z ławkami pozwalającymi na odpoczynek wzdłuż zielonych krawędzi placu. Pod 

tarasami zaproponowano wielostanowiskowy parking, z wjazdem od strony 

Bulwaru, który zastąpiłby istniejący parking, stanowiący barierę oddzielającą teren 

od rzeki.  

Jeśli chodzi o samą powierzchnię placu, zaproponowano powierzchnię umożli-

wiającą zagospodarowanie go różnymi okazjonalnymi funkcjami, jak fontanna, 

lodowisko, ekran, scena, miejsce wydarzeń artystycznych, meble uliczne (ławki  

i siedziska), kosze na �mieci rozmieszczone wzdłu� kraw�dzi placu, zdrój uliczny, 

parkingi rowerowe i słupy ogłoszeniowe oraz fontanny w postaci serii dysz  

w posadzce, pozwalanych na kontakt z wodą. Przestrzeń publiczną o charakterze 

śródmiejskim powinna cechować intensywność wrażeń i oferty funkcjonalnej, 

sprzyjaj�cej ró�nym formom aktywno�ci i rekreacji. W tym przypadku oprócz 

standardowego programu, jak handel i gastronomia, mogłyby to by�  

np. okazjonalne jarmarki, kiermasze, uroczysto�ci rocznicowo-patriotyczne  

i religijne, imprezy i wystawy plenerowe, Tydzie� Kultury Beskidzkiej, �wi�to Miasta 

O�wi�cim itp.  

Kluczowym elementem koncepcji i przyjętym założeniem autorskim było wy-

kreowanie nowego miejsca, rozumianego jako przestrzeń publiczna, wraz z funk-

cjami usługowymi w pierzejach i zagospodarowaniem placu z przeznaczeniem na 

różnego rodzaju aktywności. Choć w świetle zarówno teorii kompozycji urbani-

stycznej (np. Wejchert, 1974; Gehl, 2009 i in.), jak i rozważań na temat zrównowa-
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żonej urbanistyki nasuwa się takie podejście dla wykorzystania lokalnych zasobów  

i realizacji pełnego potencjału miejsca, to zaproponowały to tylko dwa zespoły kon-

kursowe258, podczas gdy inne koncentrowały się na projektach posadzki i małej 

architektury.  

Uzyskane w wyniku przeprowadzenia konkursu wnioski mają stanowić pod-

stawę do sformułowania przez miasto Oświęcim dyspozycji  programowo-prze-

strzennych i wytycznych dla przyszłego planu miejscowego. Wydaje się, że w ideę 

zrównoważonej urbanistyki dobrze wpisuje się także wykorzystanie zagospodaro-

wania obszaru konkursowego jako impulsu dla zwiększenia atrakcyjności i aktywi-

zacji strefy nadrzecznej Soły i podniesienie jej rangi do rozpoznawalnej przestrzeni 

miejskiej. Takie zagospodarowanie mogłoby oddziaływać pozytywnie na wizerunek 

Oświęcimia, dotychczas jednoznacznie kojarzonego z byłym niemieckim nazistow-

skim obozem koncentracyjnym i zagłady Auschwitz-Birkenau. Nowe zagospodaro-

wanie placu, na zasadzie miejskiej akupunktury, mogłoby oddziaływać korzystnie 

na szerszy obszar, zachęcając turystów do zwiedzenia miasta i przyczyniając się też 

do jego zrównoważonego rozwoju ekonomicznego i społecznego. 
 

4.6. Podsumowanie  

Przemiany cywilizacyjne, potrzeby inwestycyjne, aspiracje władz miast oraz po-

trzeby mieszkaniowe powodują, że występujące w polskich miastach obszary nie-

zagospodarowane lub zagospodarowane w sposób ekstensywny są przedmiotem 

kompleksowych projektów urbanistycznych. Projekty te dotyczą różnej skali i są 

inicjowane oraz realizowane w różnych uwarunkowaniach i na różnych zasadach 

organizacyjnych. Ich cechą wspólną jest kształtowanie nowej lub restrukturyzacja 

istniejącej tkanki miejskiej, dlatego możemy mówić o nich ogólnie jako o projektach 

miastotwórczych.  

Kształtowanie zwartej, wielofunkcyjnej, pełnowartościowej struktury zabudowy 

jest dobrą praktyką urbanistyczną. Wydaje się, że generalnie tam, gdzie projekty 

powstają w wyniku etapowego procesu, uwzględniającego różnych interesariuszy 

i głos środowiska zawodowego urbanistów, powstaje wizja zwartej, zintegrowanej 

z otoczeniem i kompletnej tkanki miejskiej. Przykładami takich procesów mogą być 

zorganizowane w ostatnich latach konkursy urbanistyczne, prowadzące np. do 

opracowania planu generalnego, a następnie planu miejscowego, a także projekty 

                                                      
258 Zespół Susuł & Strama Architekci S.C. również zaproponował domknięcie kwartału i ukształtowanie pierzei, 
ale w innych proporcjach: zaproponowano ok. dwa razy większy kwartał zabudowy i trzykrotnie mniejszy 
plac, m.in. z pozostawieniem istniejącego parkingu pomiędzy placem i rzeką. 
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prowadzone z elementami wariantowania koncepcji czy partycypacji społecznej. 

Duże projekty urbanistyczne nowych dzielnic miejskich, tj. kompleksowe pro-

jekty, które inicjowane są przez miasto i stanowią istotny element miejskiej strategii 

rozwoju, są w Polsce planowane dotychczas w jednostkowych sytuacjach, dlatego 

trudno jest wyciągać generalne wnioski. Wydaje się natomiast, że ze względu za-

równo na wartość terenu i perspektywę inwestycyjną, jak i na złożony proces po-

wstawania koncepcji, w którym koncepcja ewoluuje w wielu kolejnych etapach, 

projekty tego typu, w zakresie projektowanej formy struktury miejskiej, są zgodne  

z aktualnymi trendami miasta zwartego.

Następujące w ostatnich latach procesy rozwoju przestrzeni zurbanizowanej 

uwarunkowane były często głównie przez perspektywę inwestycyjną, charaktery-

zującą się dążeniem do maksymalizacji powierzchni użytkowej nowej zabudowy. 

Równocześnie unika się podejmowania trudnych do rozwiązania kwestii, jak np. 

scalenia i podziały nieruchomości, które mogłyby zaowocować lepszym efektem 

przestrzennym. We współczesnych realiach podstawowym wyznacznikiem kształ-

towania przestrzeni jest z jednej strony maksymalny możliwy do osiągnięcia wskaź-

nik intensywności zabudowy, a z drugiej parametry określające liczbę miejsc po-

stojowych i ich odległości od zabudowy.  

Pojawiające się coraz częściej projekty deweloperskie typu miasto w mieście, 

tj. osiedla mieszkaniowe z programem usługowym, promowane są jako nowego 

typu produkt mieszkaniowy, oferujący dostępność do atrakcji miejskich  

i pozwalający na realizację miejskiego stylu życia. Gęstość i zwartość zabudowy są 

naturalną wynikową dążenia do maksymalizacji powierzchni użytkowej zabudowy 

(PUM), w ramach dopuszczalnego współczynnika zabudowy i zgodnie z przepisami 

prawa budowlanego. Jednak większa skala tych inwestycji powoduje, że dla pod-

niesienia wartości mieszkań deweloperom opłaca się inwestować w elementy, takie 

jak usługi czy przestrzeń publiczna. Natomiast na przykładzie zrealizowanych osiedli 

widać, że gęsta tkanka i przestrzenie otwarte nie zawsze dają w efekcie przyjazne 

przestrzenie między domami, a elementem kluczowym jest często sposób ukształto-

wania pierzei zabudowy i detalu. 

Zabudowa jednorodzinna realizowana jest w Polce w dużej mierze jako inwesty-

cje indywidualne oraz małe osiedla deweloperskie, które nie stwarzają możliwości 

realizacji programu usługowego czy innych funkcji uzupełniających. Większa skala 

przedsięwzięć deweloperskich pozwala myśleć o osiedlach domów jednorodzin-

nych na przedmieściach jako nowych sąsiedztwach z kreowanym centrum lokal-

nym o podwyższonej gęstości. Szczególnie istotne byłyby tu inicjatywy, w których 

miasto podejmowałoby rolę dewelopera gruntowego i zapewniało infrastrukturę,  
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a działki sprzedawane byłyby indywidualnym inwestorom, którzy mogliby sami bu-

dować domy. Choć modelowo taki proces jest w oczywisty sposób korzystny spo-

łecznie, to zazwyczaj miasta – np. Gliwice – wybierają drogę łatwiejszą, sprzedając 

atrakcyjnie zlokalizowane, większe tereny deweloperom gruntowo-budynkowym 

lub też sprzedając w ofercie indywidualnej działki bez faktycznego dostępu do in-

frastruktury. 

Z punktu widzenia projektowania urbanistycznego w aspekcie zrównoważo-

nego rozwoju kluczowym zagadnieniem są projekty dogęszczania i restruktury-

zacji istniejącej tkanki miejskiej. W wielu miejscach, np. w przedstawionych do-

świadczeniach własnych autora, główne problemy do rozwiązania i elementy kształ-

tujące przestrzeń są podobne: dogęszczenie zabudowy, uzupełnienie lub wykre-

owanie pierzei zabudowy z usługami, domknięcie i ukształtowanie nowych wnętrz 

urbanistycznych ulic i placów oraz nadanie im lokalnego, indywidualnego charak-

teru. Natomiast konkretyzacja tych założeń i poszukiwanie optymalnego rozwiąza-

nia projektowego wymagają odpowiedniego odczytania i zinterpretowania kontek-

stu oraz potencjału miejsca, a także podjęcia wielu decyzji projektowych, m.in. 

powiązania z otoczeniem, geometrii struktury urbanistycznej i układu 

komunikacyjnego,  a wszystko to z zachowaniem przepisów prawa budowlanego  

i zapewnieniem niezbędnej obsługi komunikacyjnej. 
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5. KONCEPCJA ZRÓWNOWAŻONEGO ROZWOJU DZIELNICY – NOWA 

HUTA PRZYSZŁOŚCI 

W poprzednim rozdziale opisano projekty urbanistyczne obszarów miejskich 

o powierzchni od kilku do ponad stu hektarów, w których w różnym stopniu  

i w różnej formie występują elementy kształtowania zwartej tkanki miejskiej. W tym 

rozdziale zostanie natomiast opisany przykład odmienny ze względu na skalę i zło-

żoność problematyki, dotyczący koncepcji zagospodarowania całej nowej dzielnicy. 

Koncepcja ta jest autorską próbą zastosowania i konkretyzacji opisanych wcześniej 

wytycznych, mówiących o kształtowaniu struktury przestrzeni zurbanizowanej 

zgodnie z zasadami zrównoważonego rozwoju. 

Koncepcja ta została opracowana w ramach międzynarodowego konkursu 

urbanistycznego Kraków – Nowa Huta Przyszłości na opracowanie wizji programowo-

przestrzennej rozwoju i aktywizacji społeczno gospodarczej wschodniej części Krakowa, 

ogłoszonego na początku 2012 r. Ponieważ zakres konkursu dotyczył wizji roz-

wojowej nowej struktury miejskiej, udział w konkursie był dla autora okazją do za-

stosowania w praktyce doświadczeń zdobytych w ramach problematyki 

podejmowanej w niniejszej pracy badawczej. Warunki konkursu bezpośrednio 

odnosiły się do idei miasta zrównoważonego (ang. eco city), miasta inteligentnego 

(ang. smart city) i tzw. zielonej urbanistyki (ang. green urbanism) i zawierały zestaw 

idei – koncepcji współczesnego budowania miasta. Natomiast zadaniem konkurso-

wym była konkretyzacja tych założeń i zastosowanie ich w koncepcji projektowej 

dla specyficznej lokalizacji. Praca wykonana pod kierownictwem autora uzyskała 

pierwszą nagrodę259.  

Głównymi elementami zaproponowanej koncepcji były: zharmonizowanie roz-

woju struktury miejskiej i transportu, rozwój zwartych zespołów zabudowy w myśl 

idei miasta zwartego, udostępnienie i rewitalizacja terenów poprzemysłowych oraz 

                                                      
259 Koncepcja wykonana w zespole Biura Projektów Urbanistyki i Architektury ARCA. W skład zespołu autor-
skiego weszli: dr inż. arch. Michał Stangel (szef zespołu, urbanista, Katedra Urbanistyki i Planowania  
Przestrzennego, Wydział Architektury Politechniki Śląskiej), dr Adam Drobniak (ekonomista, Uniwersytet 
Ekonomiczny w Katowicach), dr Michał Beim (planista przestrzenny, zagadnienia transportowe), dr Adam 
Polko (ekonomista, Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach) oraz arch. Rafał Schurma, arch. Anna Karłowska, 
arch. Anna Saucha i stud. arch. Maciej Wężykowski (zagadnienia architektoniczne i wizualizacje). 
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wykreowanie nowych, unikalnych funkcji centro twórczych, bazujących na lokalnym 

potencjale i tożsamości. 

Obszar opracowania obejmował przeszło 5,5 tys. ha – większość Dzielnicy XVIII 

Krakowa – Nowa Huta. W obszarze tym znalazła się część przemysłowa historycznie 

rozumianej dzielnicy Nowa Huta – kombinat (dawna Huta im. Lenina, później  

im. Tadeusza Sędzimira, obecnie ArcelorMittal), natomiast teren historycznej 

zabudowy mieszkaniowej Nowej Huty nie był objęty konkursem. Obszar konkursu 

ograniczony był od południa i południowego-zachodu rzeką Wisłą, od wschodu 

granicą miasta z gminą Igołomia-Wawrzeńczyce, od północy linią kolejową. Od 

zachodu obszar sąsiadował z dzielnicą Czyżyny oraz socrealistycznym układem 

urbanistycznym tzw. starej Nowej Huty i przyległymi do niego Łąkami Nowohuckimi.  

W regulaminie260 określono cel konkursu jako opracowanie wizji programowo-

przestrzennej rozwoju i aktywizacji społeczno-gospodarczej Nowej Huty, która 

nadałaby tej części miasta nową dynamikę rozwoju poprzez:  

� zagospodarowanie niezainwestowanych terenów dawnej strefy ochronnej kombi-

natu;  

� rewitalizację niewłaściwie zagospodarowanych terenów poprzemysłowych; demon-

strację tego, jak nowa, wielofunkcyjna interwencja przestrzenna na obszarze po-

przemysłowym może stać się przyczynkiem do myślenia o ekomieście przyszłości;  

� aktywizację społeczno-gospodarczą Dzielnicy XVIII Krakowa, obejmującą wskazanie 

instrumentów polityki inwestycyjnej podmiotów publicznych i prywatnych;  

� określenie polityki rozwoju w sposób ugruntowujący wizję Krakowa jako miasta 

mającego walory historyczno-kulturowe i miasta nowoczesnej gospodarki;  

� opracowanie wizji rozwojowej, która mogłaby stać się wytyczną do zapisów strate-

gii rozwoju miasta i studium uwarunkowań oraz kierunków zagospodarowania 

przestrzennego, a także planów zagospodarowania przestrzennego, programów 

rewitalizacji i lokalnych programów operacyjnych. 

Istotnym elementem zadania konkursowego było sformułowanie wizji roz-

wojowej i strategii aktywizacji terenu. W części urbanistycznej konkurs dotyczył 

przede wszystkim struktury funkcjonalno-przestrzennej pokazanej w formie planu 

w skali 1:10 000 oraz uszczegółowienia i wizualizacji struktury funkcjonalno-prze-

strzennej wybranych fragmentów o szczególnym znaczeniu dla rozwoju miasta. Ilu-

strację przyjętych założeń stanowiły przykładowe rozwiązania urbanistyczno-archi-

tektoniczne wybranych fragmentów zabudowy, prezentujące projekty flagowe.  

                                                      
260 Regulamin międzynarodowego konkursu ideowego Kraków – Nowa Huta przyszłości na opracowanie wizji 
programowo-przestrzennej rozwoju i aktywizacji społeczno-gospodarczej wschodniej części Krakowa. Urząd 
Miasta Krakowa, Wydział Strategii i Rozwoju Miasta, Kraków, marzec 2012. 
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Rys. 5.1. Obszar opracowania konkursu na tle granic Krakowa  
Źródło: Materiały konkursowe. Urząd Miasta Kraków, 2012 
 
 
 

   
 

   
Rys. 5.2. Fotografie z terenu opracowania konkursowego – strefa przed wjazdem na teren kom-

binatu; instalacje przemysłowe na terenie kombinatu – widok podczas wizyty studialnej 
dla uczestników konkursu, stacja kolejowa Kraków Nowa Huta; ul. Igołomska 

Źródło: archiwum fot. zespołu autorskiego 
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Do udziału w konkursie zgłosiło się 65 podmiotów. Ostatecznie sąd 

konkursowy261 dokonał wyboru spośród 23 nadesłanych prac. Pierwszą nagrodę 

przyznano m.in. za klarowność i trafność koncepcji integrowania struktury 

funkcjonalno-przestrzennej oraz interesującą propozycję urbanistycznej strategii 

„otwarcia” i restrukturyzacji użytkowania terenów zajmowanych i za traktowanie 

przestrzeni jako cennego i rzadkiego zasobu. Zagęszczenie istniejącej zabudowy 

dawnych układów wiejskich prowadzone z wrażliwością na charakterystyczne cechy 

lokalnego kontekstu. Jury doceniło także zaproponowanie konkretyzacji formuły TOD 

(Transit Oriented Development), w którym ogólną ideę integrowania zabudowy  

i zrównoważonego transportu w sposób pomysłowy dostrojono do specyfiki lokalnych 

uwarunkowań262. Łącznie przyznano trzy nagrody i trzy równorzędne wyróżnienia263. 

5.1. Założenia koncepcji  

Zaproponowane rozwiązania programowo-przestrzenne oparto na założeniach  

i zasadach zrównoważonej urbanistyki oraz na zasadach tworzenia warunków 

sprzyjających zrównoważonej mobilności. Celem rozwiązań jest przede wszystkim 

stworzenie ram dla rozwoju zwartej, pełnowartościowej, atrakcyjnej i proekologicz-

nej przestrzeni miejskiej. Przyjęto, że rozwój miasta zwartego i wielofunkcyjnego 

będzie redukował potrzeby transportowe i infrastrukturalne oraz umożliwiał reali-

zację zrównoważonego trybu życia opartego w dużej mierze na funkcjonowaniu  

w lokalnej społeczności i dzielnicy, z dogodnymi powiązaniami komunikacyjnych  

z centrum Krakowa. Zgodnie z założeniami opisanymi we wcześniejszych 

rozdziałach, przyjęto, że efektem zrównoważonej struktury zabudowy są: dobrostan 

mieszkańców, zdrowie publiczne, oraz wiele innych korzyści i efektów mnożniko-

wych, które wpisują się równocześnie w politykę redukcji obciążeń dla środowiska. 

Przedstawiono wizję rozwoju gęstej i wielofunkcyjnej struktury miejskiej, która 

łączyłaby najlepsze elementy tożsamości starego Krakowa i możliwości rozwoju 

miasta odpowiadające wyzwaniom przyszłości. Zlokalizowanie w bliskiej odległości 

                                                      
261 Prace konkursowe oceniał sąd w składzie: Zastępca Prezydenta Krakowa – arch. Elżbieta Koterba, Główny 
Architekt Miasta – prof. Andrzej Wyżykowski, Radny Miasta Krakowa – dr hab. Paweł Węgrzyn, Radny Miasta 
Krakowa – Sławomir Ptaszkiewicz, Tomasz Ślęzak z Arcelor Mittal Poland S.A., prof. arch. Sławomir Gzell  
z Politechniki Warszawskiej, prof. arch. Stanisław Juchnowicz z Krakowskiej Akademii, prof. Tadeusz 
Markowski z Uniwersytetu  Łódzkiego, dr hab. arch. Aleksander Noworól z Uniwersytetu Jagiellońskiego,  
prof. arch. Zbigniew Zuziak z Politechniki Krakowskiej, prof. Huibert Haccou (Holandia), DI Andrea 
Kreppenhofer, (Austria),  arch. Riccardo Marini (Wielka Brytania), prof. arch. Hildebrand Machleidt (Niemcy). 
262 Według opinii sądu konkursowego.  
263 II nagroda – M. Zaklanovic, P. Zaklanovic, B. Pouw, M. Szczypka, A. Molenda, M. Bettoni, M. Van Driessche, 
Roteterdam, Holandia; III nagroda – M AU Mycielski Architecture&Urbanism, Warszawa; wyróżnienia –  
B2 STUDIO, Kraków; GD&K CONSULTING, Kraków; oraz konsorcjum: Broadway Malyan Polska Architekci  
i Projektanci, Buro Happold Polska, Etc Polska, Ernst And Young Real Estate. 
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mieszkań, przestrzeni publicznych, usług, miejsc pracy i terenów rekreacji, stanowi 

współczesną interpretację tradycyjnej struktury miejskiej, takiej jak śródmieście 

Krakowa. Na potrzeby koncepcji dla określenia proponowanego zespołu zwartej 

zabudowy wprowadzono nazwę Nowy Kraków. 

W projekcie przyjęto, że kształtowanie infrastruktury transportowej Nowego Kra-

kowa powinno być ściśle powiązane z kształtowaniem formy urbanistycznej 

i struktury osadniczej. Sprzężenie zwrotne pomiędzy obsługą istniejących funkcji 

a dostępnością komunikacyjną terenów pod nowe inwestycje stanowi mechanizm 

rozwoju i przekształcania się struktur miejskich. Dla rozwoju zrównoważonej 

struktury miejskiej ważna jest nie tyle potrzeba zapewnienia płynności dla 

rosnących potrzeb komunikacyjnych, co redukcja tych potrzeb i promocja alter-

natywnych środków transportu. W praktyce oznacza to postulaty realizacji infra-

struktury społecznej i usług w wielofunkcyjnych dzielnicach, co ograniczy  

codzienne potrzeby podróży oraz przyczyni się do promowania alternatywnych 

środków transportu, jakimi są komunikacja piesza, rowerowa i miejska zbiorowa, 

które są dużo mniej terenochłonne niż indywidualna komunikacja samochodowa. 

Ulice miejskie powinny nie tylko umożliwiać płynny ruch samochodowy, ale także 

być przestrzeniami publicznymi, społecznymi, z pierzejami, odpowiednio szerokimi 

chodnikami oraz drogami dla rowerów itp. 

Przyjęto, że zrównoważony transport polega na tworzeniu alternatywy dla sa-

mochodu, tak żeby w różnych sytuacjach lepiej i wygodniej było wybierać spacer, 

rower czy tramwaj zamiast indywidualnego samochodu. Samochód pełni więc 

funkcję uzupełniającą wobec innych form mobilności. Suma pojedynczych decyzji 

na poziomie zagregowanym powoduje przechylanie szali w pożądaną stronę oraz 

efekt pozytywnego sprzężenia zwrotnego. Ponieważ Nowa Huta jest dość znacznie 

oddalona od centrum Krakowa, przyjęto, że niezbędnymi elementami funkcjono-

wania Nowego Krakowa i kreowania jakości życia, konkurencyjności i warunków do 

zrównoważonego rozwoju musi być umożliwienie powiązań komunikacyjnych  

z innymi obszarami miasta, w tym z centrum, oraz sprawne poruszanie się wewnątrz 

dzielnicy. Zapewnienie sprawnego dojazdu do centrum Krakowa jest jednym z naj-

ważniejszych założeń planu Nowej Huty Przyszłości. Szczególny nacisk został poło-

żony na rozwój połączeń transportem publicznym: powiązanie ogólnomiejskie  

i aglomeracyjne zapewnia projektowana linia kolejowa, łącząca nową dzielnicę  

z centrum Krakowa, wpisująca się w plany odnośnie do rozwoju systemu krakow-

skiej szybkiej kolei miejskiej, natomiast powiązania lokalne wewnątrz nowej dziel-

nicy oraz z sąsiednią dzielnicą zostały zapewnione dzięki przedłużeniu systemu 

tramwajowego; tramwaj zapewnia też dojazd do sąsiednich dzielnic. 
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Rys. 5.3.  Koncepcja konkursowa Kraków – Nowa Huta Przyszłości – rysunek koncepcji 
zagospodarowania terenu w skali 1:10 000 (pomniejszenie) 

Źródło:  ARCA Biuro Projektów Urbanistyki i Architektury Michał Stangel. Opracowanie graficzne –
A. Karłowska, A. Saucha 
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 Uzupełnieniem systemu transportu publicznego byłaby sieć autobusowa 

lokalna, ogólnomiejska oraz aglomeracyjna. Zaplanowano też węzły intermodalne, 

umożliwiające przesiadkę pomiędzy kolejami, tramwajami a autobusami. 

W zakresie ruchu samochodowego głównym elementem zapewniającym dojazd 

z nowej dzielnicy do systemu drogowego miasta Krakowa jest ul. Igołomska, która 

prowadzi ruch do wschodniej obwodnicy Krakowa (droga S7) i rozprowadza ruch  

o charakterze lokalnym. Dojazd samochodów ciężarowych zapewnia projektowana 

ulica na północnym skraju obszaru (na północ od kombinatu), biegnąca od 

kolejnego węzła na drodze ekspresowej S7. 

Sieć dróg rowerowych nowej dzielnicy będzie „wpinać” się w istniejącą i plano-

waną infrastrukturę rowerową miasta, umożliwiając dojazd rowerem do nowej 

dzielnicy. Drogi rowerowe planowane są wzdłuż wszystkich ważniejszych ulic. Na 

pozostałym obszarze planuje się uspokojenie ruchu, dzięki czemu wszystkie źródła 

i cele podróży byłyby osiągalne rowerem. Uzupełnieniem będą turystyczne szlaki 

rowerowe.  

W zakresie ruchu pieszego jako założenie przyjęto zapewnienie możliwości 

przejścia pomiędzy nową dzielnicą a istniejącymi dzielnicami miasta. Mają to być 

chodniki wzdłuż wszystkich ulic oraz obiekty inżynieryjne nad barierami prze-

strzennymi (np. drogą S7) na najważniejszych traktach spacerowych.  

W celu podniesienia atrakcyjności turystycznej obszaru i poprawy dostępności 

komunikacyjnej, zaproponowano też przedłużenie planowanej linii tramwaju 

wodnego na Wiśle tak, by połączyła Nową Hutę Przyszłości z centrum Krakowa.  

Wizja rozwojowa  i strategia aktywizacji społeczno-gospodarczej 

W ramach koncepcji sformułowano kompleksową wizję rozwoju, obejmującą 

kwestie przestrzenne, społeczne, ekonomiczne, środowiskowe, kulturowe i inne.  

Sformułowanie wizji i strategii aktywizacji społeczno-gospodarczej prowadzili  

w ramach prac zespołu ekonomiści: Adam Drobniak i Adam Polko. Metodyka bu-

dowy strategii obejmowała następujące etapy procedury refleksji strategicznej:  

� analizę uwarunkowań tj. diagnozę strategiczną przeprowadzoną na podstawie 

warsztatu moderacyjnego, oraz dostępnych danych,  

� analizę aksjologiczną, obejmującą sformułowanie założeń do wizji rozwojowej, 

zdefiniowanie wizji rozwoju i aktywizacji Nowej Huty oraz dekompozycję wizji 

rozwoju na priorytety oraz cele rozwoju,  

� operacjonalizację wizji, priorytetów i celów rozwoju poprzez wskazanie zasad, 

instrumentów i narzędzi wdrażających oraz identyfikację projektów prioryteto-

wych, flagowych i wspomagających. 
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Prace nad strategią przebiegały równolegle do prowadzonych analiz i studiów 

urbanistycznych oraz do formułowania wstępnych wniosków projektowych, co 

zaowocowało spójną wizja i strategią aktywizacji społeczno-gospodarczej, oraz 

wizją i koncepcją rozwoju funkcjonalno-przestrzennego.  

Sformułowana wizja bazuje na współczesnych kierunkach rozwoju miast osa-

dzonych w wartościach rozwoju zrównoważonego, zintegrowanego miasta inteli-

gentnego oraz kreatywnego. Czerpie równocześnie z nowych postulatów rozwoju 

miejskiego, związanych z generowaniem konkurencyjnych, adaptacyjnych struktur 

miejskich i tworzeniem prężnego społeczno-ekonomicznie miasta  (ang. urban resi-

lience). Zaproponowano osadzenie idei zrównoważonego rozwoju obszaru obję-

tego konkursem, zapewniającego harmonijny wzrost i budowanie marki w relacji 

do tożsamości Krakowa na zidentyfikowanych lokalnych wartościach, takich jak: 

wspólnotowość społeczności lokalnej, elastyczność i otwartość na innowacje, wa-

lory przyrodnicze i rekreacyjne oraz dziedzictwo przemysłowe, które odpowiednio 

wykorzystane mogłoby stanowić pomost pomiędzy epoką industrialną Nowej Huty 

a erą gospodarki nowoczesnej Nowego Krakowa.  

Przyjęto założenie, że obszar objęty konkursem to największy rezerwuar terenów 

miasta, gdzie w przyszłości lokalizowane będą mogły być nowe inwestycje i gdzie 

będą mogły powstawać tereny mieszkaniowe. Powstająca tu nowa przestrzeń miej-

ska mogłaby zachęcać i inspirować mieszkańców do aktywnego uczestnictwa  

w kreowaniu rozwoju lokalnego: wyboru  Nowej huty jako miejsca zamieszkania, 

spędzania tam czasu wolnego czy uczestnictwa w kulturze. Taka przestrzeń miejska 

oferowałaby warunki dla zachowań przedsiębiorczych i innowacyjnych, przejawiają-

cych się w generowaniu w sposób organiczny nowych funkcji oraz sprzyjających 

postawom adaptacyjnym wobec współczesnych wyzwań rozwoju. Ideę przewodnią 

dla wizji rozwoju obszaru sformułowano jako: Nowy Kraków – inspirująca prze-

strzeń, nowoczesne funkcje, dynamiczna społeczność.  

Wizja rozwojowa Nowego Krakowa osadzona została na trzech priorytetach roz-

woju analizowanego obszaru, które stanowią jej uszczegółowienie. Priorytet pierw-

szy – zielona i prężna dzielnica biznesu – oznacza wzbogacenie bazy ekonomicz-

nej Krakowa o różnorodne, nowoczesne technologicznie i nieuciążliwe środowi-

skowo branże przemysłu i usług. Mogłyby to być nowoczesne usługi biznesowe, 

parki przemysłowe i technologiczno-naukowe, centra logistyczne, w tym także 

komplementarne gałęziowo względem profilu Arcelor Mittal Poland, nieuciążliwe 

środowiskowo działalności przemysłowe związane np. z klastrami przemysłów: in-

żynierii materiałowych, mechaniki i automatyki przemysłowej, inżynierii środowi-

skowej, produkcji aparatury sterowania procesami przemysłowymi, inteligentnymi 
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systemami zarządzania transportem.  Rozwój ten następowałby z wykorzystaniem 

potencjału terenów uwalnianych stopniowo przez Arcelor Mittal Poland. Różnorod-

ność i nowoczesność technologiczna byłyby gwarantem elastyczności i prężności 

całej bazy ekonomicznej Krakowa. Nowy Kraków stałby się „przyciągającą” biznes 

przestrzenią miejską, w której struktury gospodarcze w sposób elastyczny wyprze-

dzają i adaptują się do zmian na globalnych rynkach.  

Priorytet drugi – inteligentna dzielnica mieszkaniowa – to stworzenie warun-

ków dla otwarcia na nowych mieszkańców. Ich przyciągnięcie wiąże się z atrakcyjnej 

do życia przestrzeni miejskiej, umożliwiającej realizowanie współczesnych stylów 

życia. Struktura Nowego Krakowa płynnie przechodząca od nowego centrum, przez 

tereny parku naukowo-technologicznego, po wielofunkcyjną dzielnicę miejską, ma 

zapewniać wysoką jakość życia i warunki do realizacji zrównoważonego, lokalnego 

stylu życia, w tym poruszania się pieszo lub rowerem i dostępności terenów zielo-

nych. Wysoka jakość miejsca zamieszkania, a równocześnie dobre skomunikowanie 

wewnątrz dzielnicy i z centrum Krakowa tworzyłyby warunki osiedlania się społecz-

ności profesjonalistów –  przedstawicieli klasy kreatywnej, związanej z biznesem  

i nowymi typami przemysłu. Korzyści inteligentnej dzielnicy mieszkaniowej byłyby ge-

nerowane także przez koncentrację zabudowy w pobliżu centrów przesiadkowych 

oraz wykorzystanie energooszczędnych technologii budowlanych.  

Trzeci priorytet zaproponowanej wizji to udogodnienia dla innowacji i kre-

atywności.  Stworzenie zielonej i prężnej dzielnicy biznesu oraz pobudzenie zaintere-

sowania osiedleniem się w inteligentnej dzielnicy mieszkaniowej wymagagałby wy-

kreowania pozytywnych efektów zewnętrznych w postaci warunków sprzyjających 

pojawieniu się wartości związanych z innowacyjnością i kreatywnością. Udogodnie-

nia dla innowacji i kreatywności obejmują między innymi wprowadzenie funkcji 

targowo-wystawienniczej i konferencyjnej o zasięgu metropolitalnym, co pozwoli-

łoby na wykreowanie nowych wydarzeń w tej branży przy współpracy krakowskich 

uczelni, środowiska samorządowego, lokalnego biznesu oraz dużych inwestorów 

zagranicznych (jak np. Arcelor Mittal Poland). Skupienie wysiłków w tym obszarze 

mogłoby przyczynić się do wzmocnienia rangi Krakowa w wymiarze europejskim.  

Istotnym kierunkiem rozwoju byłaby też możliwość wykorzystania części uwal-

nianych, a także obecnie wykorzystywanych obiektów poprzemysłowych na funkcje 

turystyki postindustrialnej i industrialnej. Częściowe zachowanie przemysłowego 

dziedzictwa obszaru w połączeniu z walorami architektonicznymi Nowej Huty mo-

głoby być zwornikiem pomiędzy okresem industrialnym a postindustrialnym tej 

części Krakowa. Pozwoliłoby też na wprowadzanie nowych funkcji kulturalnych  

i edukacyjnych oraz organizację wydarzeń artystycznych. 
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Istotnym elementem rozwoju byłoby też wykorzystanie istniejących walorów 

przyrodniczych dla stworzenia atrakcyjnej oferty rekreacyjno-rozrywkowej dla 

mieszkańców dzielnicy, oraz osób przyjeżdżających tu z Krakowa i okolic. Otwarte 

tereny zielone, na których do dnia dzisiejszego zachowała się funkcja rolnicza,  

oraz między innymi łąki, zbiorniki wodne, rzeka Wisła itd. stanowią o dużym poten-

cjale rekreacyjnym tego miejsca, a także potencjalnej możliwości tworzenia krótkich 

łańcuchów produkcji w zakresie zaopatrzenia w lokalne produkty.  

W oparciu o sformułowana wizję rozwoju zaproponowano projekty flagowe, 

mające stanowić ofertę inwestycyjną i wyróżnikowe elementy zagospodarowania. 

Byłyby to przedsięwzięcia wielkoskalowe, generujące różnorodne i znaczące  

w wymiarach społecznym, ekonomicznym, przestrzenno-infrastrukturalnym efekty, 

których wdrożenie bezpośrednio przyczyniałoby się do realizacji priorytetów  

i celów strategii. Poza wielkoskalowością i różnorodnością efektów projekty te ofe-

rowałyby innowacyjne, unikatowe rozwiązania w zakresie: urbanistycznym, 

architektonicznym, społecznym, ekonomicznym, organizacyjnym itp.  

W aspekcie funkcjonalno–przestrzennym wzajemnie wspierające się projekty 

flagowe, powiązane proponowanym układem komunikacyjnym stanowiłyby 

główne elementy budujące wizerunek i tożsamość miejsca. Pełniąc rolę „ikon miej-

sca”, mogłyby wyznaczać trajektorię rozwoju obszaru. Natomiast na poziomie ope-

racyjnym strategia rozwoju dla wdrożenia zaproponowanych rozwiązań urbani-

stycznych oferowałaby podejście oparte na zarządzaniu projektami, pozwalające na 

elastyczne etapowanie i wariantowanie realizacji. Zadaniem projektów flagowych 

byłoby etapowe wprowadzenie przełomowych zmian, które w okresie do 2027 r. 

spowodowałyby wykreowanie atrakcyjnego wizerunku oraz oferty produktowej  

i byłyby zalążkiem zmian dokonujących się w sposób organiczny. Zaproponowane 

działania flagowe zestawiono w poniższej tabeli. 

Tabela 5.1 
Projekty flagowe zaproponowane w koncepcji konkursowej 

PR1. Park Naukowo-Technologiczny BRANICE – specjalizujący się w branżach: inżynierii 
materiałowej, mechaniki i automatyki, inżynierii środowiskowej, sterowania, ITC dla trans-
portu wraz z wydzielonymi terenami i obiektami inwestycyjnymi na potrzeby  itkal alizmcji 
działalności, które ze względu na wymogi technologiczno-organizacyjne nie mogą zostać 
zlokalizowane w Arcelor  itkal New Steel Industry Park  

PR2. Arcelor Mittal New Steel Industry Park – podmiot zarządzający portfelem nieru-
chomości uwalnianych przez Arcelor  itkal Poland celem ich dzierżawy, sprzedaży, udo-
stępnienia na zasadach udziałów, lokalizujący skonsolidowane działalności Arcelor  itkal, 
centra usług wspólnych, firmy spin-off pracowników dobrowolnie odchodzących z Arcelor 
 Mittal oraz determinujący dobór branżowy najemców/nabywców nieruchomości 
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cd. tabeli 5.1 

PR3. Centrum logistyczne – budowa centrum logistycznego na obszarach uwalnianych 
przez Arcelor Mittal Poland w pobliżu projektowanej drogi i węzłów kolejowych  

PR4. Entreprneurship Forge – adaptacja wybranego obiektu poprzemysłowego Arcelor 
Mittal na lokalne centrum przedsiębiorczości, także w zakresie artystycznego wykorzystania 
stali i materiałów pokrewnych 

PR5. Eco-housing Park Przylasek Rusiecki – modelowy projekt zwartej zabudowy miesz-
kaniowej, łączącej energooszczędne materiały i formę architektoniczną akcentującą ele-
menty biologicznie czynne, zlokalizowany bezpośrednio w sąsiedztwie terenów i akwenów 
rekreacyjnych oraz przy stacji kolejowej 

PR6. Kampus BRANICE – ekologiczna dzielnica mieszkaniowa przy Parku Naukowo-Tech-
nologicznym BRANICE (PR1) i przy nowym centrum dzielnicy Nowy Kraków (PR7), oferująca 
jakość i styl życia typu kampus uniwersytecki, tj. bliskość miejsc pracy związanych z nowymi 
technologiami i innowacjami, atrakcyjny program usługowy, bliskość i dostępność 
zielonych terenów rekreacyjnych. Skoncentrowana wokół centrum dzielnicy Nowy Kraków 
zabudowa mieszkaniowo-usługowa, rozchodzi się (w późniejszych etapach) w obniżającą 
się zabudowę jedno- i wielorodzinną w kierunku południowym, do strefy rekreacyjnej 

PR7. Nowe centrum dzielnicy „Nowy Kraków” – obejmujące system przestrzeni publicz-
nych umożliwiających realizację różnorodnych projektów społecznych (temporary uses 
places), stanowiące nową „ikonę miejsca”, magnes miasta Krakowa 

PR8. Wschodnia Brama Krakowa – 2 budynki wysokościowe o funkcji mieszkaniowo-
usługowej, tworzone na podstawie zasady „release” jako symbol/landmark dzielnicy  

PR9. Centrum Przesiadkowe NOWY KRAKÓW – budowa węzła komunikacyjnego inte-
grującego transport: kolejowy, tramwajowy, autobusowy i prywatny (w systemie  
park & ride) 

PR10. Green Bike-Path – „Amber Route” – sieć ścieżek rowerowych, umożliwiająca 
dostęp do części centralnej dzielnicy, centrów subdzielnicowych, terenów i obiektów 
rekreacyjnych 

PR11. Centrum Wielkoskalowych Plenerowych Wydarzeń Kulturalnych – BŁONIA 2.0 – 
wyznaczenie i infrastrukturalne przygotowanie obszaru umożliwiającego realizację wielko-
skalowych imprez plenerowych  

PR12. Nowa Huta Post-Industrial Culture Park – budynek ekspozycyjny (muzeum stali) 
usytuowany w pobliżu funkcjonujących obiektów przemysłowych Arcelor Mittal Poland. 
Oferta wzbogacona o możliwość zorganizowanego zwiedzania (np. z wykorzystaniem au-
tobusu) trasy obiektów przemysłowych zlokalizowanych na terenie huty 

PR13. NOWY KRAKÓW EXPO – budowa centrum konferencyjno-wystawienniczego wraz  
z przygotowaniem wydarzenia o randze EXPO 

PR14. Centrum Nauki i Techniki – miejsce popularyzacji zdobyczy nauki, techniki, biznesu 
i ekourbanizmu miejskiego, połączone z obiektami stworzonymi na potrzeby NOWY 
KRAKÓW EXPO 

Źródło: Koncepcja konkursowa zespołu ARCA. Opracowanie wizji, strategii i zestawienia 
    projektów flagowych – A. Drobniak 
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5.2. Rozwiązania komunikacyjne jako kanwa rozwoju tkanki miejskiej  

W koncepcji przyjęto, że podstawą funkcjonowania Nowej Huty Przyszłości  

i elementem kreowania jakości życia, konkurencyjności i warunków do zrównowa-

żonego rozwoju muszą być powiązania komunikacyjne z innymi obszarami Kra-

kowa, w tym z centrum miasta, oraz sprawne poruszanie się wewnątrz dzielnicy264. 

Zapewnienie sprawnego dojazdu do centrum Krakowa jest jednym z najważniej-

szych założeń koncepcji. Szczególny nacisk autorzy położyli na rozwój połączeń 

transportem publicznym: powiązanie ogólnomiejskie i aglomeracyjne zapewnia 

projektowana linia kolejowa, łącząca nową dzielnicę z centrum Krakowa, wpisująca 

się w plany odnośnie rozwoju systemu krakowskiej szybkiej kolei miejskiej, na-

tomiast powiązania lokalne wewnątrz nowej dzielnicy oraz z sąsiednią dzielnicą zo-

stały zapewnione dzięki przedłużeniu systemu tramwajowego; tramwaj zapewnia 

też dojazd do sąsiednich dzielnic. 

Kształtowanie układów komunikacyjnych wymaga umiejętnego balansowania 

pomiędzy korzyściami, jakie tworzy transport (np. większa mobilność) a uciążliwo-

ściami transportu (hałas, zanieczyszczenia powietrza i zajęcie terenu).  Chcąc spełnić 

kryteria zrównoważonego rozwoju, transport musi zapewniać zarówno wygodę 

poruszania się w obrębie dzielnicy, jak i komunikację z centrum Krakowa, jednocze-

śnie minimalizując negatywny wpływ na środowisko.  

Przy konstruowaniu założeń systemu transportowego szczególną uwagę po-

święcono dwóm ideom: 

� inteligentna mobilność i komunikacja (smart mobility): dostępność lokalna, do-

stępność zewnętrzna – krajowa i międzynarodowa, dostępność infrastruktury 

informatycznej, zrównoważony, innowacyjny i bezpieczny system transportowy;  

� zrównoważony transport i dobra przestrzeń publiczna: miasto zwarte i policen-

tryczne – miasto ekomobilności opartej na transporcie publicznym 

niskoemisyjny (lekka kolej, tramwaj, publiczne rowery); sieć przestrzeni 

publicznych zapewniająca przestrzenną spójność (connectivity) miasta; 

integracja ruchu pieszego i rowerowego oraz tworzenie przyjaznej dla tych form 

transportu przestrzeni; zintegrowany i zoptymalizowany (pod względem udziału 

różnych form transportu) system transportu zbiorowego i ekologicznego 

transportu indywidualnego; rozwój zorientowany na transport publiczny – 

większa gęstość, większe zróżnicowanie funkcji skupionych wokół multi-

modalnych węzłów przesiadkowych transportu publicznego (ang. Green Transit-

Oriented Development – Green TOD’s).  

                                                      
264   Szczegółowe założenia i wytyczne problematyki komunikacyjnej opracował Michał Beim. 
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Redukcja potrzeb transportowych 

Podstawowym założeniem kształtowania systemów transportowych w Nowej 

Hucie Przyszłości było dążenie do minimalizacji potrzeb transportowych. Projekt 

przewiduje, że wszystkie nowe obszary zurbanizowane będą w pewnej mierze sa-

mowystarczalne: wyposażone w najważniejsze usługi (m.in. handel, szkolnictwo, 

usługi sakralne), a zabudowa mieszkaniowa będzie zlokalizowana w pobliżu tere-

nów zielonych, aby dostęp do podstawowych form rekreacji nie wymagał korzysta-

nia z samochodów lub transportu publicznego. 

W obszarze Branic planowane jest nowe centrum dzielnicy, które miałoby 

świadczyć usługi wyższego rzędu, takie jak np. przychodnie, szkoły średnie, specjali-

styczne sklepy. Założenie takie przyjęto na podstawie doświadczeń zagranicznych 

w zakresie hierarchizacji struktur przestrzennych obszarów zurbanizowanych  

(m.in. Rogers i Power, 2000). 

Przemieszanie zabudowy mieszkaniowej z usługową i nieuciążliwym przemy-

słem sprzyjać będzie redukcji potrzeb transportowych (część mieszkańców będzie 

mogła znaleźć zatrudnienie w dzielnicy), a także dążeniu do symetrii potoków pasa-

żerskich w godzinach szczytu (w relacjach do centrum i pozostałych dzielnic  

Krakowa i do Nowej Huty Przyszłości), co poprawi ekonomikę transportu. 

Cechą charakterystyczną zabudowy jest koncentracja wokół stacji szybkiej ko-

lei miejskiej oraz trasy tramwajowej. Obszary zabudowy wyznaczono w strefie doj-

ścia – do kolei wynoszącej 500 m, a dla tramwaju 400 m. 

Skala osiedli w nowej dzielnicy Krakowa zakłada znaczącą rolę ruchu pieszego 

w lokalnej obsłudze komunikacyjnej. Wielkość nowych osiedli będzie umożliwiać  

dostęp do znaczącej części osiedla w ciągu 15 minut. Wyjątkami od tej skali będą – 

w przypadku zabudowy z dominującą funkcją mieszkalną – Branice wraz z parkiem 

technologicznym oraz tereny przemysłowe i centrów logistycznych. Na całym ob-

szarze przewidziano dobre warunki ruchu pieszego: chodniki o szerokości dostoso-

wanej do natężeń ruchu pieszego, place w centrach dzielnic, trakty spacerowe  

łączące obszary zabudowane z terenami rekreacyjnymi i zielonymi. Bezpieczeństwo 

ruchu pieszego zapewniać ma również wyniesienie ruchu tranzytowego, między-

dzielnicowego i międzyosiedlowego poza obszary mieszkaniowe. W środku obsza-

rów mieszkaniowych przewidziano uspokojenie ruchu samochodowego za pomocą 

stref tempo 30 i stref zamieszkania. Dzięki tym założeniom możliwe będzie uniknię-

cie konieczności korzystania z samochodów na krótkich dystansach (np. w drodze 

dzieci do szkoły, do kościoła czy na zakupy). 

Założeniem projektu jest dominująca rola transportu publicznego w obsłudze 

ruchu międzyosiedlowego i międzydzielnicowego. W tym celu zaproponowany zo-



225 

stał hierarchicznie zorganizowany system transportu publicznego wykorzystu-

jący trakcję kolejową, tramwajową, autobusową i rowery publiczne. 

Najważniejszą formą dotarcia z centrum i istniejących dzielnic Krakowa do Nowej 

Huty Przyszłości jest szybka kolej miejska. Kraków ma ambitne plany rozwoju kolei 

aglomeracyjnych. Postulowana trasa, przebiegająca środkiem planowanej dzielnicy, 

idealnie wpasowuje się w plany wyrażone zarówno w studium uwarunkowań  

i kierunków zagospodarowania przestrzennego, jak i projektach społecznych 

(Krakowska Szybka Kolej Miejska i Krakowska Kolej Miejska). Kolej docelowo 

mogłaby stworzyć „linię biznesu i innowacji”, łącząc Nową Hutę Przyszłości,  

Dworzec Główny (miejsce zmiany czoła pociągu), Lotnisko w Balicach lub Kraków 

Business Park. 

Komunikację wewnątrz dzielnicy oraz dojazd do sąsiednich dzielnic zapew-

niałaby nowa trasa tramwajowa, stanowiąca przedłużenie istniejącej trasy do pętli 

„Pleszów”. Linia tramwajowa zapewniałaby połączenie z sąsiednimi dzielnicami.  

Linia planowana jest w standardzie szybkiego tramwaju: z wydzielonym  

w większości torowiskiem i priorytetami na skrzyżowaniach. Rozmieszczenie 

przystanków i przebieg trasy zostały tak zaprojektowane, aby zapewnić optymalną 

dostępność do transportu szynowego. 

Uzupełnieniem systemu transportu publicznego mają być autobusy oraz 

autobusy na żądanie (tzw. Dial-a-Ride Transit; DRT). Komunikacja autobusowa ma 

przede wszystkim zapewniać dojazd ze wszystkich osiedli do stacji kolejowych 

i przestanków tramwajowych. W zależności od gęstości zaludnienia i potoków pasa-

żerskich mają to być regularne linie autobusowe lub autobusy na żądanie. Przewi-

duje się również autobusy łączące Nową Hutę Przyszłości z miejscowościami pod-

krakowskimi oraz z południowo-wschodnimi dzielnicami miasta. 

Rowery publiczne stanowią wyróżnik Krakowa, gdzie po raz pierwszy w Polsce 

wdrożono tę formę mobilności. Koncepcja przewiduje rozbudowę systemu rowe-

rów publicznych na całej dzielnicy Nowa Huta Przyszłości, przy wszystkich stacjach 

kolejowych oraz przystankach tramwajowych, a także przy najważniejszych budyn-

kach użyteczności publicznej. Rowery służyłyby przede wszystkim osobom przyjeż-

dżającym tam transportem publicznym i byłyby alternatywą wobec autobusów  

lokalnych, dowożących ludzi do stacji kolejowych i przystanków tramwajowych. 

Uzupełnieniem systemu transportu publicznego byłby również tramwaj 

wodny, który zapewniałby połączenie dzielnicy położonej nad portem rzecznym  

z centrum Krakowa oraz zachodnimi dzielnicami. Tramwaj wodny służyłby promocji 

turystyki i rekreacji na obszarze nowej dzielnicy (np. dojazd do parku poprzemysło-

wego).  
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Postulowane są cztery nowe centra przesiadkowe między komunikacją tram-

wajową (lub również autobusową) a kolejową265, w pobliżu których byłyby 

zlokalizowane miejsca postojowe dla samochodów (Park&Ride) oraz dla rowerów 

(Bike&Ride). Najistotniejsze będzie Zintegrowane Centrum Przesiadkowe w centrum 

nowej dzielnicy w Branicach. Zaproponowano stację kolejową Nowy Kraków, która 

będzie stanowić węzeł intermodalny, łączący kolej, tramwaj, autobusy, rowery  

i samochody. W pobliżu stacji planowana jest budowa dużego parkingu Park&Ride 

na ok. 1000-2000 miejsc postojowych, który służyłby mieszkańcom Nowej Huty 

Przyszłości i osobom spoza Krakowa. W Nowym Krakowie postulowana jest realiza-

cja centrum mobilności: kas kolejowych i komunikacji miejskiej oraz regionalnej, 

stacji rowerowej (płatnego, strzeżonego parkingu rowerowego, ze sklepem rowe-

rowym, punktem napraw oraz wypożyczalnią rowerów), miejsca wypożyczania  

samochodów (klasycznej wypożyczalni lub car-sharingu). 

Komunikacja samochodowa 

W zakresie ruchu samochodowego głównym elementem zapewniającym do-

jazd z nowej dzielnicy do systemu drogowego miasta Krakowa jest ul. Igołomska, 

która prowadzi ruch do wschodniej obwodnicy Krakowa (węzeł Igołomska na S7); 

ruch o charakterze lokalnym wprowadza również ul. Igołomska – do Nowej Huty 

i Krakowa za pośrednictwem ul. Ptaszyckiego i al. Jana Pawła II. Dojazd samocho-

dów ciężarowych zapewnia projektowana ulica na północnym skraju obszaru (na 

północ od kombinatu), biegnąca od węzła Kocmyrzowska na drodze ekspresowej 

S7. W zakresie ruchu samochodowego w koncepcji przewidziano następujące ele-

menty: 

� podłączenie dzielnicy do systemu dróg tranzytowych przez S7, za pośrednic-

twem dwóch węzłów – „igołomska”, „Kocmyrzowska” – przy czym generalnie 

pierwszy węzeł będzie adresowany dla pojazdów osobowych, a drugi dla pojaz-

dów ciężarowych, obsługujących zakłady przemysłowe oraz centra logistyczne, 

� ul. Igołomska planowana jest jako główna oś komunikacyjna dzielnicy (oś 

wschód-zachód); planowany przekrój ma być jednak dopasowany do charakteru 

miejskiego (2x2; pasy ruchu szerokie na 3 m), 

� po północnej stronie obszaru planuje się ulicę dla pojazdów obsługujących ob-

szary przemysłowe i centra logistyczne (planowany przekrój 2x2, pasy ruchu sze-

rokie na 3,5 m). 

                                                      
265 Zaproponowane cztery centra przesiadkowe to Nowy Kraków,  Kocmyrzowska/Darwina, Walcownia/Łozowa 
(zamiast stacji kolejowych Kraków Lubocza i Kraków Nowa Huta Północ) oraz Przylasek Wyciski. 
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Rys. 5.4.  Schemat – powiązania kolejowe na tle układu transportu szynowego postulowanego  

w Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego miasta 
Krakowa  

Źródło:  ARCA Biuro Projektów Urbanistyki i Architektury Michał Stangel. Opracowanie – M. Beim  

 
 

Rys. 5.5.  Schemat – powiązania układu drogowego na tle układu drogowego postulowanego  
w Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego miasta Krakowa 
oraz planowanej drogi S-7 

Źródło:  ARCA Biuro Projektów Urbanistyki i Architektury Michał Stangel. Opracowanie – M. Beim  
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� oś komunikacyjną północ-południe stanowi planowana (również w Studium 

uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego) ulica pomiędzy te-

renami kombinatu a parkiem przemysłowo-technicznym (planowany przekrój 

2x2; pasy ruchu szerokie na 3 m w częściach centralnej i południowej, a 3,5 m  

w części północnej, na wysokości centrów logistycznych), 

� skrzyżowanie osi komunikacyjnych wschód-zachód i północ-południe w jednym 

poziomie. Przekroje 1x2 (ewentualnie 2x1, z tramwajem w środku) dla po-

zostałych ulic, 

� ulice wewnątrz obszarów zabudowy mieszkaniowej objęte strefowym uspoko-

jeniem ruchu (strefy „tempo 30” lub strefy zamieszkania). Zaleca się tam łamanie 

geometrii dróg oraz kształtowanie posadzki urbanistycznej w taki sposób, aby 

samochody nie przekraczały dozwolonej prędkości. 

W zakresie postoju samochodów przewidziano: 

� parkowanie przyuliczne z zasady równoległe do osi jezdni, 

� chodniki wolne od parkowania (miejsca postojowe tylko w specjalnie wyznaczo-

nych zatokach), 

� poza parkingami Park&Ride nie planuje się parkingów placowych, 

� przy stacjach węzłowych planuje się parkingi Park&Ride, w tym parking przy sta-

cji Nowy Kraków, jako parking wielopoziomowy, 

� na nowych osiedlach zaleca się oddzielanie funkcji mieszkalnych od parkingo-

wych – piętrowe parkingi na obrzeżach osiedli zamiast parkowania pod do-

mami, na wzór osiedla Vauban we Fryburgu (parkowanie pod domami ograni-

czone tylko do 15 lub 30 minut). 

Zaproponowano rozwój transportu rowerowego według dwóch głównych 

założeń: dostępności rowerem 100% potencjalnych źródeł i celów podróży oraz 

dopasowywania infrastruktury rowerowej do charakteru ulicy. Na większości ulic 

Nowej Huty Przyszłości przewiduje się strefowe uspokajanie ruchu (strefy 

zamieszkania i strefy tempo 30) i na tych ulicach z zasady nie przewiduje się budowy 

dróg rowerowych. Ruch rowerowy odbywać się będzie na zasadach ogólnych lub 

przy wydzieleniu pasów i kontrapasów rowerowych. Drogi rowerowe lokalizowane 

będą przy ulicach, na których dopuszczalna prędkość wynosić będzie 50 km/h lub 

więcej. Przy stacji kolejowej Nowy Kraków przewidziana jest stacja rowerowa. 

Uzupełnieniem komunikacyjnej infrastruktury rowerowej są turystyczne szlaki 

rowerowe, zlokalizowane głównie na terenach zielonych. Zaproponowano 

realizację dodatkowych przepraw przez Wisłę oraz obiektów inżynieryjnych nad lub 

pod planowaną drogą S7, by zwiększyć atrakcyjność terenów rekreacyjnych  

i zapewnić połączenia alternatywne do dróg rowerowych przy głównych ulicach. 
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5.3. Nowa wielofunkcyjna dzielnica – konkretyzacja idei Mobility 
Oriented Development 

Najważniejsze rozwiązania przestrzenne w koncepcji dotyczyły terenu określo-

nego w warunkach konkursu jako obszar o szczególnym znaczeniu dla rozwoju mia-

sta w środkowej części obszaru opracowania. Zaproponowano  ukształtowanie 

struktury zabudowy jako wielofunkcyjnego pasa nowego zagospodarowania, któ-

rego kanwą rozwoju byłby układ komunikacji publicznej – proponowanego dodat-

kowego odgałęzienia linii kolejowej, przebiegającego głównie po bocznicy przemy-

słowej, oraz nowej linii tramwajowej. Sercem tego obszaru jest nowe centrum 

dzielnicy i Park Naukowo-Technologiczny w Branicach, po stronach północnej  

i południowej ul. Igołomskiej. Obszar został pomyślany jako perspektywiczny 

lokalizacji nowoczesnego przemysłu, ośrodków nauki oraz funkcji towarzyszących, 

dogodnie skomunikowany ze strukturą miasta i regionu dzięki komunikacji 

drogowej, nowej linii kolejowej i przedłużeniu linii tramwajowej, a wewnętrznie 

dzięki systemowi przestrzeni publicznych, ścieżkom rowerowym i linii tramwajowej. 

Kluczowy obszar aktywizacji naukowo-technologicznej – Park Naukowo-

Technologiczny w Branicach – jest powiązany i zintegrowany z wielofunkcyjnym, 

nowym centrum usługowym oraz terenami mieszkaniowo-usługowymi, co łącznie 

tworzy nową, wielofunkcyjną i zwartą dzielnicę o strukturze kwartałowej, promującą 

zrównoważony, lokalny tryb życia.   

Park Naukowo-Technologiczny Branice z założenia ma się specjalizować  

w branżach: inżynierii materiałowej, mechaniki i automatyki, inżynierii 

środowiskowej, sterowania, ITC dla transportu wraz z wydzielonymi terenami  

i obiektami inwestycyjnymi na potrzeby komercjalizacji działalności, które ze 

względu na wymogi technologiczno-organizacyjne nie mogą zostać zlokalizowane 

w Arcelor Mittal New Steel Industry Park. 

Centrum dzielnicy Nowy Kraków zlokalizowano po południowej stronie  

ul. Igołomskiej, jako zespół zwartej zabudowy o charakterze śródmiejskim, tworzą-

cej aktywne pierzeje nowej przestrzeni publicznej (nowy rynek). W parterach usługi 

handlu i gastronomii powiązane z przestrzenią publiczną (np. ogródki gastrono-

miczne, wystawy plenerowe itp.). W wyższych kondygnacjach przemieszana zabu-

dowa usługowo-biurowa oraz mieszkaniowa (w tym hotele, akademiki). 

Sekwencja przestrzeni publicznych stanowiłaby nową ikonę miejsca, magnes 

Nowego Krakowa – nowy plac miejski, ulice piesze w kierunku południowym 

sięgające parku (z wykorzystaniem istniejących zadrzewień), centrum 

przesiadkowego i Muzeum Archeologicznego.   
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Rys. 5.6.  Wizualizacja struktury funkcjonalno-przestrzennej obszaru opracowania  
z pokazaniem relacji do pozostałych części Krakowa 

Rys. 5.7.  Szkic koncepcyjny struktury jednostki sąsiedzkiej Przylasek Rusiecki  
Rys. 5.8.  Szkic koncepcyjny placu przed wejściem do strefy funkcji centrotwórczych  
Źródło: opracowanie własne zespołu konkursowego 
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Rys. 5.9.  Schemat funkcjonalny stopniowania gęstości i przenikania się funkcji w nowym centrum 
od placu centralnego, przez zabudowę usługową, po zabudowę mieszkaniową z jednej 
strony i obszary przemysłowe z drugiej 

Rys. 5.10.  Poglądowa wizualizacja kubaturowa struktury zabudowy wielofunkcyjnej dzielnicy  
Źródło: opracowanie własne zespołu konkursowego 
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Zaproponowano także lokalizację dwóch budynków wysokościowych o funkcji 

mieszkaniowo-usługowej po obu stronach ul. Igołomskiej, które stanowiłyby sym-

bol i dominantę przestrzenną dzielnicy i Wschodnią Bramę Krakowa. W wizualizacji 

zaproponowano dwie wieże połączone mostem (skywalk). Budynki w technologii 

stalowej, o ażurowej, organicznej formie, nawiązującej do współczesnych, 

awangardowych konstrukcji stalowych, podkreślają dziedzictwo Nowej Huty. Dolne 

kondygnacje wysokościowców z usługami tworzą pierzeję placu. Na górze 

przewidziano ogólnodostępną platformę widokową i lokale gastronomiczne.  

Kampus Branice 

Zrównoważona, ekologiczna dzielnica mieszkaniowo-usługowa przy Parku 

Naukowo-Technologicznym Branice i przy Nowym centrum dzielnicy „Nowy  

Kraków”, oferująca jakość i styl życia typu kampus uniwersytecki, tj. bliskość miejsc 

pracy związanych z nowymi technologiami i innowacjami, atrakcyjny program 

usługowy, bliskość i dostępność zielonych terenów rekreacyjnych. Zabudowa 

zwarta, kwartałowa, tworząca pierzeje sieci lokalnych ulic; kwartały rozrzedzone są  

w kierunku południowym – niższe kondygnacje z zielonymi dachami oraz otwarcia 

kwartałów w kierunku obszarów zielonych. Zabudowa stopniowo przechodzi od 

kwartałów z usługami w parterach i mieszkaniami na wyższych kondygnacjach, 

przez wille kilkurodzinne, po zabudowę jednorodzinną, szeregową. Usługi podsta-

wowe handlu i gastronomii oraz infrastruktura społeczna – szkoła podstawowa, 

przedszkola itp. – zlokalizowane są w lokalnych subcentrach przy przystankach 

tramwajowych, obsłużone siecią ścieżek rowerowych. 

Jednostka sąsiedzka Przylasek Rusiecki   

W południowo-zachodniej części obszaru opracowania w Przylasku Rusieckim 

zaproponowano w dalszym etapie, na podstawie planowanej stacji kolejowej, 

rozwinięcie kolejnego zespołu mieszkaniowego z programem usługowym. Centrum 

dzielnicy tworzą przestrzeń publiczna i obiekty usługowe zlokalizowane pomiędzy 

nową stacją kolejową a terenami rekreacyjnymi przy akwenach. Struktura zabu-

dowy nawiązuje do koncepcji ekologicznej jednostki sąsiedzkiej, ma m.in. okre-

ślone, zdefiniowane centrum usługowe, koncentrycznie rozrzedzającą się zabu-

dowę w promieniu łatwego dojścia pieszego (400 m); pas zieleni – korytarz ekolo-

giczny powiązany z sąsiednimi terenami zielonymi. Zwarta zabudowa pełnowarto-

ściowej dzielnicy redukuje potrzebę komunikacji samochodowej.  

W dalszych etapach rozwoju dzielnicy zaproponowano pasmo zabudowy 

mieszkaniowej pomiędzy centrum dzielnicy w Branicach a Przylaskiem Rusieckim, 
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wzdłuż nowej linii tramwajowej. Struktura pasma złożona z jednostek sąsiedzkich, 

których lokalne subcentra usługowe rozłożone są przy przystankach tramwajowych. 

Po południowo-zachodniej stronie pasma tereny rekreacyjne dostępne  są w ciągu 

kilku minut spaceru; po stronie północno-zachodniej pasmo terenów usługowo-

przemysłowych oddzielone jest pasem zieleni izolacyjnej. Zaletą takiej zwartej 

struktury jest bliskość różnych funkcji, ograniczenie potrzeb transportowych i pro-

mocja lokalnego, zrównoważonego stylu życia, przy łatwym dostępie komunikacją 

publiczną do centrum dzielnicy i przez stację przesiadkową do centrum Krakowa.  

5.4. Koncepcja rewitalizacji terenów poprzemysłowych  

Uwalniane tereny kombinatu hutniczego – Arcelor Mittal New Steel Industry Park 

W ramach terenów uwalnianych i potencjalnie wolnych266 zidentyfikowano trzy 

kategorie terenów ze względu na dostępność komunikacyjną spoza obszaru kom-

binatu. Dla wskazanych obszarów istnieje możliwość przygotowania terenów do 

ponownego wykorzystania gospodarczego: 

1. Tereny położone obrzeżnie, dobrze skomunikowane, które mogą być 

zagospodarowane na dowolne funkcje, w pełni niezależne od kombinatu, 

jako tereny inwestycyjne na cele przemysłowe, usługowe i inne (Centrum 

Administracyjne Huty, tereny położone przy ul. Igołomskiej). W szczególności 

dla fragmentu położonego przy ul. Igołomskiej zaproponowano funkcję Cen-

trum Nauki i Techniki / Muzeum Stali). 

2. Tereny położone wewnątrz kombinatu, które mogą być stosunkowo łatwo 

skomunikowane poprzez włączanie wewnętrznego układu drogowego do 

systemu dróg publicznych, przeznaczone na funkcje usługowe i przemy-

słowe. 

3. Tereny położone wewnątrz kombinatu, otoczone funkcjonującymi obiektami 

Huty, które mogłyby być skomunikowane poprzez wewnętrzny układ dro-

gowy na zasadach ograniczonej i kontrolowanej dostępności i które mogłyby 

być przeznaczone na funkcje przemysłowe związane z działalnością 

kombinatu (np. spółek córek). 

Dla uwalnianych terenów zaproponowano stworzenie Strefy Aktywności  

Gospodarczej i klastra technologii związanych z przemysłem stalowym Arcelor 

Mittal New Steel Industry Park – funkcjonującego na podstawie podmiotu 

zarządzającego portfelem nieruchomości uwalnianych przez Arcelor Mittal Poland 

celem ich dzierżawy, sprzedaży, udostępnienia na zasadach udziałów, lokalizujący 

                                                      
266 Wskazanych przez Arcelor Mittal w ramach spotkania z uczestnikami konkursu. 
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skonsolidowane działalności Arcelor Mittal oraz determinujący dobór branżowy 

najemców/nabywców nieruchomości.  

Centrum Administracyjne Huty – teren na wschód od bramy nr 1 Huty stanowi 

kluczowy obszar aktywizacji o znaczeniu gospodarczym, dla którego zapro-

ponowano funkcje usługowe, biurowe i administracyjne. Obszar ten może być sto-

sunkowo łatwo zintegrowany z otoczeniem poprzez włączanie wewnętrznego 

układu drogowego do systemu dróg publicznych. Dla nowych funkcji będzie tu 

można wykorzystać część istniejących budynków i budowli oraz dobrze rozwinięte 

infrastruktury energetyczną i kolejową. 

Na wschód od bramy Huty zlokalizowano nowy budynek administracyjny  

Arcelor Mittal, stanowiący dominantę przestrzenną i miejsce, gdzie z platformy 

widokowej będzie widać cały obszar kombinatu i znaczny fragment Nowego 

Krakowa.  Równocześnie z drugiej strony widoczne będzie śródmieście Krakowa, co 

stanowić będzie wizualne i symboliczne powiązanie nowego i starego Krakowa.  

Wzdłuż alei na wschód od bramy kombinatu proponuje się zlokalizowanie 

funkcji biurowo-administracyjnych oraz usługowo-przemysłowych. Teren podzie-

lony zostanie na działki inwestycyjne, które mogą być łączone w zależności od po-

trzeb inwestorów. Zlokalizowano tu także Kuźnię Przedsiębiorczości – Entreprneurship 

Forge – lokalne centrum i inkubator przedsiębiorczości. Tereny położone na połu-

dnie od pasa usługowo-przemysłowego będą udostępniane sukcesywnie dla funk-

cji przemysłowych, w tym inkubowanych przedsiębiorstw.  

Kolejnym elementem aktywizacji przemysłowej terenu będzie centrum logi-

styczne na obszarach uwalnianych przez Arcelor Mittal Poland w pobliżu projekto-

wanej drogi i bocznicy kolejowej. Jest to istniejąca, jedna z największych w Polsce 

bocznica kolejowa, która wydaje się optymalna dla lokalizacji takiej funkcji.  

Mniejsze obszary usługowo-przemysłowe usytuowano także w paśmie wzdłuż 

ul. Igołomskiej oraz w paśmie wzdłuż drogi łączącej ul. Igołomską i Przylasek  

Rusiecki. Za priorytetowe uznano udostępnienie terenów będących własnością 

gminy Kraków. Wskazane lokalizacje nowej zabudowy określają działki inwestycyjne 

z możliwością łączenia ich w większe obszary pod zabudowę według wymagań  

inwestorów.  

5.5. Nowe funkcje centrotwórcze  

Szczególne znaczenie dla funkcjonowania i marki Nowego Krakowa mają nowe, 

wyróżnikowe funkcje użyteczności publicznej o znaczeniu metropolitarnym, 

wpisane w lokalną tożsamość Nowej Huty i popularyzujące lokalne dziedzictwo. 

Zaproponowano zespół funkcji użyteczności publicznej – Strefa Kultury i Techniki – 
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położonych wokół dwu osi przestrzeni publicznej. Funkcje te zlokalizowano tak, by 

były łatwo dostępne pieszo z przestrzeni publicznych stanowiących ich przedpola, 

położonych przy przystankach tramwajowych, oraz z nabrzeża portu i planowanego 

tam przystanku tramwaju wodnego.  

Centrum Nauki i Techniki / Muzeum Stali byłoby miejscem popularyzacji zdo-

byczy nauki i techniki, eksponującym przede wszystkim rozwój metalurgii, ze szcze-

gólnym uwzględnieniem dziedzictwa i znaczenia Huty Sendzimira. Interaktywna, 

nowoczesna ekspozycja, pokazująca znaczenie stali dla rozwoju cywilizacji od po-

czątków hutnictwa, przez rewolucję przemysłową, po różne zastosowania stali 

współcześnie i innowacyjne technologie, jak pianki stalowe; ekspozycja ukazująca 

także rozwój dokładności technologii obróbki stali oraz zastosowanie stali w pro-

dukcji, wzornictwie (m.in. rzemiosło, broń) i jako materiału konstrukcyjnego. 

Nowa Huta Post- Industrial Culture Park to obiekt połączony z Centrum Nauki 

i Techniki kładką pieszą (skywalk) nad ul. Igołomską (będącą jednocześnie zejściem 

na przystanek tramwajowy). Część ekspozycji ma być położona bezpośrednio przy 

funkcjonujących obiektach huty, z możliwością wglądu w procesy produkcyjne. 

Nowa Huta Post-Industrial Culture Park to także trasa zwiedzania udostępniająca  

i umożliwiająca zwiedzanie wybranych obiektów poprzemysłowych267.  

Z kolei Nowy Kraków Expo to centrum kongresowo-wystawienniczo-targowe  

z kompleksem hal targowych i trzema wejściami – od ul. Igołomskiej (przystanek 

tramwajowy), od nabrzeża (tramwaj wodny) i od strony nowej ulicy po wschodniej 

stronie obszaru. Katalizatorem powstania kompleksu mogłoby być przygotowanie 

wydarzenia o randze światowego lub regionalnego EXPO. Uzupełnieniem strefy 

kultury i techniki będzie budowa zaplecza gastronomiczno-hotelowego, strefy 

usługowej oraz przystani tramwaju wodnego, który pozwoli na bezpośrednie 

powiązanie Starego Miasta (przystanek przy Wawelu) z Nowym Krakowem.  

Istniejące walory przyrodnicze stanowią jeden z głównych walorów terenu 

Nowego Krakowa. W koncepcji zachowano obszary zieleni i wód oraz istniejących 

powiązań ekologicznych z miastem i regionem, w tym przede wszystkim w Dolinie 

Wisły, która stanowi kluczowy korytarz ekologiczny w mieście i w regionie oraz 

kanwę sieci stabilności ekologicznej Krakowa. Zaproponowano uzupełnienia 

powiązań, tak by tworzyć ciągłe kompleksy – korytarze ekologiczne – łączące tereny 

nad Wisłą, tereny leśne itd. z terenami zieleni izolacyjnej i terenami parkowymi oraz 

zielenią wewnątrz zespołów wielofunkcyjnej zabudowy miejskiej. Zachowano 

                                                      
267 Zaproponowano np. zwiedzanie za pomocą autobusu z poprzecznie ustawioną widownią i ekranem 
wzdłuż boku, pozwalającego na nakładanie obrazu projekcji komputerowej na obraz widoczny przez okno  
i tworzenie interaktywnego widowiska typu światło i dźwięk, prezentującego historię Huty. 
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istniejące kompleksy zieleni, w tym na terenie kombinatu. Wprowadzono kliny 

zieleni izolacyjnej wzdłuż nowych dróg.  

Proponowane wielofunkcyjne zespoły zabudowy miejskiej wzbogacone są przez 

tereny rekreacji, w tym parki i obszary zielone, ścieżki rowerowe, nabrzeża. 

Przestrzenie publiczne jednostek sąsiedzkich powiązane są pasmami zieleni z ota-

czającą zielenią leśną, łąkami i terenami nadwodnymi. Istotnym elementem tere-

nów rekreacyjnych są obszary nadwodne w Przylasku Rusieckim, zachowujące natu-

ralny charakter, uzupełnione w obrzeżach infrastrukturą rekreacyjną i gastrono-

miczną, dostępne komunikacją publiczną i ścieżkami rowerowymi. Zaproponowano 

utrzymanie oraz rozwój innych walorów rekreacyjnych obszaru, w tym: waloryzację, 

uporządkowanie i udostępnienie terenów rekreacyjnych wzdłuż Wisły, rozbudowę  

i tworzenie nowych lokalnych terenów oraz obiektów rekreacyjno-sportowych dla 

mieszkańców, rozbudowę przystani wodnej i jachtklubu. 

Na podstawie istniejących ścieżek rowerowych oraz przebiegającego tu Szlaku 

Bursztynowego zaproponowano sieć ścieżek rowerowych, umożliwiających dostęp 

do części centralnej dzielnicy, centrów subdzielnicowych, terenów i obiektów 

rekreacyjnych – Green Bike-Path - Amber Route. 

W zachodniej części obszaru zlokalizowano Centrum Wielkoskalowych  

Plenerowych Wydarzeń Kulturalnych – BŁONIA 2.0 – wyznaczony i infrastruktural-

nie przygotowany obszar umożliwiający realizację wielkoskalowych imprez plene-

rowych – koncertów, pokazów, zlotów itp. Teren bazuje na uporządkowaniu istnie-

jących łąk, z przygotowaniem infrastruktury na obrzeżach terenu, w tym dojazdów, 

parkingów, zaplecza gastronomicznego i sanitarnego itp. W pobliżu istnieje możli-

wość realizacji dodatkowego, sezonowo wykorzystywanego przystanku tramwaju 

wodnego na Wiśle lub przy odnodze portu.  

5.6. Podsumowanie 

Konkurs Nowa Huta Przyszłości był okazją do próby zastosowania teoretycznych 

zasad i wytycznych zrównoważonego rozwoju struktury miejskiej w konkretnej sy-

tuacji problemowej. Choć lokalizacja nowohucka ma wiele specyficznych uwarun-

kowań, w tym komunikacyjnych, funkcjonalnych, środowiskowych oraz kulturo-

wych i ideowych, to postawiony w konkursie problem oraz zaproponowane rozwią-

zanie można też traktować jako rozwiązanie modelowe rozwoju struktury zurbani-

zowanej.  

Udział w konkursie, który zbiegł się z pracą nad poruszaną w pracy problema-

tyką, był dla autora możliwością wykorzystania w konkretnej lokalizacji doświad-

czeń gromadzonych w ramach pracy badawczej i powiązania problemu rozwoju 
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struktury miejskiej ze zrównoważoną mobilnością. Odzwierciedleniem studiów po-

stulatów teoretycznych oraz studiów najlepszych praktyk było zaproponowanie 

optymalnego – zdaniem autorów – planu, w którym rozwój nowej, wielofunkcyjnej 

tkanki miejskiej będzie zharmonizowany z układem komunikacyjnym, realizowa-

nym zgodnie z założeniami zrównoważonej mobilności. 

Koncepcja ma charakter studialno-ideowej, optymistycznej wizji przyszłości, co 

komentujący wyniki i prowadzący dyskusje pokonkursową dziennikarz Dawid Hajok 

ujął, mówiąc, że zespołowi z Gliwic najlepiej udała się sztuka zaklinania rzeczywistości 

(Hajok, 2012). W założeniach konkursu nagrodzone prace miały być inspiracją do 

zapisów w opracowywanej aktualnie nowej edycji studium uwarunkowań i kierun-

ków zagospodarowania przestrzennego Krakowa. Komentując wyniki konkursu, 

zastępca prezydenta Krakowa ds. rozwoju miasta – pani Elżbieta Koterba – powie-

działa, iż konkurs ma charakter studialny. Mamy możliwość wyboru wszystkiego, co 

najlepsze z poszczególnych prac. Wydaje się, że to, co najważniejsze i najlepsze znajduje 

się w zwycięskiej pracy. Z perspektywy blisko roku od konkursu widać, że pewne 

elementy koncepcji przekładają się na strategiczne działania władz miasta 

(Skowron, 2012), przygotowanie oferty inwestycyjnej268, działania promocyjne269 itp.  

Wybrane idee zawarte w zwycięskiej pracy zostały już wykorzystane w pewnym 

stopniu przez Urząd Miasta Krakowa w dalszych etapach przygotowania inwestycji 

pod nazwą Nowa Huta Przyszłości. Ich elementy znalazły się m.in. w opracowywanej 

nowej edycji studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzen-

nego miasta Krakowa270 oraz w założeniach Programu Strategicznego Regionalna 

Strategia Innowacji Województwa Małopolskiego 2013-2020271. 

 

                                                      
268 Wyniki konkursu zostały uwzględnione m.in. w przetargach na uszczegółowione koncepcje funkcjonalno-
przestrzenne dla przyszłych terenów inwestycyjnych w dzielnicy Nowa Huta, ogłoszonych przez Zarząd 
Infrastruktury Komunalnej i Transportu w Krakowie w ramach Programu Operacyjnego Innowacyjna 
Gospodarka i finansowanego przez Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego. 
269 Koncepcja była prezentowana m.in. na targach nieruchomości w Monachium, w październiku 2012 r. 
270 Studium jest obecnie w fazie opiniowania i uzgodnień (kwiecień 2013) i według procedury planistycznej 
będzie mogło być wyłożone do publicznego wglądu latem 2013 r. , a uchwalone do końca 2013 r. 
271 Program Strategiczny Regionalna Strategia Innowacji Województwa Małopolskiego 2013-2020, Załącznik 
nr 1 do Uchwały nr 370/13 Zarządu Województwa Małopolskiego z dnia 28.03.2013 r. www.malopolskie.pl/ 
Pliki/2013/RSI%20do%20konsult.%20spolecznych.pdf (dostęp: 4.4.2013). 
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6. PODSUMOWANIE  

6.1. Zrównoważona urbanistyka jako paradygmat kształtowania 
przestrzeni 

Rozwój zrównoważony uznawany jest obecnie za wiodący paradygmat rozwoju 

cywilizacyjnego. Istotą rozwoju zrównoważonego jest racjonalne wykorzystanie 

zasobów i maksymalizacja korzyści społecznych, ekonomicznych i środowiskowych 

z działalności ludzkiej. Ponieważ większość działalności ekonomicznej odbywa się 

w miastach i warunkowana jest w pewnym stopniu przez sposób ich organizacji,  

w naturalny sposób w szerokim ujęciu rozwój zrównoważany dotyczy miast. 

W ściślejszym ujęciu dotyczy urbanistyki jako kształtowania formy przestrzennej 

nowych obszarów zabudowy, w sposób maksymalizujący potencjał miejsca i dający 

wartość dodaną pod względem społecznym, ekonomicznym i środowiskowym. Dla-

tego coraz powszechniej uważa się, że to właśnie w miastach i w dobrej urbanistyce 

mogą znaleźć wspólne rozwiązania środowiskowe, społeczne i ekonomiczne wy-

zwania współczesnego świata. Rozwiązaniem tym może być kształtowanie miast  

i regionów, które będzie redukować zależność od ropy naftowej i równocześnie 

zmniejszać emisje dwutlenku węgla, redukować koszty dla przeciętnych gospo-

darstw domowych, tworzyć zdrowe, zintegrowane miejsca dla zróżnicowanych 

społeczności. 

Z przyjęcia koncepcji rozwoju zrównoważonego wynika wiele implikacji dla spo-

sobu kształtowania środowiska zbudowanego. Zasady te formułowane są w ramach 

nurtu określanego jako sustainable urbanizm, co można tłumaczyć (z pewnymi za-

strzeżeniami) jako zrównoważona urbanistyka. Jak pisze Tigran Haas (2012), zrów-

noważany urbanizm staje się klamrą łączącą architekturę, planowanie i projektowanie 

urbanistyczne, które w większym stopniu odnosi się do problematyki zrównoważonego 

rozwoju, prężności ekonomicznej, zdrowia i bezpieczeństwa publicznego, ekosystemów, 

zarządzania zasobami naturalnymi, permakultury, zielonego, ekologicznego budow-

nictwa, energooszczędności, dostępności i mobilności, a także proekologicznego roz-

woju ekonomicznego. Z tego ujęcia wynika holistyczne podejście do problematyki 

rozwoju miast w trzech skalach. Po pierwsze, policentrycznej struktury regionów, 
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metropolii i miast. Po drugie tkanki miejskiej i sieci komunikacyjnej dzielnic, są-

siedztw i osiedli. Po trzecie mikroskali: kwartału, budynków, pierzei i zagospodaro-

wania przestrzeni publicznej.  

6.2. Współczesne aspekty i uwarunkowania kształtowania tkanki 
miejskiej  

W odniesieniu do formy miasta koncepcja zrównoważonego rozwoju oznacza 

powrót do wartości tradycyjnej, zwartej tkanki miejskiej, w opozycji do miasta mo-

dernistycznego, którego funkcjonowanie opiera się na indywidualnej motoryzacji, 

złożonego – w uproszczeniu – z wolno stojących obiektów i rozlewających się 

przedmieść. Równocześnie pojawia się wiele nowych uwarunkowań społecznych, 

kulturowych, technologicznych czy ekonomicznych, które powodują, że współcze-

sna tkanka miejska bądź przybiera nowe formy, bądź tradycyjne formy wypełniane 

są nieco odmiennymi treścią i funkcją. Pojawiają się nowe możliwości technolo-

giczne, nowe uwarunkowania społeczne i ekonomiczne, nowe potrzeby funkcjo-

nalne. Rozwój struktury miejskiej łączy się z realizacją potrzeb i aspiracji mieszkań-

ców. Gdy zapewnione są podstawowe warunki życia i bezpieczeństwa, coraz więk-

szą rolę odgrywają potrzeby pozytywnych wrażeń, potrzeby estetyczne oraz reali-

zacji w zakresie stylu życia, dobrostanu i szczęścia. Miasto stało się naturalnym śro-

dowiskiem życia człowieka – my kształtujemy miasta, a one kształtują nas. Gęstość, 

intensywność kontaktów i różnorodność sprzyjają rozwojowi innowacyjności i kre-

atywności w społecznościach miejskich. 

Konsekwencją przyjęcia paradygmatu zrównoważonego rozwoju powinno być 

dążenie do optymalnego zagospodarowania zasobów, tzn. nie tylko do oszczędno-

ści, ale i do maksymalizacji użyteczności. W odniesieniu do życia mieszkańców istotą 

miasta zwartego jest podniesienie jakości życia przez redukcję potrzeb transporto-

wych przez odpowiednio ukształtowaną strukturę funkcjonalno-przestrzenną mia-

sta oraz tworzenie warunków do korzystania z proekologicznych środków trans-

portu. W kontekście współczesnych uwarunkowań cywilizacyjnych, z punktu wi-

dzenia mieszkańców miast jednym z najważniejszych zasobów jest czas, dlatego 

korzystna jest redukcja czasu potrzebnego na transport. Nowe koncepcje mobilno-

ści miejskiej postulują systemy osobistej mobilności na życzenie, tzn. optymalne 

dostosowanie środka transportu do każdorazowej potrzeby transportowej  

w mieście. W odniesieniu do struktury miejskiej może to wiązać się z kwestią 

wkomponowania w tkankę miejską nowych elementów funkcjonalnych oraz 

przedefiniowaniem stref dostępności dla różnego typu pojazdów. 
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6.3. Miasto zrównoważone a rozwój warsztatu urbanistycznego 

Współczesne realia cywilizacyjne związane są z nowym sposobem rozumienia 

świata. Dla cywilizacji przemysłowej typowe było mechanistyczne rozumienie 

świata – postrzeganie go jako wielkiej maszyny, wyrażające się zarówno nieubłaga-

nymi prawami historii Karola Marksa, jak i niewidzialną ręką rynku Adama Smitha. 

Dla epoki cywilizacji informacyjnej charakterystyczne jest systemowe rozumienie 

świata jako procesu emergentnego, który trudno jest ogarnąć w szczegółach, ale na 

jego rozwój można wpłynąć  w sposób zasadniczy poprzez zmiany warunków brze-

gowych.   

Wraz z systemowym rozumieniem procesów miejskich i nowymi możliwościami 

technologicznymi rozwijają się nowe narzędzia projektowe, w tym projektowanie 

parametryczne i algorytmiczne. Jak się wydaje, parametrycyzm jako nowa koncepcja 

kształtowania nowych struktur miejskich może być nie tylko nową metodą projek-

tową, ale elementem nowego sposobu postrzegania struktury miasta. Ujęcie to 

obiecuje możliwość optymalizacji procesu projektowania urbanistycznego 

i uzyskania najkorzystniejszych rozwiązań w imię optymalnego zagospodarowania 

zasobów. Wydaje się jednak, że jest to pewnego rodzaju utopia, która niesie też 

wiele zagrożeń; nawet w najbardziej skomplikowanym systemie nie jest możliwe 

ogarnięcie wszystkich parametrów, w szczególności tych związanych ze społecz-

nymi aspektami przestrzeni, a jeśli nawet byłoby to możliwe, to efekt zależy od 

przyjętych parametrów i nadanego im znaczenia, co jak się wydaje, zawsze będzie 

do pewnego stopnia uznaniowe.  

Wizja parametrycznej przyszłości stawia pod znakiem zapytania istotę projekto-

wania urbanistycznego i projektanta-urbanisty. Natomiast w bieżących realiach, 

wydaje się,  przeciwnie – koncepcja zrównoważonego rozwoju uzasadnia potrzebę 

holistycznego projektowania urbanistycznego przestrzeni miejskiej. W wielu miej-

scach główne problemy do rozwiązania i elementy kształtujące przestrzeń są po-

dobne: dogęszczenie zabudowy, uzupełnienie lub wykreowanie pierzei zabudowy  

z usługami, domknięcie i ukształtowanie nowych wnętrz urbanistycznych ulic i pla-

ców. Natomiast konkretyzacja tych założeń i poszukiwanie optymalnego rozwiąza-

nia projektowego wymagają odpowiedniego odczytania i zinterpretowania kontek-

stu oraz potencjału miejsca, a także podjęcia wielu decyzji projektowych. Kompu-

tery, kryteria i wytyczne są tu pomocne, ale na szczęście pozostawiają pewien mar-

gines decyzji w ręku projektanta, powodując, że wciąż proces ten możemy nazwać 

sztuką projektowania miast.  
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6.4. Potrzeba i perspektywy kształtowania zwartej tkanki miejskiej  
w Polsce  

Potrzeba zrównoważonego kształtowania miast, zarówno w aspekcie nowych 

dzielnic miejskich, jak i dogęszczania i restrukturyzacji istniejącej tkanki miejskiej, 

jest szczególnie istotna w Polsce. Doświadczenia z aktualnych projektów pokazują, 

że potrzeba kształtowania zwartej tkanki miejskiej przebija się do powszechnej 

świadomości oraz do rynku nieruchomości – do świadomości kupujących i do prak-

tyk deweloperów. Natomiast zasadniczym mankamentem nowej przestrzeni zurba-

nizowanej w Polsce pozostaje brak zintegrowanego kształtowania infrastruktury, 

powiązań transportowych czy usług podstawowych.  

W odniesieniu do typów powstającej struktury miejskiej w Polsce, wyzwania 

projektowania urbanistycznego można by w uproszczeniu podzielić na sytuację, 

w której istnieje duża presja inwestycyjna, oraz sytuację, w której intensywne zago-

spodarowanie jest nieopłacalne. W wartościowych terenach miejskich, o atrakcyjnej 

lokalizacji, naturalną tendencją deweloperów w perspektywie inwestycyjnej jest 

maksymalizacja gęstości zabudowy dla uzyskania maksymalnego zysku, a wartość 

dodana planowania i projektowania urbanistycznego związana jest z pewnym 

ograniczeniem zabudowy, np. dla uzyskania przestrzeni publicznych czy usług pod-

stawowych; lub też kształtowaniem zabudowy tak, by w ramach określonej, mak-

symalnej gęstości uzyskać korzyści przestrzenne.  

Z kolei w lokalizacjach podmiejskich, gdzie naturalną tendencją jest zabudowa 

niskiej intensywności, wartość  dodana urbanistyki związana jest z lokalnym pod-

wyższeniem gęstości. Celem planowania i projektowania powinno być podniesienie 

gęstości dla podwyższenia jakości miejsca, wytworzenie odczuwalnej gęstej struk-

tury. W sytuacjach tych odpowiednim projektowaniem można by osiągnąć wiele 

korzyści społecznych, środowiskowych itd., podnosząc jakość życia, tworząc centra 

lokalne, dostęp do zieleni, redukując konieczność korzystania z samochodów, dając 

racjonalne podstawy do obsługi transportem zbiorowym itd. Wytworzenie wrażenia 

gęstości w kluczowych miejscach nowych zespołów urbanistycznych może być 

elementem kształtowania ich tożsamości, marki i wizerunku.  

Z punktu widzenia zagospodarowania ograniczonego zasobu, jakim jest prze-

strzeń miejska, kluczowym zagadnieniem jest też rewitalizacja istniejącej tkanki 

miejskiej. Rewitalizacja jest pojęciem szerokim, natomiast w aspekcie przestrzen-

nym wiąże z dogęszczaniem i restrukturyzacją zabudowy. Harmonijny rozwój prze-

strzenny oznacza tu podniesienie jakości i dążenie do wykorzystania pełnego po-

tencjału przestrzennego, społecznego, gospodarczego i kulturowego miejsc, na 
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zasadzie synergii zabudowy, przestrzeni publicznej i dziejących się w nich aktywno-

ści. Zagadnienie przestrzeni publicznych jest dość dobrze rozpoznane  

w aspekcie rewitalizacji i zagospodarowania istniejącej śródmiejskiej przestrzeni 

publicznej, a także rewitalizacji i restrukturyzacji przestrzeni publicznej w terenach 

zdegradowanych, w ramach procesów rewitalizacji, jednak dla nowych zespołów 

zabudowy – nowych osiedli – problem podnoszony jest w zasadzie teoretycznie, 

natomiast praktycznie w realizacjach bardzo rzadko powstaje nowa przestrzeń pu-

bliczna. Aplikacja słusznych założeń w konkretnych lokalizacjach, z uwzględnieniem 

przepisów prawa, realiów ekonomicznych, etyki zawodowej i niezbędnej obsługi 

komunikacyjnej, stanowi ważne wyzwanie dla urbanistów.  

Należy mieć świadomość, że wszelkie dywagacje na temat projektowania urba-

nistycznego okazują się bezskuteczne w obliczu realiów ekonomicznych 

i prawnych. Pokazują one, że często tematy urbanistyczne, rozpoczynające się od 

opracowań studialnych i koncepcyjnych, zatrzymują się na pewnym etapie  

w konfrontacji z realiami ekonomicznymi, politycznymi, brakiem możliwości poro-

zumienia właścicieli terenów itp. Mechanizmy rozwoju miast związane są ściśle  

z kulturą prawną, organizacyjną i realiami gospodarczymi. Rozwój miast następuje 

jako wypadkowa procesów odgórnych i oddolnych, z jednej strony planowania  

i wdrażania projektów samorządowych, a z drugiej jako efekt inicjatywy i decyzji 

poszczególnych instytucji i osób. W realiach polskich nie funkcjonują mechanizmy 

tworzenia kompletnej przestrzeni miejskiej. Z jednej strony brak jest skutecznych 

mechanizmów ograniczania rozprzestrzeniania zabudowy. Z drugiej, prawo bu-

dowlane i szczegółowe przepisy, określające m.in. intensywność zabudowy, odle-

głości parkingów od budynków, sposób kształtowania powierzchni biologicznie 

czynnej czy normy doświetlenia i zacieniania, są często dużo bardziej restrykcyjne 

niż np. w Europie Zachodniej. Choć w założeniu służyć miały pewnie lepszym wa-

runkom dla mieszkańców, to w efekcie utrudniają kształtowanie współczesnej za-

budowy w formie zwartej tkanki miejskiej. Można powiedzieć, że często rozwijają 

się miejskie i podmiejskie tereny zabudowane, ale nie powstaje pełnowartościowa, 

zrównoważona przestrzeń miejska.  

W procesach rozwoju przestrzeni miejskiej spotykają się perspektywy odgórna, 

planistyczna oraz perspektywa inwestycyjna, reprezentowana przez rynek nieru-

chomości – deweloperów, nabywców oraz podmioty prowadzące działalność  

w fizycznej przestrzeni miasta. Mechanizmy planistyczne, wykorzystujące także 

nowe narzędzia technologiczne (GIS, systemy informacji przestrzennej itp.), opierają 

się na paradygmatach odgórnego planowania. W teorii urbanistyki coraz wyraźniej 

pojawiają się koncepcje postrzegające miasto jako system emergentny, budujący 
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wartość dodaną i strukturę na bazie działań części składowych, czego wyrazem są 

np. liczne inicjatywy obywatelskie, tzw. ruchy miejskie, propagujące zaangażowanie 

mieszkańców w oddolne tworzenie przestrzeni miejskiej. 

Głównymi czynnikami faktycznego rozwoju przestrzeni zurbanizowanej są in-

dywidualna inicjatywa i chęć optymalnego gospodarowania własnymi zasobami; 

chęć zysku (inwestorzy, firmy deweloperskie) lub chęć zapewnienia sobie optymal-

nych warunków do życia (mieszkańcy miast). Dlatego wydaje się, że istotnym czyn-

nikiem wpływającym na procesy rozwojowe w Polsce mogą być nowe mechanizmy 

planistyczne, ekonomiczne, prawne, organizacyjne itp., które nie tyle będą narzucać 

pewne modele rozwoju odgórnie, co nie będą przeszkadzać oddolnej inicjatywie  

i zachęcać uczestników rynku nieruchomości do podejmowania decyzji bardziej ko-

rzystnych ekonomicznie, społecznie i środowiskowo w dłuższej perspektywie.  

Trwała zmiana tendencji rozwojowych w kierunku bardziej harmonijnego roz-

woju miast w Polsce wymaga zmiany realiów na poziomie polityki krajowej 

i prawodawstwa, które  określa ramy dla rynku produkcji przestrzeni miejskiej. Natu-

ralnym zjawiskiem jest, że deweloperzy dążą do zysku, a przedsiębiorcze jednostki 

dążą do racjonalnych – w danych warunkach – rozwiązań. Chcąc zmieniać tenden-

cje w kierunku bardziej racjonalnego rozwoju miast, trzeba stworzyć takie mechani-

zmy formalnoprawne, które nie stłamszą inicjatywy, ale wykorzystają i skanalizują 

energię oraz przedsiębiorczość jednostek. Wydaje się, że w przypadku dewelope-

rów mogą to być różnego rodzaju ulgi, zachęty, możliwości premiujące np. tworze-

nie usług, infrastruktury „społecznej” czy terenów zielonych, liczonych nie tylko jako 

procent powierzchni biologicznie czynnej, ale faktycznie użyteczną przestrzeń re-

kreacyjną.  

Kwestie zagospodarowania miast wydają się obecnie jednym z głównych wy-

zwań cywilizacyjnych Polski. W obliczu pogarszającej się sytuacji demograficznej 

kraju istotną kwestią wydaje się rozwój wygodnych do życia obszarów zabudowy 

miejskiej dla rodzin. Z teorii urbanistycznych wydaje się, że korzystne i ekonomiczne 

jest mieszkanie w mieście z dobrym dostępem do pożądanych funkcji miejskich, co 

redukuje codzienne potrzeby transportowe. Ważne jest także poczucie osadzenia  

w społeczności lokalnej. Z perspektywy wielu rodzin takie miejsce (i środowisko) 

życia byłoby optymalne, natomiast oczywiście od indywidualnych preferencji 

i możliwości finansowych zależy, które czynniki uznamy za najważniejsze przy wy-

borze miejsca zamieszkania.  

Wydaje się, że istotna byłaby też możliwość alternatywy dla wyboru pomiędzy 

zabudową deweloperską a realizowaną indywidualnie, w systemie gospodarczym, 

zabudową wolno stojącą. Taką alternatywą mogłyby być mechanizmy umożliwia-
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jące działanie prywatnych, oddolnych inicjatyw, służące realizowaniu zabudowy  

o charakterze miejskim – możliwości tworzenia małych spółdzielni (kooperatyw) – 

dla budowy małych domów wielorodzinnych czy zespołów gęstej zabudowy 

jednorodzinnej. 

W odniesieniu do sytuacji w Polsce aktualne wydają się słowa Jeffa Specka 

(2012), który diagnozuje sytuację w USA: dla dzisiejszej dyskusji o miastach nie jest 

charakterystyczne jej złe ukierunkowanie lub brak świadomości tego, co trzeba robić, 

ale raczej kompletne ignorowanie tych zasad i rozłączenie pomiędzy ta świadomością  

a działaniami tych, którzy są odpowiedzialni za fizyczny kształt naszej przestrzeni. 

 Konsekwencje złych decyzji przestrzennych są odczuwane w dłuższym okresie. 

Przychodzi na myśl znane stwierdzenie Nicolása Gómeza Dávili, że ludzie o wiele czę-

ściej waliliby się młotkiem w palec, gdyby ból występował dopiero po roku. Doświad-

czenia ostatnich lat uczą, że w Polsce argumenty za kształtowaniem harmonijnej 

przestrzeni miejskiej mają niewielkie oddziaływanie, a argumentacja mówiąca  

o długookresowych korzyściach ekonomicznych czy społecznych ustępuje przed 

wizją krótkoterminowych zysków z inwestycji. Dlatego można mieć nadzieję, że 

ujęcie wartości dobrej urbanistyki przez pryzmat wymagań zrównoważonego 

rozwoju to nie tylko nowy wątek w urbanistycznych rozważaniach o ładzie 

przestrzennym, ale i potencjalna możliwość popularyzacji oraz faktycznej realizacji 

zasad kształtowania dobrej przestrzeni miejskiej. 
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Fig. 5.9. Nowa Huta of the Future concept – visualization 
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KSZTAŁTOWANIE WSPÓŁCZESNYCH OBSZARÓW MIEJSKICH 
W KONTEKŚCIE ZRÓWNOWAŻONEGO ROZWOJU 

Streszczenie 

 

Przedmiotem monografii jest problematyka kształtowania współczesnej 

przestrzeni miejskiej w kontekście idei zrównoważanego rozwoju. Istotą 

zrównoważonego rozwoju są racjonalne wykorzystanie zasobów i maksymalizacja 

korzyści społecznych, ekonomicznych i środowiskowych z działalności ludzkiej. 

Ponieważ większość tej działalności odbywa się w miastach i warunkowana jest 

przez sposób ich organizacji, w naturalny sposób zrównoważany rozwój dotyczy 

urbanistyki.  

Zasady kształtowania środowiska zbudowanego, formułowane w ramach nurtu 

tzw. zrównoważonej urbanistyki, postulują holistyczne podejście do problematyki 

rozwoju miast w trzech skalach. Po pierwsze – policentrycznej struktury regionów, 

metropolii i miast. Po drugie – tkanki miejskiej i sieci komunikacyjnej dzielnic, są-

siedztw i osiedli. Po trzecie – skali kwartału, budynków, pierzei i przestrzeni publicz-

nej. W odniesieniu do formy miasta oznacza to powrót do wartości zwartej, wielo-

funkcyjnej tkanki miejskiej, zapewniającej lokalnie dostęp do usług i terenów rekre-

acji. Gęstość i intensywność uzasadniają oraz promują zrównoważoną mobilność, 

rozumianą jako redukcja potrzeb transportowych oraz promowanie transportu 

alternatywnego dla indywidualnej motoryzacji: pieszego, rowerowego i zbioro-

wego. Kluczowe dla zwartej tkanki miejskiej jest pojęcie sąsiedztwa (ang. 

neighborhood) jako wyodrębnionego obszaru, który zamieszkuje lokalna wspólnota, 

identyfikująca się z nim i w pewnym sensie będąca gospodarzem miejsca. 

W pracy omówiono nowe, współczesne uwarunkowania i aspekty społeczne, 

kulturowe, technologiczne czy ekonomiczne kształtowania zwartej tkanki miejskiej. 

Są to m.in. nowe style życia mieszkańców (m.in. nowe wzorce zamieszkania i pracy) 

oraz nowe formy transportu miejskiego, w tym koncepcja tzw. osobistej mobilności 

na żądanie. Omówiono też nowe narzędzia analizy i projektowania obszarów miej-

skich, takie jak: systemy wielokryterialnej oceny założeń urbanistycznych oraz pa-

rametryczne i algorytmiczne projektowanie struktury miejskiej. Tak zwany 

parametrycyzm wydaje się być naturalną konsekwencją dążenia do optymalnego 
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wykorzystania zasobów, ale także nową urbanistyczną utopią, niosącą ze sobą 

pewne zagrożenia.   

Istotną częścią pracy jest zastosowanie zasad zrównoważonej urbanistyki w  kon-

kretnych uwarunkowaniach – konkretyzacji idei w praktyce projektowania urbani-

stycznego. Problematykę tę omówiono z odniesieniami do wybranych przykładów 

projektów z miast europejskich. Omówiono kilkanaście współczesnych projektów 

miastotwórczych w Polsce, tzn. kompleksowych przedsięwzięć urbanistycznych, 

obejmujących nową zabudowę, elementy układu komunikacyjnego oraz 

kształtowanie przestrzeni publicznych. Wyodrębniono kompleksowe projekty 

urbanistyczne nowych dzielnic miejskich, projekty deweloperskie typu miasto  

w mieście, osiedla na przedmieściach, mające stanowić alternatywę dla chaotycznej 

suburbanizacji, oraz projekty dogęszczania i restrukturyzacji istniejącej tkanki 

miejskiej.  

Ważnym elementem pracy jest refleksja dotycząca własnych doświadczeń pro-

jektowych, w tym przede wszystkim związanych ze zwycięskim projektem 

konkursowym Kraków – Nowa Huta Przyszłości (2012).  Udział w konkursie był 

możliwością wykorzystania doświadczeń gromadzonych w ramach pracy 

badawczej. Odzwierciedleniem studiów, postulatów teoretycznych oraz dobrych 

praktyk było zaproponowanie modelowego, nowego pasma urbanizacji, w którym 

rozwój nowej, wielofunkcyjnej tkanki miejskiej byłby zharmonizowany z układem 

komunikacyjnym, realizowanym zgodnie z założeniami zrównoważonej mobilności. 

Efektem pracy jest synteza elementów projektowania urbanistycznego, które 

można uznać za zgodne z zasadą zrównoważanego rozwoju, wraz z omówieniem 

ich zastosowań we współczesnych projektach urbanistycznych w Polsce.  Kwestie 

zagospodarowania miast wydają się obecnie jednym z głównych wyzwań cywiliza-

cyjnych Polski. Istotną kwestią jest kształtowanie obszarów miejskich, promujących 

zrównoważony styl życia mieszkańców. Trwała zmiana tendencji rozwojowych  

w kierunku bardziej harmonijnego rozwoju miast wymaga zarówno zmian na pozio-

mie polityki krajowej czy prawodawstwa, jak i właściwego kształtowania rozwoju na 

poziomie miast i konkretnych projektów. Potrzeba dobrej urbanistyki postrzegana 

przez pryzmat wymagań zrównoważonego rozwoju daje potencjalną możliwość 

popularyzacji i faktycznej inspiracji dla działań, których efektem może być bardziej 

harmonijna, racjonalna i użyteczna przestrzeń wokół nas. 
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SHAPING CONTEMPORARY URBAN AREAS  
IN CONTEXT OF SUSTAINABLE DEVELOPMENT 

Abstract 

 

This work deals with shaping contemporary urban space in the context of the 

idea of sustainable development. The essence of sustainable development is 

rational use of resources and maximizing social, economic and environmental 

benefits from human activities. As most of those activities take place in cities and is 

conditioned, to some extent, by the way cities are organized, naturally the idea of 

sustainable development has several implications for urban design. 

The principles of shaping the built environment, formulated within the 

paradigm of sustainable urbanism, postulate a holistic approach in three scales: 

polycentric structure of regions, metropolis and cities; urban grid of districts and 

neighborhoods; and the micro scale of an urban block, and buildings providing 

active frontages for public space. It implies the rediscovery of the value of 

traditional, compact and multifunctional urban grid, with local access to services, 

green space and urban amenities. In such a structure, density and intensity 

rationalize sustainable mobility, which means reducing transportation needs, and 

promoting alternatives to personal motorization: walking, cycling and public 

transport. Compact urban form is related to the notions of neighborhood, as  

a distinct area, where the local community lives and identifies itself with the place.  

The work discusses contemporary aspects of shaping urban form. This social, 

cultural, technological and economic issues, include new lifestyles and working 

habits, new ways of housing. Evolving forms of urban transport include so called 

Personal Mobility on Demand, which combines car sharing, bike sharing, and smart 

management of vehicles by computerized logistic systems. New tools for analysis 

and design of urban space are also discussed, such as rating systems for urban 

districts and neighborhoods, as well as parametric and algorithmic designs of the 

urban structure. So called Parametricism as a new style and new design paradigm is 

described as a consequence of aiming at optimizing the use of resources. However, 

it also seems to be a new urban utopia, which may bring about several questions 

and threads to both urban design as a process, and as a profession.  
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An essential part of the work deals with applying the principles of sustainable 

urbanism in specific conditions in the practice of urban design. This issue is 

discussed in relation to best practice examples from European cities. A detailed 

study analyzes case studies of recent city-making projects in Polish cities, that is 

complex urban development undertakings, which include new buildings, new 

elements of transportation systems, and new public spaces. For the needs of this 

study, the projects were divided into four categories: Large scale projects of whole 

new urban districts, so called town in the city (or urban village) projects by private 

developers, compact suburban neighborhoods as an alternative to chaotic urban 

sprawl, and urban regeneration projects which include densifying and restructuring 

of existing urban tissue. The study shows several possibilities, but also several 

challenges which arise in such projects.  

Another essential part of the work is a discussion of author's own design 

experiences, above all the competition project - Kraków - Nowa Huta of the Future. 

This project received the first prize in the international ideas competition for  

a program and spatial development vision and socio-economic stimulation of the 

east part of Kraków, organized by the Municipality of Kraków and Mittal Steel in 

2012. The proposed strategy, routed in the paradigms of a sustainable and resilient 

city, envisioned a compact and multifunctional urban structure –  a contemporary 

reinterpretation of dense urban centers, such as  historic Kraków. This spatial 

structure is however integrated with public transportation, according to the 

principles of Transit Oriented Development. The vision includes a regeneration 

strategy for some post-industrial areas belonging to Mittal Steel, as well as a range 

of flagship projects, which may constitute new investment offers and new 

recognizable attractions and landmarks. This project gave the author the possibility 

of applying the principles of sustainable urbanism in a specific area in Poland.  

The conclusions indicate the importance of urban design issues in Poland, where  

shaping an urban environment which supports sustainable lifestyles seems to be 

one of the main contemporary civilization challenges. A positive change in the 

development tendencies require both improving national policy, and right 

decisions at a local level. Conceptualization of good urbanism though the 

requirements of sustainable development should give potentially better 

possibilities and inspiration for activities, which may result in better, more rational 

and more harmonious space around us. 
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