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Mieszkancy miast mogliby cieszy¢ sie
czystym powietrzem, poruszac sie po
niezattoczonych drogach, mie¢ dostep
do zasobdw czystej wody oraz korzystac
z dostepnych alternatywnych zrédet
energii. Droga do takiej cywilizaciji

nie 0znacza bynajmniej powrotu

do epoki przedindustrialnej, ale postep
w kierunku przysztosci cyfrowe;.

spolczesnie 75% mieszkanicow Europy za-

mieszkuje tereny zurbanizowane. Do roku

2020 prawdopodobnie bedzie to prawie 80%.

Obszary miejskie powinny spelnia¢ kryte-
ria ekonomiczne, zdrowotne i sSrodowiskowe. Jednak ich
wplyw jest réwniez odczuwalny w pobliskich (i nie tyl-
ko) regionach odpowiedzialnych za dostarczanie pozy-
wienia, wody i energii, a takze bedacych obszarem ab-
sorpcyjnym dla emitowanych zanieczyszczen. Tym nie-
mniej intensywne skupisko ludnosci, przedsiebiorstw
oraz ustug zwigzanych z centrami miejskimi jest réw-
niez zjawiskiem umozliwiajagcym podniesienie efektyw-
noéci wykorzystania surowcéw, takze wtérnych. Tak
wiec dobrze zaplanowane i wlasciwie zarzadzane osrod-
ki urbanistyczne stanowig punkt wyjscia dla zapewnie-
nia srodowiskowo zréwnowazonego trybu zycia i wspol-
pracy, zaréwno na poziomie regionalnym, jak i ogélno-
europejskim.

Jako$¢ zycia w mieécie uzalezniona jest od wielu para-
metréw, wérdd ktérych srodowiskowe to dobra jakosé po-
wietrza, niska emisja hatasu, dostep do wystarczajacych
zasobow czystej wody pitnej i prawidlowe rozwigzania
przestrzenne zurbanizowanego obszaru, uwzgledniaja-
ce wysokostandardowe zielone przestrzenie. Na calo$é
uwarunkowan nalozona jest ,siatka” zarzadzania obsza- Fot. 1. Widoczny panel systemu
rem miejskim, pozwalajaca na takie ksztaltowanie prze- informacyjnego na przystanku
strzeni, aby mozna bylo optymalnie wykorzysta¢ istnie- Bl Syin W Bozylei
jace parametry klimatyczne [12, 13].
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Niestety, wiele miast ma réwniez problemy z uzyskaniem
odpowiedniej przestrzeni do zamieszkiwania, niewydol-
na infrastrukture oraz utrudniony dostep do zasobéw wody
i surowcow energetycznych. Coraz czeSciej zagrazaja nam
naturalne katastrofy, a ich wplyw jest potegowany w obsza-
rach miejskich.

Urbanistyczny ekosystem

Mogloby by¢ jednak zupelnie inaczej. Mieszkancy miast
mogliby sie cieszy¢ czystym powietrzem, poruszaé sie po
niezatloczonych drogach, mie¢ dostep do zasobéw czystej
wody oraz korzysta¢ z dostepnych alternatywnych Zrédet
energii. Droga do takiej cywilizacji nie oznacza bynajmniej
powrotu do epoki przedindustrialnej, ale postep w kierun-
ku przyszlosci cyfrowej. Wiele miast jest juz w drodze do ta-
kiej przysztosci — dzieki komputerowemu wykorzystywaniu
pozyskanych danych staja sie miastami typu ,smart”. Wie-
le z ustug bedzie oferowanych poprzez zastosowanie apli-
kacji, réwniez takich, z jakich juz wspélczesnie korzysta-
my, jednak ich zakres i sposéb uzytkowania powinny wy-
nika¢ z konkretnych uwarunkowan miasta, dla ktérego ma-
ja by¢ zastosowane. Takim pozytywnym przykladem moze
by¢ program ,,Barcelona Smart City”, ktéry w ramach aplika-
cji pozwolit na sterowanie liniami autobusowymi i ,,zgranie
ich w czasie” w przypadku zmiany $rodka transportu. Po-
dobnie funkcjonuje system komunikacji miejskiej w szwaj-
carskiej Bazylei (fot. 1).

Miasta powinny by¢ traktowane jak otwarte dynamiczne
ekosystemy, zuzywajace materialy i energie, przeksztalcaja-
ce je i stanowigce przestrzen ich pozyskiwania [7]. Podlega-
ja bowiem ewolucji, sa przeksztalcane przez swoich uzyt-
kownikéw, pozostajac w stalej interakcji z innymi ekosys-
temami. Tym samym powinny by¢ analizowane i zarza-
dzane analogicznie jak inne ekosystemy. Przemyslane roz-
wiazania architektoniczne, a szczegélnie planistyczne, daja
mozliwo$¢ transformacji terenéw miejskich w urbanistycz-
ny ekosystem, w sposéb pozwalajacy na ograniczenie nega-
tywnych wplywéw zmian klimatycznych (np. zréwnowazo-
ny transport, czysta energia i efektywnoé¢ korzystania z za-
sobéw, gospodarka systemem wodnym) oraz adaptacje (np.
plywajace domy czy wertykalne ogrody). Powyzsze zagad-
nienia moga by¢ rozwiazane jedynie poprzez wielodyscypli-
narne dzialanie lokalnych wladz administracyjnych. Nie-
zbedna jest $cista wspélpraca oraz koordynacja dzialan na
poziomie lokalnym, panstwowym i transgranicznym.

Akceptacja istniejgcego dziedzictwa

Wigkszosé miast europejskich powstala setki, a nawet ty-
sigce lat temu. Sposéb ich ksztaltowania odzwierciedla
ich spoleczno-ekonomiczny oraz polityczny rozwdj, maja-
cy miejsce na przestrzeni czasu ich trwania. Zwarte miasto
sredniowieczne powstato w efekcie koniecznosci uzyskania
odpowiednich parametréow bezpieczenstwa, sie¢ polaczen
kolejowych wspomagata rozwdj suburbanizacji itp. Obec-
nie miasta sa ponownie w sferze przemian — z centréw prze-
myslowych na ustugowe i naukowo-edukacyjne. To urbani-
styczne ksztaltowanie, bedace efektem dekad czy stuleci na-
warstwiania sie rozwigzan, tworzy fizyczne ramy wyzna-
czajace prawidlowe funkcjonowanie miasta. Zadne zmiany
nie moga zatem by¢ wprowadzane w trybie natychmiasto-
wym i nieprzemy$lanym. Niezmiernie trudno bedzie usu-
nac rozlewajace sie obszary niskostandardowej zabudowy
podmiejskiej lub zwiekszy¢ intensywno$é zabudowy. Mozna
jednak podja¢ pewne kroki hamujace. Gtéwnym zatozeniem
jest akceptacja istniejacego dziedzictwa zabudowanego oraz

zmieniajacych sie ekonomiczno-spolecznych uwarunkowan
jako bazy wyjsciowej do ustalenia dziatan na przysziosé —
projektowania typu ,,smart”, pozwalajagcego miastu na funk-
cjonowanie w sposéb jak najbardziej optymalny.

STREETLIFE w Berlinie, Tampere i Rovereto

W kazdym wspdlczesnym miescie zlokalizowane sa nie-
zliczone czujniki zbierajace r6znorodne dane, ale tylko kil-
ka zurbanizowanych centréw podjeto prébe przeksztalcenia
owych uzyskiwanych danych w baze zawierajaca wiedze
mozliwg do wykorzystania jako realne podstawy do podje-
cia dalszych dzialan. W jaki sposéb mozna to osiagna¢? To
wyzwanie stojace przed miastami przysztosci.

W pazdzierniku 2013 r. rozpoczeto wdrazanie europej-
skiego projektu badawczego STREETLIFE - Steering To-
wards Green and Perceptive Mobility of the Future. Celem
projektu bylo ograniczenie emisji zwiazkéw weglowych
w miastach poprzez wprowadzenie i rozw6j wielomodal-
nego systemu informacyjnego zapewniajacego dostep mo-
bilnym uzytkownikom koficowym i jednoczesne promo-
wanie korzystania z alternatywnych $rodkéw transportu,
a tym samym ograniczenie indywidualnego ruchu kotowe-
go. Dla centréw zarzadzajacych ruchem drogowym oraz ad-
ministracji panstwowych dostarczane sa aplikacyjne roz-
wigzania cyfrowe ulatwiajace podejmowanie decyzji oraz
kontrole srodkéw transportu. Réznorodne Zrédia informacji
sa zintegrowane w STREETLIFE Mobility Information Sys-
tem. Znaczna cze$¢ danych jest pozyskiwana z obszaru pla-
nowania i zarzadzania transportem czy flota samochodowa.
Cyfrowa analiza danych oraz taczenie informacji pochodza-
cych z réznych zrédel pozwalaja uzytkownikom na otrzy-
manie aktualnych informacji dotyczacych najbardziej opty-
malnej trasy przejazdu oraz kombinacji réznych srodkéw
transportu. Projekt zostal implementowany w trzech pilo-
tazowych miastach o indywidualnej charakterystyce trans-
portowej — Berlinie (Niemcy), Tampere (Finlandia) oraz Ro-
vereto (Wlochy) - i jest oceniany dla kazdej z wybranych lo-
kalizacji pod wzgledem wplywu zastosowanych rozwigzan
na ograniczenie poziomu emisji dwutlenku wegla oraz in-
nych szkodliwych zwiazkéw chemicznych.

W kazdym wspdtczesnym miescie zlokalizowane sq
niezliczone czujniki zbierajgce rdznorodne dane, ale
tylko kilka zurbanizowanych centrdw podjeto probe
przeksztatcenia uzyskiwanych danych w baze
zawierajgcqg wiedze mozliwg do wykorzystania jako
realne podstawy do podjecia dalszych dziatan.

Gléwnym celem projektu w Berlinie jest bezpieczny trans-
port rowerowy. Miasto posiada juz kilka aplikacji pozwala-
jacych na planowanie tras przejazdu, ale zadna z nich bez-
posrednio nie dotyczy potrzeb cyklistow i zapewnienia dla
nich bezpiecznych tras. Projekt integruje istniejace oprogra-
mowanie komputerowe w sposéb pozwalajacy na planowa-
nie w systemie ,real time” zasob6w publicznego transpor-
tu, drég pieszych, rowerowych oraz samochodowych. Wie-
lomodalne propozycje tras sa generowane na kazde zada-
nie i przesylane do pytajacych. Panel kontroli emisji szko-
dliwych zwiazkéw bedzie rowniez integralna czescig syste-
mu berlinskiego dostepnego dla indywidualnych uzytkow-
nikéw. Ponadto przeprowadzone zostaly badania wskazuja-
ce wplyw na zmiane zachowan i czestsze korzystanie z bar-
dziej ekologicznych odmian transportu miejskiego.
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Projekt Rovereto dotyczy badan dla systemu Park&Ri-
de oraz organizacji komunikacji podczas masowych im-
prez, jak réwniez zarzadzania miejskim systemem rowe-
rowym. Stworzono specjalna wersje aplikacji, nazwang
Android ViaggiaRovereto app, zintegrowana z wypozy-
czalniag rowerowa. System zawieral réwniez informacje
o wolnych miejscach parkingowych w miescie.

Trzecie z pilotazowych miast — Tampere — dodatkowo
wlaczylo w system aplikacji realny czas funkcjonowania
linii autobusowych (op6znienia) oraz informacje doty-
czace potencjalnych trudnosci z przejezdnoscia réznych
obszaréw miasta. W pierwszym etapie badana bylo tyl-
ko niewielka grupa testowa, p6zniej system zostat zdro-
zony publicznie. Jednym z podstawowych zagadnien ba-
danych w Tampere jest sprawdzenie, jak czesto uzytkow-
nicy korzystaja z aplikacji i w jakim zakresie zmieniaja
swoje zachowania transportowe, szczegdlnie jezeli moz-
liwo$¢ uzyskania aktualnych informacji moze stworzy¢
preferencje do korzystania z publicznego transportu.

Aplikaciji cigg dalszy

Inng ciekawg aplikacja sa technologie pozwalajace na
przewidywanie potencjalnego zanieczyszczenia powie-
trza w miastach, wykonywane na podstawie doktadnych
danych pozyskanych z czujek umiejscowionych w new-
ralgicznych lokalizacjach zurbanizowanej infrastruktu-
ry. Dotyczy to takze planowania potrzeb zasilania oraz
potencjalnej fluktuacji energetycznego zapotrzebowania
wynikajacego ze zmian w parametrach klimatycznych
czy uzytkowych. Podobnie dziatajg algorytmy wskazuja-
ce, kiedy flota elektrycznych samochodéw powinna by¢
podiaczona pod BMS i wykorzystana jako masowe urza-
dzenie przechowujace nadmiar produkowanej energii.

Fot. 2. Oslo - fragment
nowej zabudowy dawnego
obszaru portowego
Nobelsfredssenter LT vy
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Zdjecia: archiwum autorki

Liczne kontrowersje dotyczace tolerancji mieszkancéw
na generowany poziom halasu na obszarach miejskich
spowodowaly, ze w niektérych miastach (m.in. w Oslo,
Norwegia) zaprojektowano strefy ciszy, z ktérych prawie
dwie trzecie ma ,wbudowane” wymagania ponizej 55dB.
Oznacza to, ze prawie 55% mieszkancéw ma dostep do
takich obszaréw w zasiegu 10 minut pieszego spaceru.
Takie strefy oznaczaja takze konkretne wymagania pla-
nistyczne dotyczgce sposobu zagospodarowania i zasto-
sowanych typéw transportu. Strategia wyciszania doty-
czy zatem uwzglednienia w projektach urbanistycznych
akustycznych wytycznych projektowych odnoszacych
sie do terenéw publicznych (fot. 2).

»Smart” przyszlo§é

Do roku 2020 okoto 5 mld ludzi bedzie miato dostep do
internetu, a to bedzie oznaczalo zmiane w wielu obsza-
rach naszego zycia. Miejsce pracy zajmie prawdopodob-
nie zdecentralizowana globalna wspdtpraca, konkuren-
cja, ale takze nauka. Taki tryb zycia moze spowodowaé
zarowno pozytywne, jak i negatywne efekty — zaréwno
odczucie przebywania we wspdlnocie ludzkiej, jak i alie-
nacji. W miastach typu ,smart” i w coraz bardziej pola-
czonym w jedna calo$¢ $wiecie wspoélpracowaé bedzie
mozna na wirtualnych platformach czy centrach, co-
workingowych. Zapewne zniknie wigkszo$¢ barier zwig-
zanych z wiekiem, strefami czasowymi czy réznicami
kulturowymi [11].

Carlo Ratii, architekt i naukowiec z Massachusetts In-
stitute of Technology, Wydziat Studiéw Urbanistycznych
i Planowania, uwaza wrecz, ze [6] ,w ciagu ostatniej de-
kady cyfrowe technologie zaczely pokrywac siecia nasze
miasta, tworzac kregostup dla ogromnej inteligentnej in-
frastruktury. Miasta szybko staja sie zlokalizowanymi
na otwartej przestrzeni komputerami. Jego zdaniem mia-
sto przyszlosci nie bedzie sie optycznie drastycznie réz-
nito od miasta wspélczesnego — podobnie jak historycz-
ny Rzym nie r6zni sie nadmiernie od naszych wspélcze-
snych miast... zmianie ulegnie natomiast sposéb odczu-
wania przestrzeni miejskie;j”.
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