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~OMART CITY" to nie tylko
technologia
“SMART CITY" is not just technology

Streszczenie

Obecnie w niemal kazdej dziedzinie zycia zauwazy¢ mozna znaczacy wzrost znaczenia technologii. Rozwdj ten jest konieczny
i niesie za sobg wiele korzystnych zmian réwniez w funkcjonowaniu nowoczesnego miasta, ktére w mysl wspadtczesnych
trendéw ma stac sie ,SMART CITY".

Stownikowa definicja sfowa ,smart”! wskazuje jego znaczenia jako ,inteligentny, madry”, co oznacza ze ,smart city” jest nie
tylko inteligentne dzieki rozwigzaniom m.in. teleinformatycznym wspomagajacym jego codzienne funkcjonowanie, ale takze
madre madroscig korzystajacg z dotychczasowych doswiadczen i odpowiadajaca na nietechnologiczne potrzeby mieszkan-
coéw miast.

Traktujac wspotczesne technologie jako swoistg ,naktadke” na istniejaca lub projektowang tkanke urbanistyczna nalezy pa-
mietaé, ze nowo projektowane obszary muszg by¢ rowniez ,smart” swoja strukturg i programem tworzacym wysokiej jakosci
podbudowe pod miasto przysztosci.

Abstract

We can currently observe a significant increase in the importance of technology in almost every aspect of life. This deve-
lopment is necessary and brings with it many beneficial changes, including those concerning the functioning of the modern
city, which, according to contemporary trends, is to become a “SMART CITY".

The dictionary definition of the word “smart”" points to its meaning as “intelligent, clever”, which means that a “smart city”
is not only intelligent thanks to information technology-related solutions which support its day-to-day functioning, but also
smart thanks to the wisdom of employing previous experiences and answering the non-technological needs of city residents.
Treating contemporary technologies as a sort of “plug-in” for the existing or designed urban tissue, we must remember that
newly designed areas should also be “smart” through their structure , as well as a programme that creates a high-quality
foundation for the future city.

Stowa kluczowe: smart city, smart urbanizm, tkanka miejska, system komunikacyjny, szkielet miasta
Keywords: smart city, smart urbanism, urban fabric, circulation system, the skeleton of the city

SMART CITY TO NIE TYLKO TECHNOLOGIA SMART CITY IS NOT JUST TECHNOLOGY
Pojecie Smart City powigzane jest gtéwnie ze sfera teleinfor- The term Smart City is primarily tied with the sphere
matycznych nowych technologii ,oplatajacych” strukture mia- ~ ©f new information technologies that “cover” the

. h dani ok e iakosci i efek , . structure of a city and which are meant to increase
sta, majacych za zadanie zwigkszenie jakosci | efektywnosci the quality and effectiveness of its functioning. Func-

jego funkcjonowania. Funkcjonowania zaréowno w kwestiach tioning both in matters that are imperceptible to its
dla jego uzytkownika niedostrzegalnych (jak zarzadzanie in- users (like managing technical infrastructure, e.g.
frastruktura techniczng np. cieptownicza, telekomunikacyjng heating, telecommunications, etc.) as well as those

which can be perceived and which impact the qual-
ity of life of residents (like systems which integrate
personal devices with the system of, for instance,

itp.) jak i tych dostrzegalnych i wptywajgcych na jakos$¢ zycia
mieszkancéw (jak systemy integrujgce osobiste urzadzenia

z systemem np. komunikacji publicznej, czy sterujace sygna- public transport, or which control traffic lights).
lizacjg $wietlna). However, we should remember that technologies
Pamietaé jednak nalezy, ze technologie zwigzane ze Smart associated with the “Smart City” only constitute

a “plug-in” for the existing built environment and
even the most advanced IT solutions will not im-
prove the quality of life within a city if its structure

City stanowig jedynie ,naktadke” na istniejace $rodowisko
zbudowane i nawet najbardziej zaawansowane rozwigzania

z dziedziny IT nie podniosg jakosci zycia w miescie jesli jego and programme do not constitute an answer to the
struktura i program nie beda odpowiadaty na codzienne, pod- everyday, basic, non-technological needs of man.
stawowe, nietechnologiczne potrzeby cztowieka. Zastosowaé We can utilise the principle of the weakest link here,

tu mozna zasade najstabszego ogniwa, ktére decyduje o sile which is the deciding factor in the strength of a giv-
en system — even when the most technologically ad-

da_n?go systemu — nawet _JeSII ?aapllkm./vane zostang najba-r- vanced solutions are implemented, if the structure
dziej zaawansowane rozwigzania techniczne, a struktura nie itself is not be of high quality, then the entirety of the
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IIl. 1. Schemat wspédtistnienia sfery technologicznej infrastruktury miejskiej z fizyczng tkanka miasta
IIl1. A Scheme of the coexistence of the technological infrastructure with the tissue of the city

bedzie miata wysokiej jako$¢ to cato$é uktadu tej jakosci po-
siada¢ nie bedzie. Analogig moze by¢ réwniez branza tech-
nologii, ktéra dla wysokiej klasy rozwigzan oprogramowania
(software) wymaga najwyzszej klasy i jakosci sprzetu (har-
dware), ktérego parametry pozwalajg korzysta¢ z petni moz-
liwosci rozwigzan.

Analizujgc wspodtczesnie realizowane nowe, dobre przykta-
dy obszarow miejskich, a takze literature zwigzang z zagad-
nieniami wspoéiczesnej urbanizacji zauwazyé mozna wspdlng
tendencje tworzenia srodowiska zamieszkania cztowieka cha-
rakteryzujaca sie powrotem do tradycyjnego ksztattowania
obszaréw zurbanizowanych.

Po XX wiecznym ,eksperymencie” modernizmu i jego nega-
cji wezeséniejszych doswiadczen w kreowaniu miasta? oraz fa-
scynacji otwartymi terenami z rozsypanymi, wolno stojgcymi
budynkami mieszkalnymi, oddzielonymi od obszaréw o od-
miennej funkcji rozbudowanym uktadem drogowym, a takze
zachwycie samochodem, ktéoremu catkowicie zostat podpo-
rzgdkowany system komunikacyjny (ktéry w wiekszos$ci przy-
padkoéw zaniedbywat role komunikacji pieszej) nadszedt czas
oceny tych rozwigzan.

Mozna stwierdzié, ze realna weryfikacja modernistycznych
praktyk nastgpita relatywnie pézno w stosunku do pierwszych
gtosoéw krytyki na jej temat. Pierwsze realizacje w obowiazuja-
cym obecnie duchu rozpoczety sie w latach dziewiecdziesig-
tych XX wieku, a problemy trapigce modernistyczne obszary
miast opisywane byty juz w latach sze$édziesigtych XX w.?
Obecnie panujgce kierunki w projektowaniu urbanistycznym
bazujg na doswiadczeniach zaréwno pozytywnych i negatyw-
nych minionych lat, a wspoétczesne realizacje stanowig pewne-
go rodzaju kompromis pomiedzy ,$rédmiejskoscig” czerpiac
z jej rozwigzan dotyczacych struktury zabudowy i uktadéw ko-
munikacyjnych, skali zabudowy, programu funkcjonalnego,
a modernistycznym dorobkiem, ktéry wprowadzit w strukture
miasta ogélnodostepne, otwarte obszary zielone, i co najwaz-
niejsze szczegdlnie zwrécit uwage na jako$é zycia wewnatrz
budynkéw i ich relacje z otoczeniem — szczegdlnie dostep do
$wiatfa i powietrza.
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system does not possess this quality. The technolo-
gy sector can also constitute an analogy for this, as
high class software solutions require hardware of
the highest grade and quality, so that its parameters
can make it possible to fully utilise said solutions.
When analysing currently built new, good exam-
ples of urban areas, as well as literature on the
matters of contemporary urbanisation, we can
observe a common tendency to create a human
housing environment that is characterised by a re-
turn to the traditional shaping of urbanised areas.
After the modernist “experiment” of the twentieth
century and its negation of previous experiences in
urban design?, in addition to a fascination with open
areas with distributed, freestanding residential build-
ings, separated from areas featuring different func-
tions through an elaborate road network, as well
as its elation with the car, to which the circulation
system was subjected in its entirety (which in many
cases neglected the role of pedestrian circulation),
the time has come to evaluate these solutions.

We can state that an actual verification of modern-
ist practices took place relatively late in relation to
the first expressions of criticism on the subject.
The first built projects in the currently adopted
spirit were initiated in the 1990’s, while the prob-
lems plaguing modernist areas of cities were be-
ing described already in the 1960's?.

Currently dominant directions in urban design
are based on both the positive and negative ex-
periences of past years, while contemporary built
projects constitute a sort of compromise between
a “downtown character”, drawing on its solutions
concerning the structure of the buildings and cir-
culation systems, the scale of the buildings, the
functional programme and the modernist legacy,
which introduced broadly accessible open green
areas into the city and — what is more important —
paid particular attention to the quality of life inside
buildings and their relation with the surroundings
— especially access to light and air.

SMART CITY = SMART URBANISM

Examples of areas with a dominant residential
form of use which are in accordance with the cur-
rent of returning to the traditional forms of creat-

SMART CITY = SMART URBANISM

Przyktady obszaréw o dominujgcej funkcji mieszkaniowej
zgodnych z nurtem powrotu do tradycyjnego modelu two-
rzenia miasta mozna znalez¢ w catej zachodniej Europie, od
krajow skandynawskich (dzielnica Orestad w Kopenhadze,
Hammarby w Sztokholmie) poprzez centralng Europe (Riem
w Monachium, Riedberg we Frankfurcie nad Menem, ljburg
w Amsterdamie, Poteries w Strasburgu) az po kraje basenu
morza $rédziemnego (Alcorcon w Madrycie).

Realizacje te czerpig z doswiadczen zaréwno praktycznych jak
i teoretycznych XX wieku. Sg wiec dowodem, ze wdrozenie
postulatéw dotyczacych kreowania srodowiska zurbanizowa-
nego wysuwanych przez takie autorytety jak Lynch, Alexan-
der, Krier, Jacobs, czy Wejchert sg mozliwe, a co wiecej gwa-
rantuje stworzenie obszarow o wysokiej jakosci.
Wspomniane realizacje europejskie majg szereg wspoélnych
wtasciwosci, dzieki ktérym odbierane sg jako integralna czes¢
istniejacego $rodowiska miejskiego. Wszystkie te cechy (za-
rowno strukturalne jak i programowe) oparte sg jednak na
czynniku stanowigcym podstawe dobrze dziatajgcego obsza-
ru zurbanizowanego — spéjnym i czytelnym ukfadzie komuni-
kacyjnym.

UKEAD KOMUNIKACYJNY - ,SZKIELET OBRAZU MIASTA™®
Ukfad komunikacyjny, jest jednym z najistotniejszych aspek-
tow w tworzeniu miasta. Jak pisze Lynch jest on swoistym
»Szkieletem obrazu miasta” na ktory natozona zostaje jego
struktura.

Jest istotny zaréwno pod wzgledem komunikacyjnym jak
i funkcjonalno-przestrzennym stanowigc przestrzen nie tylko
dla poruszania sie samochodoéw, srodkéw komunikacji zbio-
rowej czy pieszych ale takze wspottworzac przestrzenie sta-
nowigce strukture miasta. Petni role srodka porzadkujacego
dany obszar* oraz determinujgcego sposéb jego funkcjono-
wania.

Ze wzgledu na role uktadu komunikacyjnego bardzo istotna
jest kwestia jego czytelnosci uwidaczniajgca sie poprzez wy-
razng i klarowna gradacje i hierarchie zaréwno funkcjonalna
jak i wizualng®. Lata doswiadczen dowiodty, ze najlepiej te role
spetnia tradycyjna siatka ulic i placéw (regularna lub nieregu-
larna lub ich kombinacja)®. Widoczne jest to w centrach wigk-
szosci miast historycznych Europy, a takze w nowych dzielni-
cach takich jak ljpburg w Amsterdamie, Riem w Monachium,
czy Rieselfeld we Fryburgu.

ing cities can be found all over western Europe,
from the Scandinavian countries (the Orestad
district in Copenhagen, Hammarby in Stockholm)
through central Europe (Riem in Munich, Riedberg
in Frankfurt am Main, ljburg in Amserdam, Poter-
ies in Strasbourg), all the way to the Mediterranean
countries (Alcorcon in Madrid).

These built projects draw on both the practical
and theoretical experiences of the twentieth cen-
tury. They are thus proof that the implementation
of postulates concerning the creation of the urban
environment formulated by such authority figures
like Lynch, Alexander, Krier, Jacobs or Wejchert is
possible, and furthermore, guarantees that high
quality areas are established.

The aforementioned European developments
have a number of common characteristics, thanks
to which they are being perceived as an integral
part of the existing urban environment. All of these
qualities (both structural and programmatic) are,
however, based on the factor that forms the basis
of a well-functioning urbanised area — a cohesive
and legible circulation layout.

THE CIRCULATION SYSTEM - ,THE SKELETON
OF THE CITY IMAGE":

The circulation system is one of the most essential
aspects in the creation of a city. As Lynch wrote,
it is a peculiar “skeleton of the city image”, upon
which its structure is laid out. It is essential both in
circulation-related terms, as well as functional and
spatial ones, constituting a space not only for the
movement of cars, public transport or pedestrians,
but also co-creating spaces which make up the
structure of a city. It plays the part of a centre which
structurises a given area* and determines the man-
ner of its functioning.

Due to the role of the circulation system, the matter
of its legibility, which makes itself evident through
clear and visible gradation and hierarchy — both
functional and visual® - is essential. Years of experi-
ence have proven that a traditional grid of streets
and squares (either regular, irregular, or a combina-
tion thereof)® is the best at fulfilling this role. This is
visible in the centres of most historical cities of Eu-
rope, as well as new districts such as ljburg in Am-
sterdam, Riem in Munich or Riesefeld in Freiburg.
In order for the establishment of a transparent system
of circulation infrastructure to be possible, it is the grid
of streets that first needs to be defined, in order to
become filled with urban tissue afterwards - succes-
sively and in accordance with the planned forms of
use (both in terms of massing and negative spaces’).

IIl. 2. Dzielnica Rieselfeld we Fryburgu i Riem w Monachium z widocznym regularnym ukfadem komunikacyjnym wyznaczajacym kwartaty

zabudowy, dostep: 20.08.2018

ill. 2. The district of Riesefeld in Freiburg and Riem in Munich, with a visible regular circulation layout, delineating urban blocks, dostep: 20.08.2018
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IIl. 3. Schematyczny plan dzielnicy ljburg w Amsterdamie z widocznym przebiegiem giéwnego ciggu komunikacyjnego, oraz widok gtéwnej
ulicy ljburglaan
ill. 3. Scheme of the ljburg district in Amsterdam with a visible outline of the main circulation trail, as well as a view of the main street of ljburglaan

Aby mozliwe byto stworzenie przejrzystego systemu infra-
struktury komunikacyjnej to witasnie uktad ulic musi zostaé
zdefiniowany jako pierwszy, by nastepnie sukcesywnie, zgod-
nie z zaplanowanym przeznaczeniem zosta¢ wypetnionym
tkankg miejska (zaréwno kubaturowa, jak i przestrzeniami ne-
gatywowymi’).

Dodatkowym pozytywnym aspektem powyzszego podejs$cia
do tworzenia obszaréw zurbanizowanych jest mozliwo$é
stworzenia kwartatowego uktadu struktury danego obsza-
ru (w przypadku chaotycznie powstajgcych obszaréow, nie-
realne jest wytworzenie sie zabudowy tego typu). Wtasnie
kwartatowa zabudowa ktéra powstaje w wyniku wytyczenia
regularnej siatki dréog znaczaco wptywa na jako$é funkcjo-
nowania danego rejonu: sprzyja wspotistnieniu zréznicowa-
nych funkcji (mozliwos$¢ przemieszania kwartaty mieszkalne
i niemieszkalne), umozliwiajac ich ,misterne przeplatanie”s,
a takze sprzyja tworzeniu sie lokalnych spotecznosci za-
mieszkujgcy dany kwartat. Wazne jest jednak aby wielkos$¢
bloku zabudowy nie przekraczata ok 200metrow? '°. Krotkie
kwartaty, dzieki czestym skrzyzowaniom dajg uzytkowniko-
wi wiecej mozliwosci wyboru drogi, aktywizujac wiecej ulic.
dfugie kwartaty natomiast automatycznie sortujg ludzi do
odpowiednich $ciezek, ktére zbyt rzadko spotykajg sie ze
sobg - wiele sasiadujgcych funkcji odgrodzonych jest od
siebie, ludzie nie korzystajg z tych samych ulic o réznych
porach (co jest kluczowe dla ,zywotnosci” a co za tym idzie
bezpieczenstwa ulicy).

Analizujgc przyktady $rodowiska miejskiego zauwazy¢ moz-
na, ze zarowno na obszarach historycznych jak i nowych
dzielnicach swego rodzaju trzon dobrze dziatajgcego obszaru
miejskiego powinna stanowi¢ gtéwna ulica (najczesciej z to-
warzyszgcym jej placem) lub centralny/gtéwny plac. Nawigzu-
jac do wspomnianej, stosowanej przez Lyncha analogii moz-
na stwierdzi¢, ze tworzg one swoisty kregostup dla catego
uktadu komunikacyjnego oraz funkcjonalno-przestrzennego
danego obszaru.

To wiasnie w tych przestrzeniach toczy sie tak wazne ,miej-
skie” zycie jego mieszkancow''.
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Another positive aspect of the approach to the cre-
ation of urbanised areas mentioned above is the
possibility of the establishment of an urban block-
based layout of the structure of a given area (in the
case of chaotically created areas, it is impossible
for a built environment of this type to emerge). It
is the urban block-based built environment that
emerges as a result of the demarcation of a regu-
lar grid of streets, which considerably influences
the quality of the functioning of a given area: it is
conducive to the coexistence of varied forms of
use (the possibility of mixing residential and non-
residential blocks), making it possible for them to
“meticulously interweave”?, in addition to aiding
in the formation of local communities inhabiting a
given block. However, it is important for an urban
block not to exceed around 200 metres in size® '°.
Short urban blocks, thanks to frequent intersec-
tions, provide the user with more possibilities in
choosing their path, activating more streets. Con-
versely, long blocks automatically sort people into
appropriate paths, which cross far too sparsely —
many adjacent functions are fenced off from one
another, people do not use the same streets at dif-
ferent times of day (which is key for “vitality” and,
as a result, the safety of a street).

When analysing examples of the urban environ-
ment it can be observed that both in historical
areas and new districts, a sort of core of a well-
functioning urban area should be constituted by
a main street (most often with an accompanying
square) or a central/main square. Drawing on the
aforementioned analogy used by Lynch, we can
conclude that they constitute sort of spine for the
entire circulation layout, as well as the functional
and spatial one of a given area.

It is in these spaces that the “urban” life of its resi-
dents — the one that is so important here — plays
out.

In order for the key spaces of a city to fulfil their
role, we should primarily ensure the “inflow” of
people, which can be achieved through providing
a varied function in the areas directly adjacent to
them (office workers using them interchangeably
with residents) '2 or those that are nearby, as well
as through integration using the municipal trans-

IIl. 4. zréznicowane, aktywne i rozrzezbione partery w dzielnicy ljourg w Amsterdamie
ill. 4. the varied, active and complexly shaped ground floors of the ljburg district in Amsterdam

Aby kluczowe przestrzenie miasta spetniaty swojg role nalezy
przede wszystkim zapewni¢ ,naptyw” ludzi, co uzyska¢ mozna
zapewniajgc zréznicowang funkcje dla obszaréw bezposrednio
z nig sasiadujgcych (pracownicy biur korzystajg naprzemien-
nie z mieszkancami)'?, lub do niej przylegajacych, oraz poprzez
integracje z systemem komunikacji miejskiej'® (powigzanie
z przystankami — dzieki temu znajdowa¢ sie tam bedg ludzie
zmierzajacy do swoich domow, korzystajgcy ze znajdujgcych
sie po drodze punktéw handlowych i ustugowych)

Jednak zycie miasta nie toczy sie mimowolnie i przypadko-
wo. Aby gtéwna ulica, czy plac byty miejscami tetnigcymi
zyciem spetnionych musi zostaé szereg kryteriéw zaréwno
formalnych jak i programowych. Ludzie nie bedg przechodzili
i pozostawali na ulicy czy skwerze jesli nie bedg mieli powodu
sie tam znalez¢.

Przestrzenie publiczne sg atrakcyjne miedzy innymi dzieki
korzystajgcym z nich i przebywajacym w nich ludziom. Aby
uzytkownicy tych przestrzeni chcieli pozostawa¢ w kluczo-
wych przestrzeniach miasta, powinny one charakteryzowac¢
sie zréznicowang funkcjonalnie ofertg handlowo ustugowg'
zapewniajgcg co najmniej podstawowe potrzeby mieszkan-
cow danej dzielnicy, a takze swojg forma zacheca¢ do spedza-
nia w niej czasu.

W kwestiach formalnych, z perspektywy uzytkownika dane-
go obszaru, kluczowg role spetniajg elementy znajdujgce sie
na poziomie wzroku pieszego, czyli partery budynkéw (ich
rozrzezbienie i réznorodno$é)’®, a takze budowa przestrzeni
z ktérymi budynki sie stykaja.

Jan Gehl, bedacy prekursorem wspétczesnych badan miasta
okreslit kryteria, ktore partery budynkéw powinny spetniaé, aby
swoim wygladem aktywizowaty strefe styku budynku z ulicg’s,
sg nimi m.inn.: ,miekkie” krawedzie; wiele waskich frontéw
o pionowe;j artykulacji tworzacych rytm; w zabudowie miesz-
kaniowej stosowanie przedogrédkow ,,.zmigkczajacych” granice
miedzy strefg publiczng a prywatna/potprywatna; zapewnienie
kontakt wzrokowy pomiedzy wnetrzem i zewnetrzem.

To wtasnie integracja wnetrza budynku z otaczajgcg go prze-
strzenig jest szczegodlnie istotna w tworzeniu zywej tkanki
miejskiej. Obie te przestrzenie powinny stanowié réwno-
rzedng warto$¢ zachecajacg mieszkancow danego obszaru
przebywania w jego przestrzeniach publicznych. W tym celu
partery muszg bezposrednio stykaé sie z ulicami i placami
o odpowiednich parametrach.

port system’® (linking them with stops - this will en-
sure that people travelling to their homes and who
use the commercial and service facilities located
along the way will be there).

However, the life of the city does not happen ran-
domly and non-deliberately. In order for a main
street or square to become a place that teems with
life, a series of both formal and programmatic crite-
ria need to be met. People will not cross or remain
on a street or green square if they will not have
reason to be there.

Public spaces are attractive thanks to, among oth-
er things, the people who use them and who are
present within them. In order for the users of these
spaces to want to remain in key spaces of the city,
these spaces should be characterised by a func-
tionally diverse commercial and service offering™,
satisfying at least the basic needs of the residents
of a given district, in addition to enticing people to
spend their free time in it through their form.

In formal matters, from the perspective of the user
of an area, the key role is played by elements which
are at a pedestrian’s eye level — the ground floors
of its buildings (their complexity and variety) 15, in
addition to the structure of the spaces with which
the buildings are in contact with.

Jan Gehl, who is a precursor of contemporary re-
search into the city, has defined criteria that need
to be met by the ground floors of buildings so
that they can activate the zone of contact between
a building and a street16, with these being, among
others, “soft” edges; many narrow, vertically ar-
ticulated fronts that create rhythm; in residential
buildings, the use of frontal gardens, which “soft-
en” the edge between the public and private/semi-
private sphere; providing eye contact between the
interior and exterior.

It is the integration of the interior of a building with
the surrounding space that is particularly essential
in the creation of living urban tissue. Both of these
spaces should constitute an equally important
value, encouraging the residents of a given area to
reside within its public spaces. To this end, ground
floors need to be in direct contact with streets and
squares that meet appropriate parameters.

One important factor in the reception of the spaces
of streets and squares are their proportions when
viewed in a transverse cross-section'’, as well as
optimal building height (a maximum of 4 storeys) .
These factors affect both the perception of the user of
a given space, as well as the appropriate insolation,
which encourages people to reside in a given area.
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IIl. 5. osiedle Ruczaj — po lewej stronie stan z 1996 roku, po prawej stan z 2015 roku

ill. 5. the Ruczaj-Zaborze housing estate — to the left is the state from 1996, while to the right — from 2015

Waznym czynnikiem w odbiorze przestrzeni ulic i placéw sg
ich proporcje w przekroju poprzecznym'’ oraz optymalna wy-
sokos$é¢ budynkow (maksymalnie 4 kondygnacje)'®. Czynniki
te wptywajg zaréwno na percepcje uzytkownika danej prze-
strzeni jak i na odpowiednie nastonecznienie zachecajgce do
przebywania w danym miejscu.

Bardzo istotnym aspektem, coraz bardziej w ostatnich latach
zyskujgcym na znaczeniu, jest podejscie do ksztattowania
systemu komunikacyjnego pod katem priorytetowego trak-
towania komunikacji pieszej (nastepnie rowerowej, transpor-
tu zbiorowego, a na koncu indywidualnej komunikacji kotfo-
wej'9)2,

Poprzez tworzenie ulic i placéw w formie przyjaznych pie-
szym promenad i skwerow?!, przestrzen miasta przywracana
jest jego najwazniejszemu uzytkownikowi — mieszkancowi??.
Dostosowane pieszych i rowerzystow ulice charakteryzujg
sie szerokimi chodnikami zapewniajgcymi réznorodne uzyt-
kowanie?® (mozliwos¢ ustawienia ogrédka kawiarnianego,
ekspozyciji sklepowej itp.), wydzielong, przylegajgca do chod-
nika, a oddzielona od ulicy $ciezkg rowerowg i waskg ulicg
przeznaczong gtéwnie dla transportu publicznego i budowie
ograniczajgcej ruch i predko$¢ komunikacji samochodowe;j.
Powyzsze kryteria stworzone na podstawie analizy literatury
oraz istniejgcych obszaréw miejskich (szczegdlnie historycz-
nych $rédmies$é oraz wspotczesnych nowych dzielnic miast
europejskich) pokazujag kierunek w ktérym rozwija sie wspot-
czesne projektowanie urbanistyczne. Z obserwacji wynika,
ze jedynie kompleksowe podejscie do tworzenia nowej tkan-
ki miejskiej jako spodjnego systemu opartego na wspdlnym
i czytelnym szkielecie gwarantuje uzyskanie wysokiej jakosci
obszaru zurbanizowanego.

Przyktadem tego sg wspominane obszary, ktére powstawaty
(lub nadal powstajg — np. dzielnica Orestad w Kopenhadze,
czy Riedberg we Frankfurcie wcigz sq w trakcie uzyskiwania
koncowej formy) jako kompleksowe, spdjne zatozenie reali-
zowane na dotychczas niezagospodarowanych terenach naj-
czesciej potozonych na peryferiach istniejgcego obszaru mia-
sta, stanowiacych swego rodzaju ,biatg karte”.

Wspdlnym dla omoéwionych przedsiewzie¢ byto stworzenie
spojnego i czytelnego uktadu komunikacyjnego z przestrze-
niami publicznymi bezposrednio zintegrowanego z syste-
mem miejskiej komunikacji zbiorowej. Kazdy z oméwionych
przyktadéw od samego poczatku posiadat odgdrnie ustalong
strukture, a potaczenie siecig transportu publicznego byto
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Another highly essential aspect, one that has been
gaining in significance in recent years, is the ap-
proach to shaping the circulation system in terms
of treating pedestrian traffic as a priority (followed
by bicycle, mass transport and - finally — individual
vehicular transport'?)0.

Through creating streets and squares in the form
of promenades and green squares?' that are
friendly to pedestrians, the space of the city is be-
ing returned to its most important user — the resi-
dent?. Streets adapted to pedestrians and cyclists
are characterised by wide pavements that enable
varied use?® (the possibility of placing coffee ta-
bles, showcasing a store’s wares, etc.), outlined
bicycle paths that are adjacent to these pavements
and separated from the street, as well as narrow
carriageways that are meant primarily for public
transport and that have a structure that limits the
movement and speed of vehicular traffic.

The above criteria, established on the basis of an
analysis of literature and of existing urban areas
(particularly historical city centres and contempo-
rary new districts of European cities), depict the
direction in which contemporary urban design is
headed in. Observations have shown that only
a comprehensive approach to creating new urban
tissue in the form of a coherent system based on
a common and legible skeleton guarantees the ob-
tainment of a high quality urbanised area.
Examples of this are the abovementioned areas,
which were built (or are still being built — e.g. the
Orestad district in Copenhagen or Riedberg in
Frankfurt are still in the process of achieving their
final form) as comprehensive, cohesive complexes
built on previously undeveloped land, most often
located on the outskirts of an existing area of the
city, previously constituting a sort of “blank slate”.
The common element of the projects under dis-
cussion was the establishment of a cohesive and
legible circulation layout with public spaces, di-
rectly integrated with the municipal mass trans-
port system. Each of the examples discussed here
possesses an overarching structure, with the con-
nection with the network of public transport be-
ing a priority matter, constituting one of the first
elements of these projects. Contemporary districts
which have been living right from the start have
been obtained in this manner.

WHEN THERE IS NO SKELETON

Not adhering to the principles described above
leads to the emergence of “organic”, mutually un-
connected structures with an illegible and random
circulation layout, one that does not form a co-

priorytetowe i stanowito jeden z pierwszych elementéw tych
inwestycji. Dzigki temu uzyskano wspofczesne, zyjace dzielni-
ce od samego poczatku

GDY BRAK SZKIELETU

Brak zastosowania sie do opisanych powyzej zasad prowa-
dzi do powstawania ,organicznych” niepowigzanych ze sobag
struktur o nieczytelnym i przypadkowym ukfadzie komunika-
cyjnym, nie tworzacym spojnej catosci, skutkujagcym brakiem
tak waznych przestrzeni publicznych.

Przyktadem takiego podejscia do tworzenia nowych obsza-
row mieszkaniowych jest osiedle Ruczaj w Krakowie.

Obszar Ruczaju (znajdujgcego sie z jednej strony na obrze-
zach miasta, a z drugiej w relatywnie niedalekiej odlegtosci od
historycznego centrum Krakowa - ok.5km w linii prostej) jesz-
cze pod koniec lat osiemdziesigtych XX w. stanowity gtéwnie
tereny fak (czyli analogicznie jak w przypadku inwestycji za-
chodnioeuropejskich stanowity swoistg ,biatg karte”).
Poczatki urbanizacji tego terenu przypadajg na lata 1986-1993,
kiedy zrealizowane zostato wielkoptytowe osiedle Ruczaj-
-Zaborze. Osiedle (wielkosci ok. 45 ha) stanowito jednorodny
zespot urbanistyczny o typowym uktadzie wolno-stojgcych
blokéw o zréznicowanej wysokosci, z odrebnymi budynkami
ustugowymi i handlowymi. Pomiedzy budynkami znajdowaty
sie ogolnodostepne tereny zielone, a na zewnatrz osiedla bie-
gty obstugujace je arterie komunikacyjne, w tym gtéwna ulica
Grota-Roweckiego (co istotne, pierwotnie gtéwne ulice nie
miaty charakteru przelotowych arterii, a jedynie obstugiwaty
powstate osiedle)

Na przetomie XX i XXI wieku ul.Grota-Roweckiego potaczona
zostata z nowo-wybudowang ul. Bunscha, stanowiacg prze-
dtuzenie drogi krajowej nr 44, przez co statfa si¢ jedng z arte-
rii ,wlotowych” do Krakowa, charakteryzujgcych sie bardzo
duzym natezeniem ruchu, czesto o charakterze tranzytowym
(analiza archiwalnych Planéw Ogélnych wskazuje, ze zarow-
no w Planie Ogélnym z 1988 jak i z 1993r, trasa wlotowa do
Krakowa miata znajdowac¢ sie na potudniowy zachdd od os.
Ruczaj, na przedtuzeniu ulicy Kapelanka, dopiero w Planie
Ogdlnym z 1994 roku trasa ta zmienita przebieg na obecny)?.
Niemal zaraz po ukonczeniu budowy osiedla Ruczaj-Zaborze
rozpoczat sie dynamiczny rozwdj tego obszaru (miedzy in-
nymi ze wzgledu na realizacje inwestycji Kampusu 600 lecia
UJ). Teren Ruczaju podzielony zostat na dwa mono-funkcyjne
obszary. Po pétnocno-zachodniej stronie ul. Grota -Roweckie-
go rozpoczeta sie realizowana na podstawie planéw miegj-
scowych inwestycja Uniwersytetu (oraz licznych budynkow
biurowych) a na potudniowo-wschodniej stronie rozpoczety
sie realizacje komplekséw i pojedynczych budynkéw miesz-
kalnych.

Ze wzgledu na brak obowigzujgcych Planéw Miejscowych
dla obszaréw w ktérych realizowana byta zabudowa miesz-
kaniowa, a takze strukture wtasnosci, gtéwnie prywatnych
nieruchomosci, ul Grota Roweckiego pozostata jedynym
czytelnym i sprawnie funkcjonujagcym elementem szkieletu
tego obszaru, z powstajgcymi wzdtuz jej przebiegu budyn-
kami. Pozostata cze$¢ uktadu komunikacji kotowej i pieszej
realizowana byfa na zasadzie sukcesywnej dobudowy drog

hesive whole, resulting in a lack of public spaces,
which are an important element.

The Ruczaj housing estate in Krakow is an example
of such an approach to the establishment of new
residential areas.

The area of Ruczaj (which is, on the one hand, lo-
cated on the outskirts of the city, while on the other
it is placed a relatively short distance away from
the historical centre of Krakow — around 5 km in
a straight line) was mostly occupied by meadows
as late as the end of the 1980’s (which means that,
analogously to the western European projects, it
constituted a “blank slate”).

The beginnings of the urbanisation of this area
were the years 1986-1993, when the Ruczaj-
Zaborze panel block housing estate was built. The
housing estate (with a size of around 45 ha) consti-
tuted a homogenous urban complex with a typi-
cal layout of freestanding tower blocks of varying
height, with separate commercial service and retail
buildings. Between the buildings there were freely
accessible green areas, with arterial roads servic-
ing the estate being located outside, including the
main Grota-Roweckiego Street (of note is the fact
that the main streets initially did not have the char-
acter of transit arterials, only providing access to
the then-newly-built housing estate).

At the turn of the twentieth and the twenty-first
century, Grota-Roweckiego Street became con-
nected with the newly-built Bunscha Street, which
constituted an extension of national road no. 44,
which caused it to become one of the main “en-
try” arterials of Krakow, characterised by very high
traffic intensity, often having the character of transit
(an analysis of archival General Plans showed that
in both the General Plan of 1988 and of 1993 the
entry route into Krakow was meant to be located
to the south-west of the Ruczaj housing estate, at
the extension of Kapelanka Street, it was only in the
General Plan of 1994 that the route had its course
changed to the current one) %4

Dynamic development of this area started al-
most immediately after the construction of the
Ruczaj-Zaborze housing estate had finished (due
to, among other things, the construction of the
Campus of the 600-year anniversary of the Jagiel-
lonian University). The area of Ruczaj was divided
into two monofunctional areas. The university's
construction project (also featuring numerous of-
fice buildings), based on local spatial development
plans, started to be built on the north-western side
of Grota-Roweckiego Street, while residential com-
plexes and individual residential buildings started
to be built to the south-east.

Due to a lack of enforced Local Spatial Develop-
ment Plans for the areas on which the residential
buildings were being built, in addition to the own-
ership structure, consisting of mostly private prop-
erty, Grota-Roweckiego Street remained the only
legible and effectively functioning element of the
skeleton of this area, along with the buildings being
built along its course. The remaining part of the ve-
hicular and pedestrian circulation layout was built
following the principle of the successive addition
of access roads to each of the chaotically erected
complexes and buildings. The current state of the
Ruczaj housing estate is the result of these actions,
a state in which it is almost completely devoid of
generally accessible public spaces (a part of the cir-
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II. 6. osiedle Ruczaj — gtéwna ulica Grota-Roweckiego z ekranami akustycznymi oddzielajgcymi ja od zabudowy mieszkaniowe;j
ill.6. the Ruczaj housing estate — the main street — Grota-Roweckiego Street — with acoustic screens separating it from residential buildings

dojazdowych do poszczegodlnych chaotycznie wznoszonych
komplekséw i budynkéw. Skutkiem tych dziatan jest obec-
ny stan osiedla Ruczaj, ktére niemal catkowicie pozbawione
jest ogdlnodostepnych przestrzeni publicznych (cze$é¢ uktadu
komunikacyjnego stanowi prywatng wtasnosc¢), a system ko-
munikacji zaréwno kotowej jak i pieszej poprzez nieuporzad-
kowany i ,organiczny” rozwdj jest w znacznym stopniu nie-
czytelny dla uzytkownika.?

Ostatnia szansa poprawienia tego stanu zostata zaprze-
paszczona podczas budowy linii tramwajowej (zakornczonej
w 2012 r?5, czyli przeszto 20 lat po wzniesieniu osiedla Ruczaj-
-Zaborze).

Z budowa tg wigzata przebudowa ul. Grota-Roweckiego,
ktora przyjeta posta¢ dwujezdniowej, czteropasmowej drogi
gtéwnej oddzielonej od okolicznych terenéw ekranami aku-
stycznymi.

Poprzez podejscie stricte inzynieryjne, a nie urbanistyczne
gtéwna ulica zamiast stac sie elementem scalajagcym sgsiadu-
jace obszary stata sie ,tunelem” komunikacyjnym, wzmacnia-
jacym istniejacy juz podziat na wspomniane mono-funkcyjne
tereny.

W wyniku stworzenia bariery z ekranéw akustycznych obie
czesci (zarbwno mieszkaniowa jak i uniwersytecko — biuro-
wa) utracity czytelne dla pieszych i zmotoryzowanych uzyt-
kownikéw powigzania komunikacyjne i przestrzenne (do tej
pory poruszanie sie po osiedlu utatwiata mozliwo$¢ penetra-
cji wzrokowej, zabrana poprzez znajdujgce sie na poziomie
wzroku pieszego ekrany). Dodatkowo lokale handlowo-ustu-
gowe mieszgce sie w parterach budynkéw znajdujgcych sie
przy ul. Grota-Roweckiego, jak i mieszkania na najnizszych
kondygnacjach utracity widok oraz powigzania przestrzenne
z otoczeniem.

Rowniez gtowne ciagi piesze i rowerowe zrealizowane zostaty
bez uwzglednienia potrzeb uzytkownikéw oraz zastosowania
dobrych praktyk projektowych. Ich lokalizacja pomiedzy bar-
dzo ruchliwg ulicg Grota-Roweckiego a ekranami akustyczny-
mi , w oderwaniu od znajdujgcymi sie za nimi zabudowaniami
(czesto z lokalami handlowymi i ustugowymi w parterach),
sprowadza ich role jedynie do funkcji komunikacyjnej, zaprze-
paszczajgc szanse na zrealizowanie za ich pomocg tetnigcej
zyciem przestrzeni o charakterze miejskim.

Pewnego rodzaju znakiem w dyskusji na temat ,smart city”
jest zlokalizowanie na osiedlu Ruczaj komplekséw biurowych,
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culation layout constitutes private property), while
the vehicular and pedestrian circulation system,
due to its unstructured and “organic” develop-
ment, is largely illegible to the user?.

The last chance to correct this state of affairs was
wasted during the construction of a tram line (fin-
ished in 2012%, over 20 years after the building of
the Ruczaj-Zaborze housing estate).

This construction was associated with the rede-
velopment of Grota-Roweckiego Street, which
took on the form of a dual-carriageway, four-lane
main road, separated from the surrounding areas
through acoustic screens.

By adopting an approach tied strictly with engi-
neering instead of urban planning, this main street,
instead of becoming an element that binds neigh-
bouring areas, became a circulation “tunnel”, rein-
forcing the already existing division of the afore-
mentioned monofunctional areas.

As a result of creating a barrier composed of
acoustic screens, both parts (both the residential
and the university and office one) have lost circu-
lation and spatial connections that were legible
for both pedestrians and motorised users (previ-
ously, moving around the estate was easier thanks
to visual penetration, which has been taken away
by the screens located at eye level). In addition,
commercial service and retail premises located on
the ground floors of buildings located along Grota-
Roweckiego Street, as well as the apartments on
the lowest storeys, have lost their view and the
spatial connections with their surroundings.

In addition, the main pedestrian and bicycle paths
were built without taking into consideration the
needs of users or the implementation of good de-
sign practices. Their placement between the high-
traffic Grota-Roweckiego Street and the acoustic
screens, in separation from the buildings located
behind them (often with commercial service or
retail premises on the ground floors), brings their
role down to solely that of fulfilling a function re-
lated to circulation, wasting the opportunity to es-
tablish them with the help of a space that is urban
in character and that teems with life.

One peculiar development in the discussion on the
topic of the “smart city” is the placement of office
building complexes which house companies from
the branch of the economy focusing on contempo-
rary technologies (e.g. Motorola, Ericpol, Ericsson)
on the Ruczaj housing estate — companies that cre-
ate, among other things, solutions that support the
technological development of cities. They create
“smart” technologies within an environment that

w ktérych mieszczg sie liczne firmy z branzy wspoétczesnych
technologii (np. Motorolla, Ericpol, Ericsson), tworzagce m.in.
rozwigzania wspierajgce technologiczny rozwoj miast. Tworza
technologie ,smart” w srodowisku ktére tego aspektu nie po-
siada , wytwarzajg narzedzia majace integrowac¢ poszczegol-
ne systemy miejskie, w otoczeniu ktore integracji przestrzen-
nej i funkcjonalnej jest pozbawione.
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does not possess this aspect, creating tools meant
to integrate the individual urban systems within
surroundings which are devoid of functional and
spatial integration.
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" For example, the size of the urban blocks in the histori-
cal city centre of Krakow amounts to around 100 x 100 m,
while in the contemporary district of ljpburg in Amsterdam
it is around 100 x 200 m, while in Riesefeld in Freiburg it is
around 80 x 130 m.

2J. Jacobs wrote that within a public space people can sat-
isfy their need for social interaction without the necessity of
sharing in each other’s privacy - JACOBS J. , ibidem

'3 the separation of residential forms of use from places of
employment makes public spaces devoid of users, and, as a
result of “surveillance” (residential ones during the day and
office areas at night) - JACOBS J. , ibidem

4 This was written about by, among other,s Charles Mont-
gomery in his book Happy City.

5 J. Gehl wrote that the urban space was alwys a space of
interaction, of trade and movement between various func-
tions of the city - GEHL J. , /ibidem

'6 Charles Erskine claimed that if a complex was interesting
and exciting at eye level, then the entire complex will be
interesting [in:] GEHL J. , ibidem

7 GEHL J. , ibidem

'8 the internal angle of an interior (in cross-section) — 25 — 30
degrees — optimal for a complex with spatial and architec-
tural qualities (squares), ca. 45 degrees — (width = 2x height
of buildings) — often used in residential buildings — good for
streets, increases brightness, makes it possible to view at least
2 storeys; above 60 degrees — the impression of a ravine — di-
rects attention towards ground floors — WEJCHERT K., ibidem
9 the height of buildings — up to 4 storeys provides contact
with the space of the city, while at 6 storeys and above this
contact completely disappears — GEHL J. , ibidem

20 According to Krier — the placement of motorways in the
peripheral areas of districts, as well as large plots assigned
for industrial, retail and craftsmanship functions

21 This was written about by both Lynch and Gehl

2 GEHL J. , ibidem

2 This is the most essential quality that sets contemporary
residential projects apart from modernist ones, which had
been subjected to private automobile transport.

2 JACOBS J. , ibidem

% https://www.bip.krakow.pl/?dok _id=54251, retrieved on
25.03.2018

26 The only areas in which we can observe the good design
practices described in the previous part of the article are the
complexes near Szuwarowa and Chmieleniec streets, which
were the first to be built, and which have references in their
form to an urban-block-based built environment, while in
a part of the ground floors, which were linked with pede-
strian paths, there were commercial and retail spaces.

27 http://blogtransportowy.blox.pl/2012/12/Tramwajem-na-
-Czerwone-Maki.html, retrieved on 25.03.2018
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(3] Jacobs J., Smierc i Zycie Wielkich Miast Ameryki, Fundacja Cen-
trum Architektury, Warszawa 2014,

[4] Krier Léon, Architektura wspdlnoty, Wydawnictwo Stowo/Obraz
Terytoria, Gdansk 2011

[5] Lynch K., Obraz miasta, Wydawnictwo Archiwolta Michat Ste-
pien, Krakow 2011

[6] Montgomery Charles; Miasto szczesliwe, Jak zmieni¢ nasze zy-
cie zmieniajgc nasze miasta; Wysoki Zamek, Krakéw 2015,

[7] Totwinski Tadeusz, Urbanistyka, tom | Budowa Miasta w Prze-
szfosci, Warszawa wyd. 1948

[8] Wejchert K. , Elementy kompozycji urbanistycznej, Wydawni-
ctwo Arkady, Warszawa 1984, reprint
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