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Fot. Jacek Kutyba

			



			Szanowni Państwo!

			

			W 2016 r. dwanaście miast z dziewięciu krajów europejskich podjęło wspólnie ambitny projekt „Gen-Y City get into the swing of the city” z programu Urbact III. Polskę w tym gronie reprezentowały dwa samorządy miejskie: Toruń i Poznań. Osiem międzynarodowych spotkań uczestników tej inicjatywy, rozpisanych na trzy lata (do 2018 r.), pozwoliło zgromadzić wartościowy i naukowo opracowany materiał, poświęcony zrównoważonej polityce miejskiej, aktywności tzw. pokolenia Y czy otwartości europejskich metropolii na powstawanie branż kreatywnych i przedsiębiorstw innowacyjnych. Jest to wiedza bardzo specyficzna i fachowa, niemniej bardzo atrakcyjna i potrzebna osobom zajmującym się zawodowo, społecznie lub naukowo dobrą jakością życia w miastach. Zgodnie z wolą i oczekiwaniami organizatorów i uczestników programu Urbact III zasób najlepszych wykazanych praktyk miejskich i pojęć teoretycznych w tym zakresie został zredagowany w przejrzystej formule Leksykonu współczesnego miasta. Za wiarygodnością tego opracowania stoi prestiż zespołu naukowców z Katedry Studiów Miejskich i Rozwoju Regionalnego Uniwersytetu Mikołaja Kopernika. Ufam, że przedkładany owoc ich poznawczej pracy dobrze przysłuży się licznym toruńskim, polskim i europejskim inicjatywom, które w nieodległej przyszłości będą określać profil miast naszego kontynentu.

			

			Prezydent Miasta Torunia 
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Michał Zaleski
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			Szanowni Państwo!

			



			Z wielką radością oddajemy w Państwa ręce Leksykon współczesnego miasta autorstwa pracowników Katedry Studiów Miejskich i Rozwoju Regionalnego na Wydziale Nauk o Ziemi Uniwersytetu Mikołaja Kopernika w Toruniu. Dzieło jest efektem intensywnej współpracy naukowców Uniwersytetu z przedstawicielami Urzędu Miasta Torunia. Nie pierwsze to i z pewnością nie ostatnie tak piękne, wspólne przedsięwzięcie naszej uczelni i Miasta. Serdecznie dziękuję Panu Prezydentowi Torunia Michałowi Zaleskiemu za inicjatywę współpracy w ramach programu Urbact III oraz za wydanie Leksykonu.

			To publikacja niezwykła. W pięknej szacie graficznej, z ujmującą prostotą tłumaczy skomplikowane zjawiska charakterystyczne dla nowoczesnego miasta. Pobudza jednocześnie wyobraźnię, pokazując, jak miasto się zmienia, do czego dąży, jak będzie wyglądać i funkcjonować w przyszłości. Lektura to fascynująca. Widać w niej rosnącą troskę człowieka o przestrzeń, w której żyje, a także świadomość bezpośredniego przełożenia jakości tej przestrzeni na nasz dobrostan. 

			Życzę Czytelnikom, by Leksykon współczesnego miasta skłaniał do refleksji i inspirował do działań na rzecz naszego pięknego Torunia. 

			

			JM Rektor UMK
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prof. dr. hab. Andrzej Tretyn

			

Od Autorów

			



			Współczesne miasta zachwycają, intrygują a czasem skłaniają do refleksji nad kierunkami ich rozwoju. Nie zawsze jednak potrafimy nazwać obserwowane w nich zjawiska, czasem gubimy się w gąszczu zawiłych terminów lub odkrywamy nowe znaczenia wcześniej stosowanych pojęć.

			Niniejszy leksykon to autorska próba zestawienia i opisania tych haseł, które najbardziej trafnie korespondują z pojęciem nowoczesnego miasta. Lista terminów włączonych do opracowania wyłoniła się w toku długich dyskusji w gronie zespołu autorskiego, i choć nie wyczerpuje ona wszystkich zagadnień (co jak widomo nie jest możliwe), daje przegląd wielu istotnych wątków, obejmujących różnorodną problematykę od architektury, poprzez urbanistykę, bioekologię do inteligentnych rozwiązań stosowanych w miastach.

			Czytelnik znajdzie tu klucz do zrozumienia specyfiki objaśnianych terminów, pozna relacje między pokrewnymi wątkami, zaś bogata bibliografia pozwoli na dalsze pogłębione studia nad wybranym zagadnieniem. Tym samym leksykon adresowany jest do bardzo szerokiego grona odbiorców, wskazując chociażby urzędników miejskich, przedstawicieli ruchów miejskich, pasjonatów, a także samych mieszkańców miast, których udział w kształtowaniu przestrzeni jest coraz bardziej doceniany. Szczególną grupę odbiorców może stanowić młode pokolenie czytelników, oni bowiem w przyszłości będą odpowiedzialni za charakter budowanych miast. Z tego też względu Autorzy zdecydowali, by powierzyć wyjaśnienie fundamentalnego terminu „miasto” grupie uczniów toruńskiego Gimnazjum i Liceum Akademickiego. Ich spostrzeżenia, odległe od akademickich definicji, ukazują nieco inną, ale z pewnością ważną perspektywę do rozumienia, gdzie tkwi istota tego pojęcia.

			

			



			

			
				
					
				
				
					
							
							“

							„Miasto to pewien obszar, na którym mieszka dużo ludzi, gdzie jest pewna historia i wspomnienia ludzi. (…)”

							„Miasto to (…) miejsce schronienia.”

							„Stanowi dom dla ludzi (…)”

							„Miasto to duży obszar z budynkami, samochodami i ulicami, a co najważniejsze z ludźmi.”

							„Miasto to moje miejsce na Ziemi, w którym czuję się dobrze, które daje mi wiele możliwości.”

							„Miasto to obszar, który jest zamieszkany, ma budynki, ulice, a także ludzi, którzy się nim zajmują, a także je tworzą.”

							„Miasto to zbiór budynków i obywateli w nich mieszkających, tworzących pewną wspólnotę”

							„W mieście możemy wszystko dostać.”

							„Miasto to miejsce, który każdy z nas zna i kocha. Czujemy się tu dobrze i bezpiecznie. (…) Jest tu wiele interesujących miejsc, można tu ciekawie spędzać czas.”

							„Miasto to dla mnie miejsce pełne życia, mnóstwa ludzi, którzy mają swoją 
historię, mieszanka stylów i smaków. Mieszanka budynków nowoczesnych 
i starych kamienic (…)”.

							„Miasto to miejsce, w którym mieszkają i pracują ludzie, którzy się często widzą.”

							„Miasto to osada, w której mieszka wiele osób. Różni się tym od wsi i miasteczek, że w mieście znajdują się ważniejsze urzędy, miasta są reprezentantami rejonów, w których się znajdują. W miastach są zawsze budynki (bardziej zadbane niż na wsi) i znajdują się bloki mieszkalne. Miasta są często zamieszkiwane przez najważniejsze osoby w państwie. Miast jest mniej niż wsi i są bardziej znane, np. nikt z innego państwa nie wie, co to za jakaś mała francuska wioska, ale wszyscy znają Paryż. W miastach znajdują się ważne dla państw zabytki. Do miast łatwiej się dostać, są w nich lotniska, stacje, dworce. Do miast kierują drogowskazy, nawet do bardzo oddalonych (…).”

						
					

				
			

			

			

		

	
		
			Aerotropolia (aerotropolis, airport city)
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			Lotnisko we Frankfurcie nad Menem, fotografia pochodzi z archiwum autorów opracowania.

			



			Specyficzna jednostka urbanistyczna powstająca wokół lotniska, której cechą nadrzędną jest łączenie funkcji usługowych związanych z działalnością i obsługą lotniska z każdym innym rodzajem działalności gospodarczej (Johnston, 2009; Kasarda, 2009). 

			Współcześnie lotniska mają kluczowe znaczenie w zglobalizowanej gospodarce. Ich funkcjonowanie umożliwia szybkie przemieszczanie na znaczne odległości pasażerów i towarów, dzięki czemu aerotropolie stają się dynamicznymi centrami produkcji, handlu i usług, a także miejscami kumulacji technologii i kapitału (Wang, Hong, 2011).

			Podstawowe cechy aerotropolii (za Wang, Hong, 2011):

			•	rdzeniem aerotropolii jest lotnisko,

			•	aerotropolia to miejsce kształtowania się klastra przemysłowego, którego funkcjonowanie jest uzależnione w znacznej mierze od transportu lotniczego,

			•	zagospodarowanie przestrzenne aerotropolii jest zhierarchizowane względem lokalizacji lotniska,

			•	o przewadze konkurencyjnej aerotropolii na zglobalizowanym światowym rynku decyduje bliskość lotniska gwarantująca szybki, sprawny i efektywny przepływ ludzi i towarów,

			•	aerotropolia umożliwia przełamywania barier odległościowych, gdyż jest to miejsce globalnie dostępne i dobrze skomunikowane z innymi obszarami miasta,

			�	jest eko: ekologiczną, kreatywną i otwartą przestrzenią miejską.

			

		

	
		
			Agenda miejska UE (EU Urban Agenda)

			



			Nowoczesny model wielopłaszczyznowej współpracy wypracowany w celu zwiększania skuteczności działań w zakresie polityki miejskiej Unii Europejskiej. Agenda Miejska została ukonstytuowana poprzez przyjęcie w dniu 30 maja 2016 r. Paktu Amsterdamskiego. Podpisania dokumentu dokonali ministrowie państw członkowskich UE, w gestii których znajdują się kwestie związane z rozwojem miast.

			Pakt Amsterdamski definiuje cele, tematy priorytetowe, działania i ramy operacyjne Agendy Miejskiej tworząc tym samym szerszy wachlarz potencjalnych aktywności obejmujących etap wdrażania istniejących strategii i planów, jak również etap kształtowania przyszłych polityk unijnych. Podejmowane działania dotyczą też kreowania narzędzi finansowych oraz dzielenia się wiedzą i doświadczeniem poprzez popularyzację dobrych praktyk.

			Realizacja Agendy Miejskiej opiera się na mechanizmie partnerstwa pomiędzy poszczególnymi państwami członkowskimi UE, właściwymi dyrekcjami generalnymi Komisji Europejskiej, miastami, organizacjami i specjalistami z zakresu problematyki miejskiej. Partnerstwa te są powoływane w ramach 12 priorytetowych obszarów działania Agendy Miejskiej zapisanych w Pakcie Amsterdamskim1.

			Priorytetowe obszary działania Agendy Miejskiej:

			•	integracja migrantów i uchodźców,

			•	jakość powietrza,

			•	ubóstwo miejskie,

			•	mieszkalnictwo,

			•	gospodarka o obiegu zamkniętym,

			•	miejsca pracy i umiejętności w lokalnej gospodarce,

			•	przystosowanie do zmian klimatycznych,

			•	przemiany energetyczne,

			•	zrównoważone użytkowanie gruntów i rozwiązania oparte na środowisku naturalnym,

			•	mobilność miejska,

			•	cyfryzacja,

			•	innowacyjne i odpowiedzialne zamówienia publiczne.

			

			



			

			
				
					1 https://www.mr.gov.pl/strony/aktualnosci/wzmacnianie-wymiaru-miejskiego-polityki-spojnosci/

				

			

		

	
		
			Aplikacje miejskie (urban applications)

			



			Innowacyjne oprogramowania działające na urządzeniach mobilnych. Są one przeznaczone do wykonywania konkretnych czynności zadanych przez użytkownika aplikacji zgodnie z jej przeznaczeniem, zazwyczaj przy wykorzystaniu otwartych danych publicznych. 

			Przykładem funkcjonalnej aplikacji jest Miejska aplikacja mobilna „Toruń” stanowiąca rozbudowany informator o Toruniu, wraz z aktualnymi informacjami z życia miasta, dedykowana zarówno mieszkańcom miasta, jak i turystom. Aplikacja jest zespolona ze stroną miejską www.torun.pl, dlatego też gwarantuje stały dostęp do bazy aktualności zawierającej informacje o wydarzeniach w przestrzeni. Aplikacja ta umożliwia wirtualny spacer po mieście wraz z uwzględnieniem kilkudziesięciu najbardziej charakterystycznych miejsc w Toruniu. Ponadto oferuje: osobisty schowek, serwis pogoda (prognoza z dwóch serwisów: Allweather.com i Obserwatorium Meteorologicznego Wydziału Nauk o Ziemi Uniwersytetu Mikołaja Kopernika). Oprócz szczegółowego kalendarza imprez, aplikacja pozwala również na lokalizację miejsc poszczególnych wydarzeń, łącznie z wyznaczeniem trasy dojścia lub dojazdu transportem publicznym. Przestrzeń miasta została pogrupowana według tematów, np.: „Mikołaj Kopernik”, „toruńskie pierniki”, „gotyk”, czy „atrakcje dla dzieci”. Aplikacja jest dostępna w wersjach: polskojęzycznej i anglojęzycznej2.

			Aplikacje miejskie odgrywają coraz większą rolę w transporcie. Usprawniają korzystanie zarówno z publicznego transportu, np. poprzez możliwość zakupu biletu on-line, zamówienia taksówki, czy wypożyczenia roweru miejskiego, jak również z transportu indywidualnego – dostępne są aplikacje pozwalające na realizację płatności za parkowanie w strefie płatnego parkowania.
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			Aplikacja mobilna „Toruń porusza”, fot. Małgorzata Litwin

			



			
				
					2 http://www.torun.pl/apka

				

			

		

	
		
			Bike and Ride B+R

			



			System integracji transportu rowerowego z miejskim transportem publicznym będący przejawem rozwoju intermodalnej mobilności miejskiej. Umożliwia rozszerzenie skali korzystania z rowerów na obszarach miejskich, szczególnie w obrębie dużych aglomeracji. Przejawem rozwoju systemu Bike and Ride jest budowa systemu stacji rowerowych tworzonych przy przystankach, dworcach i węzłach przesiadkowych systemów transportu publicznego, najczęściej stacji kolei regionalnych i lokalnych (Przybyłowski, 2011).

			Można wyróżnić cztery formy integracji transportu zbiorowego z rowerowym:

			•	dojazd z domu transportem zbiorowym do miejsca zaparkowania roweru lub parkingu rowerów miejskich i kontynuacja podróży rowerem (Ride and Bike),

			•	dojazd rowerem z domu do przystanku komunikacji zbiorowej i kontynuacja podróży transportem zbiorowym (Bike and Ride),

			•	dojazd rowerem z domu do przystanku, przewóz roweru transportem zbiorowym i dojazd rowerem do celu podróży,

			•	dojazd rowerem z domu do przystanku komunikacji zbiorowej, kontynuacja podróży transportem zbiorowym bez roweru i dojazd do celu podróży innym rowerem (Bike and Ride and Bike).

			Najczęściej spotykanymi formami integracji transportu zbiorowego z rowerowym na terenie polskich miast jest system Bike and Ride oraz przewóz rowerów w pojazdach komunikacji zbiorowej (Bełch, 2015).
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Toruński Rower Miejski, fot. Małgorzata Litwin

			

			

			

		

	
		
			Blobitektura (blobitecture)

			



			Neologizm stosowany we współczesnej architekturze w odniesieniu do brył o organicznych i płynnych kształtach. Wznoszenie tego typu projektów jest możliwe dzięki zastosowaniu technik komputerowych typu CAD oraz nowoczesnych materiałów budowlanych. Budynki cechują się organicznymi kształtami w formie swoistych wybrzuszeń. 
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Centrum handlowe we Frankfurcie nad Menem, fotografia pochodzi z archiwum autorów opracowania.

			



			

			Angielskie słowo „blob” używane w odniesieniu do obiektów architektonicznych przypominających swoją formą krople pojawiło się w użyciu w połowie lat 90. XX wieku. Przy czym już w latach 50. i 60. XX wieku powstały np. kopuły geodezyjne Fullera, projekty Oscara Niemeyera, które można uznać za prototypy późniejszych blobów.

			Powszechnie przyjmuje się, że pierwszą bryłą, którą można określić jako blob jest zaprojektowany w Holandii przez Larsa Spuybroeka (NOx) i Kasa Oosterhuis Wodny Pawilon/Water Pavilion (1993–1997). Inne przykłady to: dom towarowy Selfridg w Birmingham, Muzeum Sztuki Nowoczesnej w Grazu czy Sage Centre w Gateshead. W Polsce jednym z projektów tego typu jest budynek, w którym mieszczą się warszawskie Złote Tarasy. W zamierzeniu twórców falujący dach wyobraża siedem kul przykrytych materiałem.

			

			

			

		

	
		
			Boosteryzm (boosting)

			



			Rozumiany jest jako promocja miejsca lub instytucji. Zakłada dążenie do poprawy lub wykreowania nowego wizerunku, przez co dane miejsce czy obiekt postrzegane są jako interesujące, atrakcyjne, warte odwiedzenia. Pozytywna opinia może być budowana poprzez organizację różnego rodzaju imprez (eventów, festiwali, koncertów, spotkań ze znanymi osobami), a także za sprawą inwestycji w nieszablonowe obiekty. 

			Termin boosteryzm znany był już w XIX wieku. Działania z nim związane podejmowano podczas kolonizacji zachodniego wybrzeża Stanów Zjednoczonych, gdy władze powstających miast walczyły o przyciągnięcie nowych mieszkańców. Stosowane zabiegi propagandowe (idące w parze z realnymi działaniami) miały nakłonić imigrantów do osiedlania się w miejscach, które postrzegali jako atrakcyjne. Tym samym miasta pozytywnie kojarzone zyskiwały mieszkańców, a w konsekwencji osiągały wyższe wpływy z podatków. 
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			Bella Skyway Festival 2017 w Toruniu, fot. Wojciech Szabelski

			

			

			

		

	
		
			Branding miejski (urban brandig)
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"Toruń Porusza" – grafika promująca 20-lecie wpisania zespołu staromiejskiego  w Toruniu na listę światowego dziedzictwa UNESCO, autor: Monika Bojarska

			



			Proces kreowania oraz zarządzania pozytywnym wizerunkiem miasta. Współczesne miasta konkurują ze sobą m.in. o przyciągnięcie turystów krajowych i zagranicznych, inwestycje dające nowe miejsca pracy, nowych mieszkańców, lokalizację różnego rodzaju instytucji krajowych i międzynarodowych, środki finansowe pozyskiwane z różnych źródeł, organizację wydarzeń kulturalnych, sportowych, itp. W tym współzawodnictwie niezwykle istotną rolę zajmuje subiektywne postrzeganie danego miasta przez wybraną grupę odbiorców docelowych. W związku z tym budowanie rozpoznawalnej na rynku marki staje się współcześnie, w odniesieniu do miast, jednym z najbardziej skutecznych narzędzi kształtowania przewagi konkurencyjnej. 

			

			

		

	
		
			Brown roof

			



			Rodzaj pokrycia dachowego, które jest podłożem dla roślinności. To co różni brown roof od zielonych dachów to odmienne materiały wykorzystywane w trakcie ich budowania. W założeniu są to materiały dostępne na miejscu, tj. gruz, ziemia pochodząca z wykopów budowlanych. W połączeniu z lekkimi substratami powstaje podłoże, na którym mogą rozwijać się ekosystemy zbliżone do naturalnych, z roślinnością ruderalną złożoną z lokalnie występujących gatunków roślin oraz populacją owadów i innych drobnych zwierząt. Idea zakładania brown roof polega na ograniczaniu wpływu budynków (zwłaszcza wielkoobszarowych) na środowisko naturalne poprzez zakładanie zróżnicowanych i możliwie najbardziej zbliżonych do specyficznych dla danego terytorium biocenoz.
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Dach typu brownroof w Londynie, fotografia pochodzi z archiwum autorów opracowania.

			

			

			

			

		

	
		
			Brownfield
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Rewitalizacja kompleksu Młynów Toruńskich, fot. Małgorzata Litwin

			

			



			Typ terenu, który czasowo jest wyłączony z użytkowania, często określany także jako teren zdegradowany, ugór miejski, ugór przemysłowy, miejski nieużytek. Na terenach brownfield prowadzi się inwestycje typu brownfield, które aktualnie zyskują na popularności w kontekście zagadnień związanych z rewitalizacją. Polegają one na ponownym wykorzystaniu terenów już zainwestowanych – zurbanizowanych, które utraciły swoje dotychczasowe funkcje i wymagają ożywienia poprzez wprowadzenie nowych. Jest to zatem swoisty recykling przestrzeni, głównie miejskiej, stojący w opozycji do inwestowania poza miastem (co wiąże się z zawłaszczeniem terenów rolniczych). Obszary tego typu z reguły wyposażone są częściowo w media, infrastrukturę i w budynki, które trzeba dostosować do nowych wymogów. Inwestycje typu brownfield wymagają dodatkowych nakładów finansowych na modernizację, adaptację czy remont, dlatego też kwestia ich opłacalności pozostaje dyskusyjna – istnieją opinie, które dowodzą, że przystosowanie istniejących budynków i infrastruktury do aktualnych potrzeb oraz wymogów w istocie przewyższa koszty inwestowania od podstaw (Rogatka, Sylla, 2015). 

			Inwestycje typu brownfield wpisują się w aktualne trendy związane z kształtowaniem nowoczesnej przestrzeni w mieście, w tym przede wszystkim związane są z rewitalizacją struktur miejskich, kreowaniem miasta zgodnego z ideą compact city (miasto zwarte, kompaktowe) czy zagadnieniem recyklingu przestrzeni.

			

		

	
		
			Budynek pasywny/zero energetyczny (passive/zero-energy house)
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Budynek pasywny hali sportowej w Słomnikach, woj. małopolskie, fotografia pochodzi z archiwum autorów opracowania.

			



			Budynek spełniający niezwykle restrykcyjne normy w zakresie energochłonności, bowiem zapotrzebowanie na ciepło wykorzystywane do ogrzewania odniesione do powierzchni ogrzewanej, nie może przekroczyć 15 kWh/m2/rok. Nieodzownym elementem budynku pasywnego jest pozyskiwanie energii pochodzącej ze źródeł odnawialnych. Dla porównania, charakterystyka energetyczna budynku o mniej restrykcyjnych standardach oszczędności energii (tzw. budynku energooszczędnego) mieści się w przedziale 50-70 kWh/m2/rok, a tradycyjnego budynku – 65-120 kWh/m2/rok 
zapotrzebowania na energię (Płaziak, 2013). Definicja budynku pasywnego po raz pierwszy została sformułowana przez Wolfganga Feista w 1988 r. – założyciela Instytutu Domu Pasywnego w Darmstadt (Passivhaus Institut). Obecnie Instytut wyznacza standardy i przydziela certyfikaty domom pasywnym w Europie. Przykładem pasywnego budynku użyteczności publicznej, który uzyskał stosowny certyfikat jest hala sportowa w Słomnikach w województwie małopolskim.

			Podstawowe cechy budynku pasywnego:

			•	odpowiednie usytuowanie budynku uwzględniające nasłonecznienie, główne kierunki wiatru oraz ukształtowanie terenu,

			•	maksymalnie zwarta forma budynku,

			•	wysoka szczelność budynku i sprawna wentylacja, zazwyczaj wentylacja mechaniczna (Kaczkowska, 2009),

			•	wyposażenie budynku w instalacje odnawialnych źródeł energii (Chodkowska-Miszczuk, Szymańska, 2014).

			

			

		

	
		
			Business Improvement District/BID

			



			Część miasta, w obrębie której funkcjonujące podmioty gospodarcze płacą dobrowolne składki na cele inwestycyjne, służące poprawie warunków prowadzenia ich działalności. Decyzje o przeznaczeniu zebranych opłat podejmują właściciele firm zlokalizowanych w BID. Ze środków tych finansowane są m.in.: rozwiązania z zakresu utrzymania porządku, reklamy i marketingu. Zrzeszone podmioty partycypują także w innych działaniach, których realizacja w założeniu powinna obciążać budżet władz lokalnych. 

			Przedsięwzięcia w ramach działalności BID kojarzone są przede wszystkim z miastami północnoamerykańskimi, jednakże rozwiązania legislacyjne umożliwiające realizację tego typu oddolnych inicjatyw przedsiębiorców przyjęto również w takich krajach jak: Nowa Zelandia, Japonia, Belgia, Niemcy czy Wielka Brytania. 

			Pierwszym na świecie BID był Bloor West Village (BWV), który utworzony został na terenie miasta Toronto już w roku 1970. Początkowo działania organizacji współtworzącej BID w Toronto skoncentrowane były na podniesieniu jakości przestrzeni publicznej dzielnicy (nowe nasadzenia, pojemniki na śmieci, ujednolicenie reklam, itp.) oraz organizacji wydarzeń kulturalnych. Podjęte działania znacznie poprawiły wizerunek dzielnicy oraz przyciągnęły nowych klientów, w tym nie tylko mieszkańców, ale i turystów. 

			Szacuje się, że obecnie tylko w USA i Kanadzie łącznie funkcjonuje ok. 1000 BID i są one najbardziej popularne w takich miastach jak: Toronto, Los Angeles, Nowy Jork, czy Filadelfia. Najstarsze i najbardziej znane BID to m.in. Center City District w Filadelfii oraz Grand Central Station i Times Square w Nowym Jorku. 

			Wśród najważniejszych celów działania BID wskazuje się: 

			•	rozwój rynku nieruchomości, 

			•	rozwój biznesu, 

			•	tworzenie udogodnień w obrębie BID, 

			•	kreowanie tożsamości dzielnicy, 

			•	tworzenie przyjaznej przestrzeni i zapewnienie bezpieczeństwa.

			

			

			

		

	
		
			Campanilismo
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Bolonia, Katedra św. Piotra, fotografia udostępniona na zasadach licencji publicznej w serwisie Wikimedia Commons.

			



			Unikalny rodzaj dumy i przywiązania do własnej społeczności lokalnej, o wiele silniejszy, niż jakiekolwiek poczucie tożsamości narodowej; forma patriotyzmu lokalnego. Słowo campana, pochodzące z języka włoskiego, oznacza dzwon, stąd campanilismo odnosi się do obszaru mieszczącego się w zasięgu jego dźwięku, czyli stosunkowo niewielkiego.

			Pojęcie to jest szczególnie charakterystyczne dla Włoch, w których społeczności cechuje silne przywiązanie do lokalnych tradycji, zwyczajów, architektury, języka i historii, a także utożsamianie się z miejscem urodzenia i zamieszkania. Mieszkańcy tego kraju są emocjonalnie związani ze swoim miastem, dzielnicą, wykazując przy tym niekiedy niechęć i nieufność w stosunku do obcych, zarówno obcokrajowców, jak i mieszkańców innych rejonów lub nawet miast położonych w tym samym regionie. 

			Przyczyny campanilismo upatrywane są w historii Włoch, na które w przeszłości składał się szereg małych, często zwaśnionych ze sobą i rywalizujących państewek, co sprawia, że do dziś widoczne są między nimi różnice kulturowe i językowe. Dyskusje wzbudza wydźwięk tego słowa, raz utożsamianego z zaściankowością, wąskimi horyzontami, parafianizmem, innym razem kojarzonego z utraconą w nowoczesnych społecznościach, zwłaszcza wielkich miast, spójnością społeczną, przekładającą się na pozytywne zaangażowanie w życie lokalnej społeczności.

			

			

		

	
		
			Cappuccino society/community

			



			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			[image: 13.JPG]

			

			

Cappuccino society w Gandawie, fotografia pochodzi z archiwum autorów opracowania.

			

			



			Zjawisko społeczno-kulturowe związane z tzw. prywatyzacją przez cappuccino lub też domestykacją przez cappuccino (Laurier, Philo, 2002, 2004). Polega ono na ograniczaniu dostępności przestrzeni publicznej w miastach poprzez selekcję użytkowników tej przestrzeni oraz ukierunkowanie jej na tych, którzy dysponują większym kapitałem finansowym. Osoby wpisujące się w model cappuccino society to przede wszystkim młoda i dobrze wykształcona wyższa klasa średnia, która z symboliczną filiżanką kawy w ręku obserwuje zmieniającą się przestrzeń miejską i jednocześnie „korzysta z miasta”. Realizuje tym samym materialistyczny model życia, zorientowany na konsumpcję drogich dóbr i usług (Pacione, 2009, Bierwiaczonek, 2015). Fenomen cappuccino society dotyczy wysokorozwiniętych społeczeństw zachodnich i należy go łączyć z procesem gentryfikacji oraz rewitalizacji, zwłaszcza centralnych części miast. 

			Negatywnym aspektem rozwoju cappuccino society lub też „domestykacji przez cappuccino” (jak pisze Zukin (1995) o rewitalizacji Bryant Park w Nowym Jorku, gdzie pojawiły się drogie kafejki) jest głównie zawłaszczanie przestrzeni publicznej, która powinna być dostępna dla wszystkich jej użytkowników, tj. zarówno mieszkańców, jak i przyjezdnych. Jak zaznacza Atkinson (2003) kreowanie przestrzeni dostępnych dla wybranych, bogatszych mieszkańców miasta, jest czasami świadomą strategią samorządów lokalnych, które w ten sposób wykluczają ze zrewitalizowanych reprezentacyjnych części miasta np. biedotę czy mniejszości etniczne i ograniczają tym samym we wskazanych lokalizacjach występowanie szeregu problemów społecznych. Strategię tę Atkinson nazywa „czyszczeniem miasta” lub też „ochroną przestrzeni publicznej miasta”. Należy jednak podkreślić, że takie działania często przynoszą skutek odwrotny do zamierzonego i prowadzą do antagonizacji społeczeństwa na tle ekonomicznym.

			

			

			

		

	
		
			Carpooling

			



			Grupowe korzystanie z samochodu. To idea polegająca na użyczaniu miejsca w samochodzie innym osobom, których źródło, cel podróży oraz jej czas są zbliżone do cech podróży realizowanych przez kierowcę tego samochodu (Rudnicki, 2010). Do najważniejszych efektów stosowania systemu carpooling zalicza się: malejące wydatki związane z podróżowaniem, skrócenie czasu podróży (w niektórych krajach podróżowanie w systemie carpooling upoważnia do korzystania z wydzielonych pasów ruchu), ograniczenie uciążliwości ruchu drogowego i zanieczyszczenia środowiska oraz zawieranie nowych znajomości (Przybyłowski, 2014).

			Grupowe korzystanie z samochodu bywa łączone z innymi przedsięwzięciami mającymi na celu ograniczanie emisji spalin w miastach. I tak np. w Paryżu system naprzemiennego dopuszczania do ruchu samochodów z rejestracjami parzystymi i nieparzystymi w dni smogowe nie obejmuje pojazdów, w których podróżują co najmniej trzy osoby.
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Stacja ładowania wypożyczanych samochodów w Brukseli, fotografia pochodzi z archiwum autorów opracowania.

			

			

			

			

		

	
		
			Carsharing

			



			Współkorzystanie z samochodu, który jest własnością władz miasta, firmy, instytucji, grupy osób, etc. Każdy z użytkowników pojazdu rezerwuje czas dostępu do samochodu na zasadzie abonamentu (Rudnicki, 2010). Carsharing sprawdza się szczególnie w przypadku mieszkańców centrów miast, gdzie posiadanie własnego auta może być kłopotliwe z uwagi na ograniczoną liczbę miejsc parkingowych, zazwyczaj płatnych. W związku z tym, zamiast ponosić koszty wynikające z posiadania własnego pojazdu, można podróżować samochodem na zasadach współdzielenia.

			Pierwszym miastem w Polsce, które wprowadziło usługę carsharingu jest Kraków. Auta w systemie carsharingu można wypożyczać na terenie całego Krakowa. Przy czym ceny zachęcają do korzystania z usługi przy krótkich dystansach i krótkim czasie wykorzystania3.

			Wśród zalet carsharingu wymienić należy: dostępność samochodu oraz fakt, że cena za usługę zawiera wszystkie koszty korzystania z samochodu.

			Rodzaje carsharingu:

			•	klasyczny – stacjonarny: wypożyczenie i zwrot w tym samym punkcie,

			•	jednokierunkowy (one way): możliwość zwrotu w innym punkcie,

			•	swobodny (free floating): wypożyczenie i zwrot w dowolnym miejscu. 
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			System Traficar w Warszawie, fotografia udostępniona przez firmę Traficar.

			



			
				
					3 https://www.traficar.pl/how

				

			

		

	
		
			Centralny obszar działalności gospodarczej (central business district/CBD)

			

			



			Centralny obszar działalności gospodarczej miast, w którym skoncentrowane są najważniejsze instytucje związane z szeroko rozumianymi usługami, a przede wszystkim: handlem oraz usługami finansowymi. Jest to dzielnica, która przyciąga klientów z całego miasta oraz jego otoczenia. 

			CBD najczęściej znajduje się w centrum miasta i stąd określane jest jako „serce miasta” (Ilnicki, Janc, Kryza, Szymanowski, 2011). CBD nie jest otoczone murem czy ogrodzeniem, jednak przekraczając jego granicę czujemy, że jest to dzielnica różniąca się od pozostałych. Jak wskazuje Murphy (1971) na terenie CBD występuje większa koncentracja najwyższych budynków, niż w innych częściach miasta, funkcjonują liczne biura i duże sklepy, zintensyfikowany jest ruch pieszych oraz pojazdów, a ceny gruntów są zdecydowanie wyższe, niż w pozostałych częściach miasta. Mimo specyficznej nazwy CBD może być zlokalizowane daleko od centrum miasta.

			Na przykład położona nad rzeką dzielnica Frankfurtu – Bankenviertel - wyróżnia się w krajobrazie miasta strzelistymi budynkami o nowoczesnej architekturze. Swoją siedzibę w tej części miasta znalazło ponad 300 banków, w tym m.in. Europejski Bank Centralny. 
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			Frankfurt nad Menem, dzielnica bankowa (Frankfurter Bankenviertel), fotografia pochodzi z archiwum autorów opracowania.

			

			

		

	
		
			Cohousing

			



			Wspólnota zamieszkująca osiedle, bądź grupę jednostek mieszkalnych (mieszkań, domów jednorodzinnych), gdzie przestrzeni prywatnej (mieszkania, domy) towarzyszy przestrzeń wspólna. Dzielona może być zarówno przestrzeń otwarta, jak i wybrane pomieszczenia, w niektórych przypadkach także usługi. Samodzielne mieszkania są dobrze skomunikowane z przestrzenią wspólną, w postaci np. placu zabaw, basenu, boiska sportowego, ogrodu, zarządzaną przez samych mieszkańców. Cohousing może występować w różnych wariantach, np. osiedla prywatnych domów ze wspólną „świetlicą”, pokojami gościnnymi, warsztatami, czy ogrodem. Mieszkańcy mogą dzielić nie tylko przestrzeń, ale także prace, takie jak opieka nad dziećmi czy uprawa warzyw.
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			Kopenhaga, osiedle Lange Eng - miejsce integracji wielopokoleniowej w przestrzeni wspólnotowej, dostępnej z każdego mieszkania, fot. Dawid Cieślik, licencja: CC BY-SA 3.0, źródło: Wikimedia Commons.

			

			



			Idea cohousingu sprowadza się do wytworzenia bliskich relacji sąsiedzkich, w których wspólna przestrzeń odpowiedzialna jest za budowanie więzi międzyludzkich. Wyróżnikiem cohousingu jest też zarządzanie oddolne, co oznacza, że wszelkie decyzje podejmowane są w kolektywny sposób, za zgodą mieszkańców, zgodnie z założeniem dostosowywania rozwiązań do potrzeb lokalnej społeczności. Cohousing obejmuje także wspólną budowę lub adaptację budynku albo całego osiedla. W polskich warunkach jest często sposobem na ograniczenie kosztów inwestycji budowlanej. Rozwiązanie to wpisuje się w ideę cohousingu poprzez realizację założenia dotyczącego racjonalnego gospodarowania dobrami.

			Idea cohousingu powstała w latach 60. XX wieku w Danii, choć rozwiązania tego typu były wcześniej stosowane np. przez społeczności wiejskie w Niemczech. Artykuł Bodila Graae z 1967 roku pt. „Dzieci powinny mieć Stu Rodziców” (Graae B., Born skal have Hudrede Foraeldre, „Politiken”) stał się impulsem do powstania pierwszego założenia cohousingowego na świecie (Cohousing Sættedammen), które skupiło 50 rodzin zainteresowanych projektem. Obecnie w wielu krajach, głównie Europy Północnej i Zachodniej funkcjonuje wiele wspólnot cohousingowych (w Holandii ponad 300, w Danii w 2012 roku stanowiły 5% ogółu gospodarstw domowych).

			

			

		

	
		
			Compact city 

			



			Aktualnie jedna z wiodących idei w kształtowaniu i zarządzaniu ośrodkami miejskimi. Compact city to miasto zwarte, kompaktowe, czyli takie, które charakteryzuje się m.in. intensywną zabudową umożliwiającą zapewnienie lokali wszystkim mieszkańcom miasta przy relatywnie najmniejszym możliwym wykorzystaniu terenów. Ponadto budowa infrastruktury w mieście kompaktowym jest bardziej opłacalna z ekonomicznego i środowiskowego punktu widzenia, niż w mieście rozproszonym (Kusińska, 2007; Sylwestrzak, 2009). Jeżeli zabudowa jest kompaktowa, to osiągamy korzyść polegającą na wykorzystaniu w mieście zwartego systemu transportowego, który jest bardziej wydajny, ekonomiczny i sprawny od tradycyjnego. Ważnym elementem opisywanej koncepcji jest korzystanie z transportu publicznego – zintegrowanego, którego jednym z elementów jest rower lub możliwość pieszego poruszania się po mieście. Dbałość o tereny zieleni, parki i przestrzenie publiczne jest większa w compact city, zatem ich jakość jest lepsza. Zieleń stanowi ważne ogniwo w funkcjonowaniu compact city i tworzyć powinna struktury zwane green infrastructure o wysokiej jakości estetycznej i użytkowej lub nawet krajobrazowe ciągi ekologiczne (landscape ecological sequences), które na tereny miejskie wchodzą w formie klinów zieleni, zapewniając w ten sposób ciągłość ekologiczno-funkcjonalną terenów przyrodniczych (Żarska, 2006). W zwartym mieście istotne jest także mieszanie funkcji: mieszkaniowych, usługowych, rekreacyjnych, aby każdemu z mieszkańców zapewnić optymalny dostęp do podstawowych usług, które oferuje miasto. Ważne jest też ożywienie centrum, a w efekcie całego miasta, czyli rewitalizacja, i to zarówno w aspekcie funkcjonalnym, jak i społecznym (Rogatka, 2011). Miasto ma wyraźne granice i jest łatwo definiowalne w krajobrazie, co uznać należy za kolejną zaletę ośrodków miejskich kształtowanych zgodnie z ideą compact city.
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			Londyn, Millennium Bridge - wiszący most dla pieszych nad Tamizą, łączy dzielnicę Bankside z City of London, fotografia pochodzi z archiwum autorów opracowania.

			

			

		

	
		
			Deptak (promenade/pedestrian zone)
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			Ulica Szeroka w Toruniu, fot. Małgorzata Litwin

			

			



			Element przestrzeni publicznej w formie spacerowej alei, element strefy pieszej, najczęściej wyłączony zupełnie z ruchu samochodowego. Podobnie jak place i promenady wymaga odpowiedniego zagospodarowania w celu zapewnienia użytkownikom odpowiednich warunków do odbywania spotkań, wypoczynku, relaksu, rzadziej do uprawiania sportu. Cechuje go zatem w większości przypadków atrakcyjna pod względem wizualnym nawierzchnia oraz obecność małej architektury typu: fontanny, ławki czy rzeźby. 

			Elementy te służą także często podkreśleniu wyjątkowego, reprezentacyjnego charakteru danego fragmentu miasta, który odwiedzany jest chętnie przez mieszkańców oraz turystów. 

			Wzdłuż deptaków z reguły dominują funkcje: gastronomiczna, rekreacyjna, handlowa. 

			Deptak przystosowany do użytkowania przez pieszych powinien być bezpieczny, a przeprowadzenie w jego przestrzeni ciągów rowerowych wymaga odpowiedniego poziomego oraz pionowego rozdzielenia przy pomocy np. roślinności. 

			Do najważniejszych efektów przekształcania wybranych ulic w deptaki zaliczyć należy: wzrost bezpieczeństwa pieszych, poprawę komunikacji pieszej, pozytywne zmiany charakteru danej części miasta, wzrost zainteresowania ze strony turystów. Potwierdza to np. rozpoczęty w 1995 projekt przekształcenia Rambla del Raval – uważanego za niebezpieczny rejon Barcelony – w deptak. Przeprowadzone działania przyczyniły się do zmiany negatywnego postrzegania tej części miasta i obecnie jest to jeden z najbardziej popularnych rejonów Barcelony. Co istotne, w ostatnich latach również uliczki w pobliżu deptaka zaczęły przyciągać turystów i inwestorów.

			

			

		

	
		
			Efekt Bilbao (the Bilbao effect)

			



			Opisywany jako fenomen społeczno-ekonomiczno-kulturowy, który zaistniał dzięki realizacji projektu kompleksowej rewitalizacji przestrzeni miejskiej w hiszpańskim Bilbao. Nowe obiekty, stanowiące przede wszystkim infrastrukturę z obszaru kultury, w tym sławne, wyróżniające się pod względem architektonicznym Muzeum Guggenheima, spowodowały spektakularny rozwój pogrążonego w kryzysie miasta, które stało się jednym ze światowych centrów kultury. W dyskusjach poświęconych efektowi Bilbao zwraca się czasem uwagę także na rzadziej podnoszoną kwestię, czyli jego negatywny skutek. Dotyka on członków lokalnej społeczności, którzy pod wpływem prestiżowych działań z zakresu kultury mogą być marginalizowani, zarówno w sensie geograficznym, jak i społecznym, ich oddolne inicjatywy nie znajdują wsparcia ze strony władz lokalnych.
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			Muzeum Guggenheima w Bilbao, fot. Phillip Maiwald, licencja: GFDLCC-BY-SA, źródło: Wikimedia Commons.

			

			



			W XX wieku Bilbao było drugim pod względem znaczenia ośrodkiem przemysłowym w Hiszpanii. Upadek przemysłu metalurgicznego i stoczniowego doprowadził do lawinowego wzrostu bezrobocia (do poziomu 25%) i spadku znaczenia miasta. Sposobem na wydobycie miasta z kryzysu była realizacja koncepcji wykreowania w nim kulturalnego centrum regionu, przy zaangażowaniu w ten projekt czołowych współczesnych architektów. W Bilbao powstały m.in. stacje nowej linii metra projektu Normana Fostera, kładka dla pieszych Santiago Calatravy, jednak kluczowe znaczenie miała realizacja projektu Muzeum Guggenheima autorstwa Franka Gehry’ego. Wpływ muzeum na lokalną ekonomię nie budzi wątpliwości, gdyż jak wynika z szacunków rocznie przynosi ono dochód przekraczający 100 milionów EUR (inwestycja zwróciła się w ciągu trzech lat, bowiem blisko 4 mln turystów, którzy wydali ok. 500 mln EUR, zapewniło wpływy z podatków w wysokości 1/5 tej kwoty).

			Pozytywne efekty, wiązane głównie z otwarciem w 1997 roku Muzeum Guggenheima, to: znaczny wzrost liczby turystów, w tym zagranicznych, wysoka stopa zwrotu inwestycji, zyski, które uniezależniły placówkę od środków publicznych, spadek stopy bezrobocia wynikający ze stworzenia nowych miejsc pracy w muzeum i jego otoczeniu, stymulacja rozwoju przemysłów kultury, audience development oraz wzrost zainteresowania kulturą wśród mieszkańców regionu.

			W Bilbao przeprowadzono także szereg kompleksowych zmian. Rewitalizacją objęto m.in. podupadającą dzielnicę przemysłową i Stare Miasto. Stworzono nowoczesny system transportu miejskiego adekwatny do potrzeb wynikających z dużego ruchu turystów (samo muzeum przyciąga rocznie około 1 miliona turystów), nowoczesny system oczyszczania, utworzono park technologiczny.

			

		

	
		
			Eksurbanizacja (urban sprawl)
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			Przykład zjawiska eksurbanizacji, fotografia udostępniona na zasadach licencji publicznej.

			

			



			Proces związany z niekontrolowanym rozlewaniem się miasta poza jego granice administracyjne na obszary o mniejszym stopniu zurbanizowania. Zaznacza się przede wszystkim rozwojem rozległych przedmieść, które poprzez ekspansję infrastruktury mieszkaniowej i usługowej wkraczają coraz dalej w tereny wiejskie użytkowane rolniczo. 

			Eksurbanizacja jest jednym z przejawów współcześnie zachodzącej urbanizacji. Przyczyn natężenia tego procesu w niespotykanej dotąd skali upatruje się przede wszystkim w:

			•	obniżeniu kosztów transportu (upowszechnienie środków transportu indywidualnego, głównie samochodu osobowego),

			•	ogólnym wzroście zamożności społeczeństwa,

			•	aspiracjach miejskiej klasy średniej do zmiany środowiska mieszkaniowego na bardziej przyjazne człowiekowi (Fielding, 1989; Antrop, 2000; Brueckner, 2000; Kaplan et al., 2004; Czerny, 2005).

			Głównymi cechami krajobrazów wiejskich objętych procesem eksurbanizacji są: 

			•	luźna forma zabudowy mieszkaniowej oraz niski poziom koncentracji obiektów innego typu, które powodują, że teren ten z reguły jest monofunkcyjny, nie posiada centrum, wyróżnia się niską, parterową lub jednopiętrową zabudową,

			•	brak ciągłości, określany mianem żabiego skoku lub urbanizacji typu konfetti, który pokazuje, że osiedla mieszkaniowe powstają w sposób chaotyczny, często wewnątrz terenów rolniczych, tworząc tym samym mozaikę, gdzie tereny zurbanizowane, omijające przeszkody naturalne, przeplatają się z terenami rolniczymi i leśnymi,

			•	segregacja funkcjonalna lub homogeniczność, przejawiająca się (szczególnie w miastach amerykańskich) niekończącymi się rzędami podobnych lub wręcz jednakowych wolno stojących domów jednorodzinnych, nieogrodzonych, posiadających trawnik przed wejściem i garaż (Czerny, 2005; Grochowski, 2011).

			Mówiąc o zjawisku urbanizacji strefy podmiejskiej w postaci urban sprawl trzeba mieć świadomość, że jest ono pejoratywną formą umiastowienia. Oznacza rozszerzanie się obszarów zurbanizowanych w sposób chaotyczny, gwałtowny i żywiołowy. Tworzą one zamiast układów sieciowych zgodnych z zasadami rozwoju zrównoważonego, nieracjonalne układy przestrzenne. Przestrzeń zawłaszczana jest tutaj w sposób ekstensywny i monofunkcyjny, a układy podmiejskie mieszają się z układami wiejskimi (Jałowiecki, Szczepański, 2002). 

			

			

			

		

	
		
			Food truck
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			Zlot foodtrucków w Toruniu, fot. Małgorzata Litwin

			



			

			Punkt gastronomiczny w formie samochodu lub naczepy –  zwany również mobilną restauracją, mobilną gastronomią lub kuchnią na kółkach. Za ojca nowoczesnych food trucków uznaje się Roya Choi, współzałożyciela Kogi Korean BBQ. Jego pierwszy food truck, który zaczął działać w Los Angeles w 2008 roku, stopniowo stał się mobilnym punktem orientacyjnym w przestrzeni miasta (Choy, 2011; Petersen, 2014).

			Ważną rolę w dynamicznym rozwoju sektora food trucków na świecie odegrała recesja gospodarcza z 2008 roku. Wielu szefów kuchni odkryło wtedy, że klienci zaczynają poszukiwać dobrego, ale tańszego jedzenia. Ze względu na fakt, że samo uruchomienie i prowadzenie restauracji wiązało się z ogromnymi kosztami, znacznie bezpieczniejsza była inwestycja w food truck, która w połączeniu z możliwościami reklamy poprzez media społecznościowe oraz za sprawą rosnącego zainteresowania lokalnymi potrawami wpisywała się w nowe trendy konsumenckie (Ibrahim, 2011). 

			Zmiana wizerunku współczesnych food trucków spowodowała również zmianę profilu ich klientów, coraz częściej jest to zamożniejsza klasa średnia pracująca w usługach (tzw. białe kołnierzyki) (Petersen, 2014). Zwiększył się także zasięg przestrzenny food trucków. Moda na food trucki po USA, objęła Wielką Brytanię, a następnie Francję. Od kilku lat szybko zaczęła wzrastać również liczba food trucków w Polsce, zwłaszcza w dużych miastach. Wg badań prowadzonych przez National Restaurant Association, food trucki są obecnie najbardziej ekspansywnym komponentem wśród 70 różnych segmentów restauracyjnych i trend ten będzie się utrzymywał w najbliższych latach (Petersen, 2014).

			Fenomen nowoczesnych food trucków (zwany w literaturze przedmiotu nawet jako gorączka food trucków) opiera się przede wszystkim na:

			•	wysokiej jakości potraw (wykonywane na miejscu, ze świeżych, często lokalnych, produktów),

			•	unikalnych daniach, wykonywanych przez pasjonatów,

			•	możliwości przemieszczania się i lokowania w miejscach o intensywnych potokach przepływu ludności, czyli potencjalnych klientów,

			•	możliwości docierania do odbiorców i reklamowania swojej oferty poprzez urządzenia mobilne i portale społecznościowe.

			W wymiarze ekonomicznym, dzięki dużej elastyczności, food trucki są przede wszystkim szansą dla prywatnych przedsiębiorców i inwestorów. Znacznie ważniejszy wydaje się jednak społeczny wymiar funkcjonowania food trucków. Jak twierdzą badacze przestrzeni miejskiej, w tym Jane Jacobs, William Whyte czy Roy Oldenburg, relację pomiędzy miastem a jego mieszkańcami kształtuje przede wszystkim wysokiej jakości przestrzeń publiczna, a jej nowym ważnym elementem stał się właśnie food truck. Jako miejski fenomen kulturowy przyciągający i skupiający ludzi, food trucki są w stanie nadać nowe życie ulicom i placom, które w wysoko rozwiniętej części świata przestały spełniać funkcję integracyjną dla społeczności lokalnych. Food trucki mogą im pomóc ją przywrócić.

			

			

		

	
		
			Gamifikacja/grywalizacja (gamification)
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			Studenci Wydziału Nauk o Ziemi Uniwersytetu Mikołaja Kopernika w Toruniu w trakcie gry klimatycznej, Saxion University of Applied Sciences, Deventer, Netherlands, fotografia pochodzi z archiwum autorów opracowania.

			

			



			

			Zastosowanie mechanizmów rywalizacyjnych i kolekcjonerskich znanych z gier: planszowych, fabularnych, komputerowych, w kształtowaniu zachowań i postaw ludzkich. Gamifikacja bazuje na przyjemności płynącej z pokonywania kolejnych osiągalnych wyzwań, rywalizacji oraz kooperacji. Wprowadzanie elementu gry, rywalizacji pomiędzy osobami i zespołami, motywuje do działania, umożliwia także dzielenie się wiedzą, doświadczeniem i podejmowanie dyskusji. Atrakcyjność gamifikacji wynika z faktu, że gry są zbudowane według zasad, stawiają realne, mierzalne i łatwe do zdefiniowania cele. Ponadto opierają się na emocjach, dają poczucie satysfakcji wynikającej z uzyskania konkretnych korzyści, wzmacniają również współdziałanie i integrują grupę (Gamifikacja, 2013). 

			Gamifikacja jest coraz bardziej popularnym narzędziem stosowanym w edukacji prośrodowiskowej, w tym w zakresie adaptacji miast do zmian klimatu oraz w kształtowaniu postaw obywatelskich (Opromolla i in., 2015; Robson i in., 2015). Z powodzeniem wykorzystywana bywa również w tworzeniu wielu projektów miejskich, tak na etapie koncepcyjnym, jak i realizacyjnym. Niezwykle pomocny w tym względzie jest szeroki dostęp do Internetu i popularność portali społecznościowych. Przykładem może być przedsięwzięcie realizowane przez władze Nowego Orleanu, które stworzyły Big Easy Budget Game, rozgrywkę trwającą około 10 minut, w ramach której każdy uczestnik gry może wcielić się w rolę burmistrza – osoby zarządzającej budżetem miasta4.

			



			

			
				
					4 https://neworleans.peoplesbudget.com

				

			

		

	
		
			Gentryfikacja (gentrification)

			



			Proces, który polega na stopniowej zmianie społeczno-przestrzennego charakteru fragmentu miasta. Po raz pierwszy terminu gentryfikacja użyła w 1964 roku Ruth Glass, tym samym trwale włączając go do socjologii miasta. Glass opisała zaobserwowany proces jako stopniowe przejmowanie i renowację przez klasę średnią („nową szlachtę”) zdegradowanych zasobów mieszkaniowych położonych w dzielnicach centralnych i śródmiejskich Londynu. Istotną cechą gentryfikacji był jednak nie tylko napływ zamożnej klasy średniej do dzielnic o gorszym standardzie (robotniczych, jednorodnych), ale także wypieranie z nich ludności uboższej. Nie bez przyczyny wydźwięk nazwy zaproponowanej przez Glass miał charakter pejoratywny. Odwoływała się ona bowiem do XIX-wiecznego słowa gentry, będącego pogardliwym określeniem angielskiej klasy pośredniej między arystokracją a chłopstwem. Wśród głównych cech gentryfikacji Glass wskazywała m.in.:

			•	poprawę stanu zasobów mieszkaniowych na gentryfikowanym terenie,

			•	wzrost cen (m.in. gruntów i budynków, kosztów najmu),

			•	wymianę klasową związaną z wysiedleniem uboższych warstw społecznych i napływem warstw bogatszych (Jadach-Sepioło, 2007).

			W gentryfikowanej części miasta zachodzić mogą trzy typy przemian, określane czasami jako etapy gentryfikacji. Pierwsza z nich to gentryfikacja symboliczna (kulturowa) związana z wytworzeniem milieu – miejsca, czyli pewnej aury unikatowości i prestiżu. Kolejna to gentryfikacja społeczna polegająca na zmianie składu społecznego dzielnicy. Trzecia to gentryfikacja ekonomiczna, w uproszczeniu przekładająca się na wzrost kosztów utrzymania w danej dzielnicy. 

			Gentryfikacja może się także odnosić do dzielnic, które już w przeszłości były zamożne. W tym przypadku proces ten związany jest z napływem wyższych klas społecznych. Taką gentryfikację określa się mianem uburżuazyjnienia lub uszlachetnienia (fr. embourgeoisement). Klasycznym przykładem uburżuazyjnienia jest wzrost udziału najwyższych kategorii społeczno-zawodowych w paryskich dzielnicach tradycyjnie zamieszkiwanych przez arystokrację.

			Gentryfikacja łączona jest także z pojęciem redevelopment, co dosłownie oznacza przebudowę fragmentu miasta. W tym ujęciu mniej istotna jest zmiana składu społecznego. Redevelopment odnosi się bowiem do dzielnic uprzednio zamieszkanych przez klasę średnią lub wyższą, a nawet do słabo zaludnionych dzielnic peryferyjnych lub podmiejskich. Kluczowa jest tutaj zmiana funkcji, czy też realizacja projektów odnowy miejskiej, i powstanie luksusowej zabudowy mieszkaniowej. Zmiana społeczna dokonuje się zatem niejako samoistnie, poprzez zasiedlanie nowych budynków lub adaptację i modernizację budynków mających wcześniej inne przeznaczenie (Górczyńska, 2012).
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			Gandawa, tereny przy dokach, fotografia pochodzi z archiwum autorów opracowania.

			

			


			

			

			

		

	
		
			Gospodarka cyrkularna (circular economy)

			



			Zwana również gospodarką o obiegu zamkniętym, w której dba się o możliwie minimalne zużycie zasobów naturalnych. Do jej najważniejszych założeń należą: ekoprojektowanie, czysta produkcja, używanie energii ze źródeł odnawialnych, recykling surowców bez negatywnych efektów zewnętrznych. Sama idea gospodarki o zamkniętym obiegu wywodzi się z ekologii przemysłowej oraz podobnych koncepcji rozwijanych od lat 70. XX wieku. Potrzeba wprowadzania zasad gospodarki cyrkularnej zgodnej z ideą „wyprodukuj, zużyj, wykorzystaj powtórnie/przetwórz” w przestrzeniach miast jest niezwykle ważna, bowiem w skali globalnej to właśnie one są odpowiedzialne za wytwarzanie największej ilości zanieczyszczeń. Wskazane są więc wszelkie zmiany, których efektem będzie efektywne zarządzanie zasobami przestrzeni miasta.

			

			



			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			[image: 26.jpg]

			

Dawny basen w Rotterdamie, zmieniony w przestrzeń dla mikroprzedsiębiorstw działających w zakresie gospodarki cyrkularnej, fotografia udostępniona przez BLUECITY.NL.

			

			

			

		

	
		
			Gospodarka oparta na wiedzy/GOW (knolwedge based economy)

			



			Koncepcja gospodarki, która bezpośrednio opiera się na produkcji, dystrybucji oraz stosowaniu wiedzy i informacji (OECD, 1996). Wzrost GOW związany jest z wysoko rozwiniętymi gospodarczo krajami, gdzie od wielu lat obserwuje się wzmocnienie roli wiedzy, informacji, zaawansowanych umiejętności w połączeniu z rosnącą potrzebą łatwego do nich dostępu, tak w sektorze przedsiębiorstw, jak i w sektorze publicznym. Postępująca złożoność wiedzy i technologii zwiększa rolę powiązań między firmami i podmiotami z branży badawczej, stwarzając dostęp do specjalistycznej wiedzy. Równoległym zjawiskiem w gospodarce krajów wysoko rozwiniętych jest rozwój innowacji w sektorze usług (Oslo, 2008). 

			

			

		

	
		
			Greenfield
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			Osiedle domów jednorodzinnych w sołectwie Stajenczynki, gmina Obrowo pod Toruniem jako przykład inwestycji typu greenfield, fotografia pochodzi z archiwum autorów opracowania.

			



			Typ terenu, który nie jest zainwestowany, często o charakterze rolniczym, leśnym lub po prostu biologicznie czynny. Na terenach greenfield prowadzi się inwestycje typu greenfield. Są to tereny pozbawione infrastruktury – obiekty, infrastruktura i wszystkie elementy zagospodarowania inwestycyjnego powstają od nowa, na tzw. „surowym korzeniu”. Jest to zatem typ inwestycji zasadniczo różniący się od inwestycji typu brownfield. Greenfield nie wymaga dostosowania inwestycji do warunków istniejących, przeprowadzenia modernizacji i adaptacji, jednakże mocniej oddziałuje na środowisko przyrodnicze, radykalnie zmieniając jego charakter (Zastawnik, 2010). Inwestycje typu greenfield wiązać należy ze zjawiskiem urban sprawl.

			

			

		

	
		
			Hotele dla owadów (insect hotels)
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			Hotel dla owadów, autor: High Contrast (użytkownik Wikimedia Commons), licencja: CC-BY-3.0-DE, źródło: Wikimedia Commons.

			

			



			

			Coraz popularniejsze w miastach konstrukcje (w Warszawie część z nich była finansowana z budżetu partycypacyjnego) lokowane w ogrodach (także tych na dachach budynków) i parkach, których zadaniem jest stworzenie schronienia dla owadów, a także miejsca zimowania i rozmnażania ich różnych gatunków.

			Choć w ostatnich latach hotele dla owadów zyskały popularność w związku z doniesieniami ekologów dotyczącymi wymierania owadów zapylających (w założeniu mają sprzyjać zachowaniu bioróżnorodności), jednak badania kanadyjskich uczonych sugerują, że stawianie hoteli dla owadów nie spełnia swojej funkcji: miejsca te przyciągają głównie pasożyty lub gatunki nierodzime pszczół, a także drapieżniki, takie jak np. osy, które atakują pszczoły.

			

			

		

	
		
			Inteligentne Systemy Transportowe (intelligent transport systems/ITS)
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			System informacji Pasażerskiej na platformie przesiadkowej na Alei Solidarności w Toruniu, fot. Małgorzata Litwin

			



			

			

			Systemy stanowiące obszerny zbiór różnorodnych technologii (telekomunikacyjnych, informatycznych, automatycznych i pomiarowych) świadczących innowacyjne usługi związane z różnymi rodzajami transportu i zarządzania ruchem w celu zapewnienia bezpieczeństwa oraz mobilności pasażerów i towarów, a także poprawy standardu usług transportowych i zwiększenia efektywności całego systemu transportowego miasta (w tym redukcji kosztów operacyjnych i poprawy konkurencyjności miasta), a przy tym przeciwdziałania degradacji środowiska naturalnego (Nowicka, 2014). Zastosowanie inteligentnych rozwiązań transportowych ma na celu optymalizację usług transportowych realizowanych na obszarach miejskich w drodze modernizacji istniejącej infrastruktury transportowej, przy jednoczesnym osiągnięciu celów smart city w zakresie mobilności, poprawy bezpieczeństwa ruchu, niskiej emisji, zmniejszenia zużycia paliwa. Wśród kategorii usług realizowanych przez ITS wymienia się: obsługę rynku, zarządzanie ruchem, zarządzanie pojazdami, zarządzanie transportem publicznym, zarządzanie bezpieczeństwem, elektroniczny pobór opłat oraz obsługę klienta (Tomaszewska, 2015). 

			Zakres usług realizowanych przez Inteligentne Systemy Transportowe5:

			•	obsługa rynku: wspomaganie planowania transportu (pozyskiwanie zleceń, kompletowanie przesyłek itp.); monitorowanie przesyłek,

			•	zarządzanie ruchem: egzekwowanie przepisów ruchu drogowego; zarządzanie incydentami; zarządzanie infrastrukturą (sterowanie ruchem, tworzenie inteligentnych skrzyżowań),

			•	zarządzanie pojazdami: informacje dotyczące warunków na drogach; zautomatyzowane kierowanie pojazdami; zaawansowane systemy monitorujące stan pojazdu; realizacja niezbędnych czynności administracyjnych; automatyczna inspekcja pojazdu na trasie pod kątem bezpieczeństwa; monitorowanie bezpieczeństwa jazdy,

			•	zarządzanie transportem publicznym: zarządzanie przewozami i pojazdami wykorzystywanymi w komunikacji publicznej,

			•	zarządzanie bezpieczeństwem: informacja o wypadkach; informacja o transporcie ładunków niebezpiecznych; zarządzanie akcjami ratowniczymi,

			•	elektroniczny pobór opłat: elektroniczne systemy poboru opłat mytowych za korzystanie z infrastruktury transportowej,

			•	obsługa klienta: informacje dla podróżnych i kierowców przed podróżą i w czasie jazdy; elektroniczna sprzedaż biletów.

			



			
				
					5 Źródło: Wojewódzka-Król K., Rolbiecki R., 2010: 70.

				

			

		

	
		
			Intermodalność/transport intermodalny (intermodality/intermodal transport)
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			Most drogowy im. gen. Elżbiety Zawackiej w Toruniu, fot. Małgorzata Litwin
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			Most drogowy im. gen. Elżbiety Zawackiej w Toruniu - największy most łukowy w Polsce, budowany w latach 2010-2013, przeprawa przez Wisłę o długości 540 m i 24 m szerokości, fot. Michał Kunicki

			



			

			Ściślejsza integracja i szersze wykorzystanie różnorodnych rodzajów transportu, tj.: lądowego, wodnego i lotniczego lub niektórych form jednego rodzaju transportu, głównie lądowego, np. transportu kolejowego i autobusowego. 

			Upowszechnianie się transportu intermodalnego jest praktycznym przejawem systemowego podejścia do rozwoju transportu. Celem rozwoju transportu intermodalnego jest przechwytywanie potoków ruchu samochodowego (transportu indywidualnego) przez tzw. punkty zmiany środka transportu (centra przesiadkowe, intermodalne, multimodalne). Chodzi o to, aby maksymalnie zwiększyć średnią liczbę osób poruszających się w danym pojeździe, który wjeżdża do ścisłego centrum miasta, a tym samym ograniczyć liczbę pojazdów. 

			Wdrażanie rozwiązań w ramach transportu intermodalnego skutkuje nie tylko „zbliżaniem się” różnych rodzajów transportu, ale także unifikacją infrastruktury transportowej (Liedke, Murillo, 2012). Dlatego rozwój transportu intermodalnego pozwala na łączenie w czasie podróży różnych środków transportu, w zależności od intencji i bieżących potrzeb, np. samochodu, pociągu i samolotu. Dodatkową cechą koncepcji transportu intermodalnego, niezwykle pożądaną na obszarach zurbanizowanych ze względu na potrzebę redukcji emisji spalin, jest dążenie do ograniczania roli transportu samochodowego (Wronka, 2009). 

			Dobrym przykładem tego typu rozwiązań może być połączenie kolejowe z centrum Krakowa na lotnisko w Krakowie – Balicach umożliwia szybkie, tanie i komfortowe pokonanie tej trasy oraz podróż z wykorzystaniem różnych rodzajów transportu publicznego

			Rozwój intermodalności jest warunkiem zrównoważonej mobilności w miastach.

			

			

		

	
		
			Jadłodzielnia (foodsharing)
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			Jadłodzielnia na targowisku Manhattan w Toruniu, zorganizowana z inicjatywy społecznej, fotografia pochodzi z archiwum autorów opracowania.

			

			



			

			Miejsce dzielenia się żywnością, gdzie można zostawić zbędne produkty spożywcze lub skorzystać bez opłaty z produktów pozostawionych przez innych (nie wiąże się to także z wymianą „coś za coś”). Idea opiera się na zasadzie gromadzenia niewykorzystanego jedzenia i dzielenia się nim z innymi. Inicjatywa foodsharing, wpisująca się w ramy sharing economy, powstała jako odpowiedź na marnowanie żywności a jednocześnie stanowi wsparcie osób potrzebujących. Koncepcja ta zrodziła się w Niemczech, obecnie staje się coraz bardziej popularna m.in. w Holandii, Austrii, Szwajcarii i Włoszech. W Polsce jadłodzielnie działają w kilkunastu dużych miastach.

			

			

			

		

	
		
			Karta Lipska na rzecz zrównoważonego rozwoju miast europejskich (Leipzig Charter on Sustainable European Cities)

			



			Karta Lipska jest dokumentem państw członkowskich UE, przyjętym na szczeblu ministrów odpowiedzialnych za rozwój miast, uzgadniającym wspólne zasady i strategie polityki rozwoju miejskiego. Kartę podpisano w Lipsku (24-25 maja 2007 r.) 

			Karta Lipska określa dwa cele: 

			•	Wykorzystanie na większą skalę zintegrowanego podejścia do polityki rozwoju miejskiego poprzez: 

			•	tworzenie przestrzeni publicznych wysokiej jakości, 

			•	modernizację infrastruktury i poprawę wydajności energetycznej, 

			•	aktywną politykę innowacyjną i edukacyjną.

			•	Zwrócenie uwagi na najuboższe dzielnice w kontekście miasta jako całości, w tym: 

			•	realizację strategii podnoszenia jakości środowiska fizycznego, 

			•	wzmocnienie gospodarki lokalnej i lokalnej polityki rynku pracy, 

			•	aktywną politykę edukacji i szkoleń dla dzieci i młodzieży, 

			•	promowanie sprawnego i korzystnego cenowo transportu miejskiego. 

			„Strategie zintegrowanego rozwoju miejskiego, zarządzanie rozwojem miejskim oparte na współpracy oraz dobre sprawowanie rządów może przyczynić się do właściwego wykorzystania potencjału miast europejskich, szczególnie w zakresie konkurencyjności i wzrostu, a także do zmniejszenia różnic wewnątrz dzielnic i pomiędzy nimi. Strategie te stwarzają obywatelom możliwość uczestnictwa w życiu społecznym i demokratycznym.”6

			



			

			
				
					6 cyt. za: Karta Lipska na rzecz zrównoważonego rozwoju miast europejskich

				

			

		

	
		
			Karta Przestrzeni Publicznej (Charter of Public Space)

			



			To ustalenia, które zostały przyjęte w Poznaniu, 4-5 września 2009 roku podczas III Kongresu Urbanistyki Polskiej Towarzystwa Urbanistów Polskich i Związku Miast Polskich. Karta powstała jako „(...) wyraz troski o przestrzeń publiczną jako dobro wspólne. Wskazuje na zagrożenia, jakie wynikają z braku dbałości o otaczającą nas przestrzeń oraz wytycza pożądane kierunki zmian w zachowaniach społecznych i przepisach prawa w tym zakresie” (Karta Przestrzeni Publicznej). 

			Wskazano w niej na działania sprzyjające kształtowaniu, ochronie oraz użytkowaniu przestrzeni publicznej oraz określono kompetencje poszczególnych grup (państwa, władz publicznych oraz społeczności lokalnych) w celu ochrony przestrzeni publicznej.

			„Zasady organizowania oraz użytkowania przestrzeni publicznej: 

			1. 	Maksymalizacja wartości miasta i jego nieruchomości poprzez kreowanie wysokiej jakości przestrzeni publicznych. 

			2. 	Kompleksowe planowanie miejscowe oraz projektowanie urbanistyczne przestrzeni publicznych w oparciu o wyniki konkursów urbanistycznych i architektonicznych. 

			3. 	Społeczna partycypacja w tworzeniu narzędzi kształtowania i gospodarowania przestrzenią publiczną, z aktywnym udziałem lokalnych społeczności w procesie sporządzania dokumentów planistycznych. 

			4. 	Ochrona dziedzictwa kulturowego oraz specyfiki lokalnej jako szczególnych wartości przestrzeni publicznych. 

			5. 	Równowaga w tworzeniu nowej przestrzeni publicznej w stosunku do rewitalizowanej przestrzeni historycznej. 

			6. 	Sprawiedliwy dostęp do przestrzeni publicznych i minimalizacja konfliktów przy ich tworzeniu oraz użytkowaniu. 

			7. 	Kształtowanie przestrzeni publicznych integrujących grupy społeczne z szacunkiem dla ich różnych potrzeb i systemów wartości. 

			8. 	Aktywne użytkowanie przestrzeni publicznych i ich wykorzystywanie do organizowania wydarzeń lokalnych.”7

			

			

			
				
					7 cyt. za: Karta Przestrzeni Publicznej

				

			

		

	
		
			Kiss and Ride K+R
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			Kiss and Ride na Alei Solidarności w Toruniu, fot. Małgorzata Litwin

			

			



			Narzędzie poprawy bezpieczeństwa w ruchliwych częściach miast oraz ograniczania problemów związanych z negatywnymi skutkami kongestii transportowej na obszarach miejskich. Głównym zadaniem wdrażania koncepcji Kiss and Ride jest zmniejszenie liczby samochodów poruszających się po zatłoczonych centrach miast w poszukiwaniu miejsc parkingowych, a tym samym poprawa przepustowości dróg na terenie miast. Realizacja koncepcji Kiss and Ride polega na tworzeniu w przestrzeni miasta, w tym: przy dworcach autobusowych i kolejowych, pętlach tramwajowych, lotniskach (Kiss and Fly) czy różnych instytucjach publicznych, miejsc przystankowych umożliwiających zatrzymanie prywatnego samochodu i krótki postój w celu wysadzenia lub odebrania pasażera. Tego typu miejsce postojowe jest oznaczone odpowiednimi znakami drogowymi. Czas postoju na przystanku oznakowanym Kiss and Ride może trwać od 3 do 5 minut (Szymczak, 2008). 

			

			

		

	
		
			Klaster przemysłowy (industrial cluster)
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			Exea Smart Space w Toruniu, fot. Małgorzata Litwin

			

			



			Grupa firm i powiązanych z nimi instytucji zajmujących się pokrewną dziedziną, wzajemnie się uzupełniających, znajdujących się jednocześnie w bliskim sąsiedztwie (Porter, 2001).

			Główne cechy klastrów:

			•	bliskość geograficzna podmiotów (przedsiębiorstw i powiązanych organizacji) wchodzących w skład klastra,

			•	funkcjonowanie podmiotów w pokrewnych sektorach, 

			•	kooperencja, czyli jednoczesne konkurowanie i kooperacja podmiotów gospodarczych,

			•	integracja uczestników klastra,

			•	sieciowy charakter społecznie zakorzenionych powiązań,

			•	transsektorowa współpraca: pomiędzy przedsiębiorcami, ośrodkami naukowo-badawczymi, władzami rządowymi i samorządowymi oraz wszystkimi interesariuszami zaangażowanymi w projekt klastra (Ratajczak-Mrozek, 2012).

			Realizacja inicjatywy klastrowej może być wynikiem oddolnych działań podmiotów gospodarczych zainteresowanych współpracą (podejście bottom-up) lub także rezultatem odgórnych przedsięwzięć podejmowanych przez władze publiczne (podejście top-down) (Kowalski, 2010).

			

			

			

			

			

		

	
		
			Konsultacje społeczne (public consultations)
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			„Zielony Toruń” – cykl konsultacji społecznych poświęconych zagospodarowaniu terenów zieleni w Toruniu, fot. Małgorzata Litwin

			



			Forma partycypacji społecznej, która polega na dialogu władz (najczęściej miejskich) z mieszkańcami, a dotyczy spraw związanych z miastem lub jego fragmentem. Konsultacjom poddawane są głównie decyzje z zakresu lokalizacji inwestycji mogących znacząco oddziaływać na mieszkańców lub środowisko.

			Celami konsultacji społecznych są:

			•	przekazanie społeczności lokalnej pełnej i rzetelnej informacji na temat spraw poddanych konsultacjom,

			•	poznanie opinii mieszkańców o poddanej konsultacjom sprawie,

			•	osiągnięcie wyższej efektywności i trafności procesów decyzyjnych,

			•	pozyskania społecznego zrozumienia i akceptacji dla projektowanych rozwiązań,

			•	badanie nastrojów społecznych oraz diagnoza potencjalnych sytuacji konfliktowych,

			•	włączenie mieszkańców w proces zarządzania gminą.

			

		

	
		
			Kontrurbanizacja (counterurbanization)

			



			Proces redystrybucji przestrzennej ludności polegający na zmniejszaniu się liczby ludności w wielkich miastach i obszarach metropolitalnych w wyniku nasilonego odpływu ludności na obszary wiejskie, do małych miast i miasteczek (Dahms, McComb, 1999). Kontrurbanizacja łączona jest m.in. z pojęciem: zwrotu niemetropolitalnego (Fuguitt, Beale, 1996), demograficznej dekoncentracji (Coombes et al., 1989) lub metro decentralizacji (Coombes et al., 1989). Ujmowana jest także jako zależność negatywna pomiędzy saldem migracji a wielkością jednostki osadniczej (Fielding, 1982). Niezależnie od przyjmowanego określenia, kontrurbanizacja najczęściej traktowana jest jako przeciwieństwo wstępnej urbanizacji, rozumianej jako proces koncentracji ludności (Tisdale, 1942). W takim ujęciu kontrurbanizacja stanowi proces dekoncentracji ludności, który następuje w wyniku przemieszczania się ludności z obszarów miejskich do wiejskich, z większych do mniejszych jednostek osadniczych (Fuguitt, Beale, 1996; Brown, Schafft, 2002; Antrop, 2004; Mitchell, 2004; Szymańska, Biegańska, 2011).

			Początki tego procesu sięgają przełomu lat 60. i 70. ubiegłego wieku, kiedy to w wielu wysokorozwiniętych krajach zaobserwowano po raz pierwszy silne osłabienie, zahamowanie, a nawet odwrócenie tendencji, które sprzyjały koncentracji ludnościowej na obszarach centralnych (miejskich) kosztem obszarów peryferyjnych (wiejskich). Pierwszym badaczem, który zainteresował się nową tendencją w zjawiskach ludnościowych był C.L. Beale, który pisał o rewersji ludnościowej, czyli o odwróceniu dotychczasowego kierunku zmian ludnościowych na obszarach metropolitalnych Stanów Zjednoczonych. Mniej więcej w tym samym czasie B.J.L. Berry wprowadził nowe pojęcie kontrurbanizacji, które na stałe przyjęło się w literaturze przedmiotu (Grzeszczak, 1996). 

			Uwzględniając różne czynniki w preferencjach migracyjnych ludności, przyjmuje się, że kontrurbanizacja może zachodzić na trzy sposoby, w tym jako:

			•	eksurbanizacja (exurbanization), obejmująca migracje zamożnych mieszkańców miast, którzy w poszukiwaniu korzystniejszych warunków życia przenoszą się na wieś, nie odcinają się jednak od miasta, dojeżdżając do niego codziennie do pracy (ewentualnie szkoły) oraz korzystając z jego oferty usługowej,

			•	przestawiona urbanizacja (displaced urbanization), związana z odpływem ludności z miast na obszary wiejskie, ze względu na poszukiwanie nowego miejsca zamieszkania oferującego niższe koszty życia,

			•	antyurbanizacja (anti-urbanization), odnosząca się do migracji na tereny wiejskie mieszkańców miast, którzy propagują nastawienie antymiejskie i chcą odrzucić miejski styl życia (Lowry, 1990; Mitchell, 2004).

			

			

		

	
		
			Kopenhagizacja (copenhagenization)

			



			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			[image: 40.1.JPG]

			

			



			Gandawa, Dworzec Kolejowy Sint-Pieters, fotografia pochodzi z archiwum autorów opracowania.
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			Rynek Staromiejski w Toruniu, fot. Małgorzata Litwin

			

			

			



			Koncepcja rozwoju transportu miejskiego oparta na wprowadzaniu szeregu udogodnień dla pieszych i rowerzystów, dzięki którym zyskują oni na podmiotowości w przestrzeni miasta. Właśnie w Kopenhadze Jan Gehl wprowadzał rozwiązania przywracające miasto pieszym, zgodnie z zasadą, że w źle urządzonej przestrzeni publicznej ludzie ograniczają swój pobyt do minimum, podczas gdy odpowiednio wykreowana przestrzeń przyczynia się do pogłębiania relacji społecznych. Jest to idea wpisująca się w nurt określany jako new pedestrianism.

			Termin kopenhagizacja utożsamiany jest przede wszystkim z kreowaniem przestrzeni przyjaznych transportowi rowerowemu. Rozwiązania wprowadzone w Kopenhadze, a następnie powielane w innych miastach świata, nie zawsze dały efekt jaki osiągnięto w Kopenhadze czy Amsterdamie w postaci zmiany charakteru miasta (czy wybranej dzielnicy) z zatłoczonego ruchem samochodowym w przepełniony zielenią i przyjazny dla pieszych oraz rowerzystów. Najważniejsze jest jednak, że coraz więcej miast sięga po koncepcje związane z kopenhagizacją, co z kolei wpływa na zmianę myślenia o możliwościach kształtowania przestrzeni miast (ulice, parkingi) zatłoczonych samochodami. 

			Przemiany związane z kopenhagizacją stały się podstawą do stworzenia Copenhagenize Index (indeks kopenhaski), którego idea powstała na początku roku 2011. Copenhagenize Index jest podstawą do budowania rankingu miast najbardziej przyjaznych dla rowerzystów. Każde z nich oceniane jest w 14 kategoriach opisujących zakres usprawnień dla ruchu rowerowego:

			•	Wsparcie działań – jaki wpływ na działania władz miejskich mają postulaty zgłaszane przez organizacje pozarządowe?

			•	Kultura rowerowa – jak postrzegane są rowery, czy są one domeną wyłącznie wybranych subkultur czy zyskały uznanie w całym społeczeństwie?

			•	Udogodnienia – czy rozwiązania dedykowane wykorzystaniu rowerów w transporcie miejskim, takie jak parkingi rowerowe, podjazdy przy schodach, miejsca w pociągach i autobusach, są łatwo dostępne i odpowiednio oznakowane?

			•	Infrastruktura – jak oceniana jest infrastruktura rowerowa?

			•	Rower publiczny – czy na terenie miasta funkcjonuje, a jeśli tak to czy jest rozwijany system samoobsługowych wypożyczalni rowerów?

			•	Równość płci – jaki jest udział w ruchu rowerowym kobiet i mężczyzn? 

			•	Podział modalny transportu rowerowego – jaki jest udział procentowy ruchu rowerowego w transporcie miejskim? 

			•	Wzrost znaczenia ruchu rowerowego w transporcie miejskim – jaki był przyrost procentowego udziału ruchu rowerowego w transporcie miejskim od roku 2006?

			•	Bezpieczeństwo – jaki jest poziom bezpieczeństwa odczuwanego przez rowerzystów w trakcie poruszania się po mieście?

			•	Polityka miejska – czy władze miasta angażują się na rzecz rozwoju ruchu rowerowego?

			•	Społeczna akceptacja – jak społeczeństwo postrzega ruch rowerowy i jego uczestników?

			•	Planowanie przestrzenne – czy infrastruktura rowerowa jest uwzględniania przez urbanistów i czy znają/stosują oni dobre praktyki w tym zakresie?

			•	Uspokojenie ruchu – czy stosowane są strefy z ograniczeniem prędkości w celu zapewnienia bezpieczeństwa pieszym i rowerzystom?

			•	Rowery cargo i logistyka – czy miasto wykorzystuje potencjał ruchu rowerowego dla transportu towarów zarówno dla mieszkańców, jak i firm? 

			Obecnie pierwszą dziesiątkę najbardziej przyjaznych miast dla ruchu rowerowego tworzą: 

			•	Kopenhaga, 

			•	Utrecht, 

			•	Amsterdam, 

			•	Strasburg, 

			•	Malmo, 

			•	Bordeaux, 

			•	Antwerpia, 

			•	Ljubljana, 

			•	Tokio 

			•	Berlin. 
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			Dzielnica loftów w Baltimore, fotografia udostępniona na zasadach licencji publicznej w serwisie Wikimedia Commons.

			



			

			Poddasze, strych, mieszkanie urządzone w zaadaptowanych, poddanych rewitalizacji wnętrzach opuszczonych hal fabrycznych, magazynów, czy innych obiektów o pierwotnie niemieszkalnej funkcji, z zachowaniem industrialnego charakteru wnętrz w postaci widocznych fragmentów murów, wyeksponowanych elementów konstrukcyjnych, instalacji, przemysłowego oświetlenia, dużych okien. Loftem może być też osobny budynek poddany adaptacji. 

			Lofty cechują się niestandardowymi rozmiarami, z reguły są one większe i znacznie wyższe niż typowe mieszkania, często składają się z jednej niepodzielonej przestrzeni. Pierwsze lofty powstawały już na początku XX wieku w Paryżu, gdzie adaptowane wnętrza fabryk zyskały popularność jako pracownie dla artystów. W charakterze przestrzeni o funkcji mieszkalnej zaistniały w latach 60. XX wieku w miastach amerykańskich, zwłaszcza w Nowym Jorku i Bostonie. Zainteresowanie loftami ze strony przedsiębiorców i przedstawicieli wyższej klasy średniej znacznie je spopularyzowało, dzięki czemu upowszechniły się także w krajach Europy Zachodniej. Klasyczne lofty określane są dziś jako hard lofty, w przeciwieństwie do imitujących je tzw. soft loftów. W miejscach, w których brak budynków do adaptacji powstają soft lofty (lofty liberalne) stanowiące kompleksy mieszkalne budowane od podstaw, nawiązujące do stylu industrialnego. Rozwiązania tego typu posiadają wiele zalet, do których należy m.in. lokalizacja (często w centrum miast), cena – są tańsze zarówno w momencie kupna, jak i w dalszej eksploatacji, a także wygodniejsze (Bac, 2012).

			Moda na poprzemysłowe wnętrza sprawiła, że atrakcyjne połączenie industrialnego stylu z modernistycznym klimatem, w obszernej przestrzeni o wysokim standardzie stało się odpowiedzią deweloperów na rosnące zainteresowanie mieszkaniami o takim charakterze. W Polsce pierwsze lofty powstały w Łodzi w XIX-wiecznej fabryce Karola Scheiblera (Księży Młyn) – rozpoczęcie inwestycji miało miejsce w 2006 roku, natomiast jej ukończenie w 2010. Kolejne lofty powstały w Gliwicach, Warszawie, Krakowie, Poznaniu oraz Bytomiu.

			

			

		

	
		
			Marketing miejski/terytorialny (urban/territorial marketing)

			

			



			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			[image: 42.tif]

			

			

			

			

			

			

			

			

			



			Logotyp Moja starówk@, używany do oznakowania projektów prowadzonych na terenie zespołu staromiejskiego w Toruniu, autor zdjęcia w tle: Daniel Pach.

			

			



			

			

			Działania marketingowe zmierzające do kształtowania zaplanowanego sposobu postrzegania miasta lub regionu przez docelowe grupy odbiorców. Współczesne miasta konkurują między sobą o przyciągnięcie nowych mieszkańców, firm, inwestycji, lokalizacji instytucji krajowych i międzynarodowych, itp. W tym celu potrzebne jest zbudowanie wizerunku miasta (regionu) jako unikalnego i adekwatnego do potrzeb. Przyjmuje się zatem, że odpowiednio przygotowane działania ukierunkowane na klientów (m.in. mieszkańców, inwestorów, turystów) będą mieć decydujący wpływ na ich decyzje. 

			Andrzej Szromnik definiuje pojęcie „marketingu terytorialnego” jako „rynkową koncepcję zarządzania jednostką osadniczą – jako zarządzanie zmierzające do zaspokojenia potrzeb i pragnień mieszkańców. Niezbędne jest przy tym przewidywanie kierunku zmian oraz racjonalne wykorzystanie wszystkich posiadanych zasobów” (Szromnik, 2016, s. 28-29). Szromnik wskazuje również cele kierunkowe marketingu terytorialnego:

			•	rozwijanie oraz umacnianie usług świadczonych przez instytucje publiczne, z których korzystanie może być utrudnione dla mieszkańców lub podmiotów gospodarczych,

			•	kształtowanie pozytywnego wizerunku jednostek lokalnych,

			•	zwiększanie atrakcyjności oraz polepszanie pozycji współzawodniczących ze sobą regionów, miast i gmin wiejskich (Szromnik, 2016).

			

			

			

		

	
		
			Metropolizacja (metropolization)

			



			Proces polegający na osłabianiu relacji pomiędzy miastem a jego regionem oraz na wzmocnieniu relacji pomiędzy miastami uzyskującymi międzynarodową rangę na świecie. Metropolizacja przestrzeni łączy się ściśle z obecnością miast-metropolii. Proces metropolizacji wytwarza metropolie. Metropolie kształtują natomiast obszar metropolitalny, ich obecność jest również niezbędna do uruchomienia procesu metropolizacji (Markowski, Marszał, 2006). Głównymi cechami metropolii są:

			•	doskonałość usług, instytucji i wyposażenia,

			•	potencjał innowacyjny w zakresie technicznym, ekonomicznym, społecznym, politycznym i kulturowym,

			•	wyjątkowość miejsca (Jałowiecki, Szczepański, 2002; Jałowiecki, 2007, 2008, 2009). 

			Ponadto, metropolie przejmują kierownicze funkcje w zarządzaniu gospodarką w skali ponadnarodowej i są włączone w międzynarodowy układ powiązań, współpracy i zależności w formie sieci miast pełniących funkcje metropolitalne (Markowski, Marszał, 2006). Tym samym relacje pomiędzy metropolią a otaczającym ją regionem ulegają osłabieniu, wzmacniają się natomiast powiązania pomiędzy samymi miastami-metropoliami. 

			Metropolizacja jest pojęciem funkcjonalnym, a nie morfologicznym (Markowski, Marszał, 2006). To z kolei oznacza konieczność spełnienia przez dane miasto kryteriów funkcjonalnych rozwoju metropolii (głównie rozwoju funkcji metropolitalnych) oraz odejście od zewnętrznych atrybutów miasta o charakterze urbanistyczno-architektonicznym (sposób zabudowy i układ miasta) (Budner, 2008). Uwzględnienie aspektu funkcjonalnego przesądza o hierarchicznej strukturze metropolizacji. W tym kontekście możemy mówić o metropoliach rangi światowej (np. Londyn, Paryż, Nowy Jork, Tokio), kontynentalnej (np. Frankfurt n. Menem, Bruksela, Barcelona, Mediolan) oraz lokalnej (np. Warszawa, Kraków, Wrocław, Poznań) (Jałowiecki, Szczepański, 2002).

			Metropolizacja nie jest procesem nowym. Przejawy metropolizacji obserwowane były już w starożytności, jednak znaczenie Rzymu, Aten czy Babilonu było inne i wynikało z ówczesnych uwarunkowań. W pierwotnym znaczeniu metropolia oznaczała bowiem miasto-państwo, którego obywatele zakładali miasta kolonie połączone gospodarczo i kulturalnie z miastem-państwem. Nowe znaczenie metropolizacji dla kształtowania sieci osadniczej wynika ze zmieniających się uwarunkowań. Siłę napędową współczesnej metropolizacji stanowią bowiem: rozwój technologii i jej związek z procesami produkcji i zarządzania (gospodarka oparta na wiedzy) oraz szeroko pojmowany proces globalizacji zjawisk społeczno-gospodarczych (Budner, 2008). Jak uważają T. Markowski i T. Marszał (2006), zachodząca obecnie metropolizacja różni się od wcześniej obserwowanych procesów urbanizacji wzrostem znaczenia w gospodarce dużych układów miejskich oraz odstępstwem od tradycyjnej zasady hierarchicznej organizacji przestrzeni (wzrost powiązań pomiędzy odległymi metropoliami kosztem powiązań miasto-metropolia a jego region).

			Metropolizacja powoduje szereg zmian, zarówno w użytkowaniu przestrzeni w miastach, jak i w ich strefach podmiejskich, prowadząc do powstania dużego i złożonego zespołu osadniczego (obszaru metropolitalnego). Zespół ten ma często charakter policentryczny, cechuje się brakiem ostrych granic pomiędzy miastem i jego strefą podmiejską a jego rozwojowi towarzyszą procesy koncentracji ludności oraz kumulacja potencjału społeczno-gospodarczego. W proces metropolizacji wpisane jest również przenoszenie miejskiego stylu życia oraz rozwiązań miejskich poza ośrodek centralny, zawsze jednak z zachowaniem zdecydowanej i wszechstronnej dominacji centrum (Markowski, Marszał, 2006; Szymańska, 2013).

			

		

	
		
			Miasta-sanktuaria (sanctuary cities)

			



			Miasta, które przyjęły politykę ochrony nielegalnych imigrantów. Może być ona wyraźnie określona w ustawie (de iure) lub obserwowana jedynie w praktyce (de facto). Termin odnosi się ogólnie do miast, które postanowiły nie przeznaczać gminnych funduszy na egzekwowanie krajowych przepisów imigracyjnych, tym samym policja lub pracownicy komunalni nie weryfikują statusu imigracyjnego mieszkańców.

			21.02.2013 roku Rada Miasta Toronto, jako pierwszego miasta w historii Kanady, podjęła decyzję o uznaniu go za Sanctuary City. Tym samym każdy mieszkaniec, niezależnie od statusu prawnego, może korzystać z całości usług publicznych bez poniesienia konsekwencji prawnych w postaci np. deportacji (polityka Don’t Ask, Don’t Tell w miejskich szkołach znajdujących się w dystrykcie Toronto).

			Prowadzona w latach 2003–2013 kampania (w której kluczową rolę odegrały ruchy miejskie) na rzecz umożliwienia dostępu do usług municypalnych mieszkańcom o nieuregulowanej sytuacji prawnej niezależnie od ich obywatelstwa oraz statusu imigracyjnego, jest wskazywana jako przykład realizacji przejścia w polityce miejskiej od perspektywy narodowej do perspektywy lokalnej.

			

		

	
		
			Miasto odporne (resilient city, urban resilience)

			



			Koncepcja oparta na budowaniu odporności i wytwarzaniu zdolności adaptacyjnych współczesnych miast w kontekście wielu kryzysów, z którymi mogą się one mierzyć. Mogą to być kryzysy związane z nagłymi, niemożliwymi do przewidzenia zdarzeniami jak: susze, powodzie, epidemie, katastrofy komunikacyjne, ataki terrorystyczne. Wówczas poziom odporności miasta może być mierzony szybkością powrotu miasta do stanu równowagi po niekorzystnym zdarzeniu. Porównując ze sobą wartości wybranych wskaźników (np. poziom zanieczyszczenia powietrza) przed, w trakcie oraz po zdarzeniu losowym możemy wskazać w jakim stopniu miasto było odporne na zagrożenie, którego doświadczyło. 

			Inny rodzaj kryzysów związany jest ze zmianami, które mają charakter długotrwały jak np. procesy depopulacyjne, deindustrializacja czy urban sprawl. W tym przypadku dla oceny odporności miasta wykorzystuje się podejście ewolucyjne (evolutionary approach). Rozpatrujemy miasto jako system, który ciągle się adaptuje do zmian oraz nigdy nie jest w równowadze. W takim przypadku oceniamy zdolności adaptacyjne danego miasta poprzez pryzmat jego możliwości utrzymania się na wybranej ścieżce rozwoju czy też przejście na inną, bardziej korzystną ścieżkę rozwoju. 

			

			

		

	
		
			Miejska wyspa ciepła (urban heat island/UHI)

			



			Zjawisko klimatyczne polegające na występowaniu podwyższonej temperatury powietrza na terenach silnie zurbanizowanych w stosunku do okolicznych obszarów słabo zurbanizowanych. Powstanie miejskiej wyspy ciepła jest związane z dużym udziałem powierzchni zagospodarowanych i zabudowanych w mieście (beton, asfalt), które pochłaniają więcej promieniowania słonecznego, niż odbijają, małym udziałem powierzchni pokrytych roślinnością, słabym przewietrzaniem miasta wynikającym z gęstej zabudowy oraz zmniejszoną wilgotnością powietrza. Zjawisko to jest potęgowane poprzez obecność urządzeń grzewczych i klimatyzacyjnych, transport i przemysł stanowiących dodatkowe, sztuczne źródła energii oraz zanieczyszczeń. Wszystkie wymienione wyżej czynniki powodują wzrost temperatury powietrza w mieście w porównaniu z obrzeżami. Izotermy, czyli linie łączące punkty mające tę samą temperaturę powietrza w danym czasie lub tę samą średnią temperaturę w danym czasie, układają się w sposób koncentryczny i zamknięty na obszarach miejskich, to od ich kształtu wywodzi się nazwa „miejska wyspa ciepła”. 

			Największe różnice temperatury między miastem a terenem pozamiejskim obserwuje się podczas pogodnych, bezchmurnych nocy. W dużych miastach amerykańskich różnice te mogą przekraczać nawet 12 st., a w miastach europejskich najczęściej dochodzą do 10 st. Obserwuje się przy tym wyraźną zależność między wielkością miasta liczoną liczbą ludności a natężeniem UHI. Im większe miasto, tym intensywniejsza miejska wyspa ciepła (Fortuniak, 2003).

			

			

		

	
		
			Międzynarodowa Sieć Cittaslow (Cittaslow International Network)
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			Reszel – pierwsze polskie miasto  będące członkiem Międzynarodowej Sieci Miast Cittaslow, fotografia pochodzi z archiwum autorów opracowania.

			



			

			To nazwa międzynarodowej organizacji skupiającej małe miasta, którą utworzyły w 1999 roku z inicjatywy władz lokalnych włoskie: Bra, Greve in Chianti, Orvieto i Positano. Miasta należące do Cittaslow cechują m.in. działania prospołeczne i proekologiczne, dbałość o zachowanie wyjątkowego charakteru miejsca, m.in. poprzez ochronę zabytków, promowanie i pielęgnowanie lokalnej kuchni i wytwórczości. Członkowie sieci przyjmują wspólne cele, które mają prowadzić do poprawy jakości życia mieszkańców. Do międzynarodowej sieci mogą należeć miasta liczące poniżej 50 tys. mieszkańców, które zobowiążą się do realizowania celów ruchu z zakresu kultury, urbanistyki, polityki środowiskowej, energetycznej, transportowej, turystyki, kształcenia młodzieży, kwestii społecznych i innych. Wprowadzane rozwiązania bardzo mocno wpisują się w ideę zrównoważonego rozwoju. 

			Pierwsze polskie miasta przystąpiły do sieci w 2006 roku, co stało się podstawą do powołania Polskiej Krajowej Sieci Miast Cittaslow. Do połowy 2017 r. liczyła ona 26 członków.

			

			

		

	
		
			Mural
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			Mural na osiedlu Skarpa w Toruniu, wykonany przez Andrzeja Poprostu, fot. Janina Kowalska

			

			



			

			Wielkoformatowa grafika, która umieszczona jest na ścianie budynku, funkcjonująca jako dzieło sztuki w przestrzeni miasta. Mural może być także traktowany jako reklama produktu, miejsca, wydarzenia (np. murale w Polsce w czasach PRL-u reklamujące PKO, PZU czy Pewex). Moda na murale rozpoczęła się w latach 20. i 30. XX w., kiedy to w Meksyku i innych krajach Ameryki Łacińskiej wielkoformatowe malarstwo ścienne zaczęli tworzyć artyści tacy jak: David Alfaro Siqueiros, Jose Clemente Orozco i Diego Riviera. Murale pełnią rolę dekoracyjną, a także edukacyjną, np. słynny mural z poznańskiej Śródki, który został odsłonięty 1 października 2015 r., ma przypominać o historii dzielnicy i jego mieszkańcach. Podobną rolę przypisuje się serii murali toruńskich o charakterze historycznym. Mural, jako obraz, koresponduje ze współczesnym postrzeganiem miasta, jako przestrzeni komunikowania się obrazami-ikonami. Dlatego też murale wpływają na charakter i wizerunek miasta oraz związane są z tzw. sztuką zaangażowaną społecznie. Dodać należy, że na bazie murali rozwinęło się współczesne graffiti (Zwolińska, Malicki,1990; Łączyńska-Widz, 2016).

			

			

		

	
		
			Nowe zarządzanie publiczne (new public management)

			



			Jedna z nowszych orientacji w zarządzaniu w sektorze publicznym, rozwijana od końca lat 80. XX wieku. Polega na uwzględnianiu rachunku ekonomicznego przez jednostki administracji publicznej w toku podejmowanych działań (co jest rozumiane jako wyraz ich odpowiedzialności) w celu bardziej efektywnego wydatkowania środków publicznych. Głównym impulsem zmian była rosnąca presja na osiąganie efektów społeczno-ekonomicznych przy słabym nastawieniu na nakłady w stosunku do sektora publicznego. Koncepcja wspierana jest przez m.in. Międzynarodowy Fundusz Walutowy, Bank Światowy, OECD. 

			Elementy nowego zarządzania (Hood, 1991):

			•	profesjonalne zarządzanie w sektorze publicznym,

			•	precyzowanie standardów i wskaźników pomiaru efektywności, 

			•	kontrola wyników,

			•	podział instytucji – niezależność, autonomia finansowa, 

			•	promowanie konkurencyjności – umowy na czas określony, przetargi, mechanizmy rynkowe,

			•	wykorzystanie koncepcji, technik zarządzania z sektora prywatnego w tym: elastycznego modelu zatrudnienia, płac,

			•	racjonalizacja wydatków – redukcja wydatków, dyscyplina budżetowa. 

			

			

		

	
		
			Nowi mieszczanie
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			Letnie ogródki gastronomiczne na Rynku Staromiejskim w  Toruniu, fot. Małgorzata Litwin

			

			



			Reprezentanci tzw. kultury miejskiej, którzy dorastali w miastach i prowadzą miejski styl życia. Są oni wykształceni, mobilni, tolerancyjni, otwarci na nowe doświadczenia, a miasto traktują jako przestrzeń do samorealizacji – stanowią oni miejską klasę średnią. Nowi mieszczanie opierają swoje funkcjonowanie w mieście na kulturowej konsumpcji wartości produkowanych przez miasto, czyli m.in. sztuki, mody, muzyki, turystyki. Przebywając w barach, restauracjach, concept storach, klubokawiarniach, w otoczeniu rewitalizującej się lub nawet gentryfikującej się przestrzeni miejskiej, pokazują swoje życie w social mediach. W ten sposób nowi mieszczanie przyczyniają się do kreowania miejskiej tkanki, zmieniają wygląd i funkcjonowanie przestrzeni publicznych, stawiają m.in. na renesans lokalności i budowanie tożsamości miasta poprzez odwołanie się do tradycji i historii (np. zakupy lokalnych produktów na targach, moda na vintage, recykling, powrót starych marek). 

			Przykładami miejsc w polsce, w których chętnie spotykają się nowi mieszczanie to np. OFF Piotrkowska w Łodzi, Nadodrze we Wrocławiu, OFF Garbary w Poznaniu, Forum Przestrzenie w Krakowie, klub NRD w Toruniu (Kubicki, 2011).

			

			

		

	
		
			Nowy Pedestrianizm (new pedestrianism)

			



			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			[image: 49.jpg]

			

			

			



			Rynek Staromiejski w Toruniu, od 13 lipca cały obszar zespołu staromiejskiego został 
wyznaczony jako strefa zamieszkania, fot. Małgorzata Litwin

			



			

			Nurt stanowiący bardziej ekologiczną, estetyczną formę nowego urbanizmu, w której działania ukierunkowane są na zredukowanie do minimum znaczenia transportu samochodowego w mieście. Jako alternatywa dla niego tworzone i udostępniane są odpowiednio dostosowane trasy dla transportu rowerowego oraz ruchu pieszego. Powstające aleje rowerowe i ciągi dla pieszych izolowane są od ulic poprzez obsadzanie ich drzewami, które redukują hałas i zanieczyszczenia wytwarzane przez ruch samochodowy. W miejscu dotychczasowych ulic postulowane jest tworzenie terenów zieleni i ogólnodostępnych przestrzeni publicznych. 

			Według propagatora new pedestrianism Amerykanina Michaela E. Arth do najważniejszych korzyści wynikających z wprowadzania zasad opartych na new pedestrianism zaliczyć można:

			�	korzyści dla mieszkańców (wyższa jakość życia; lepsze miejsca do życia, pracy i zabawy; zdrowszy styl życia, więcej swobody i niezależności dla dzieci i osób starszych w poruszaniu się po mieście bez potrzeby używania samochodu, silniejsze więzi społeczne, budowanie tożsamości, otwarta przestrzeń, mniej wydatków na remonty dróg),

			�	korzyści dla biznesu (wzrost obrotów ze względu na zwiększony ruch pieszy, lepsza współpraca między lokalnymi przedsiębiorstwami, niższe koszty opłat z powodu mniejszych parkingów),

			•	korzyści dla deweloperów (wyższa wartość nieruchomości i cen sprzedaży, zmniejszenie kosztów parkingu w obiektach o różnorodnym przeznaczeniu, niższe koszty usług użyteczności publicznej),

			•	korzyści dla władz miejskich (mniejsze wydatki na infrastrukturę, niższa przestępczość ze względu na obecność większej liczby osób w dzień i w nocy, większe zaangażowanie obywatelskie społeczności, atrakcyjne tereny mieszkalne bez ruchu samochodowego obniżające motywację do wyprowadzania się ludności poza obszar miasta).

			

			

		

	
		
			Obiekt flagowy (flagship building)
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			Centrum Kulturalno-Kongresowe Jordanki w Toruniu - nowoczesny obiekt zaprojektowany przez F. Menisa, otwarty dla publiczności w 2015 roku w centrum Torunia, fot. Małgorzata Litwin
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			Ratusz Staromiejski w Toruniu, fot. Małgorzata Litwin

			

			



			

			Budynek, którego obecność wydatnie wpływa na identyfikowanie przestrzeni całego miasta lub wybranej dzielnicy. Jest to najczęściej dominujący w krajobrazie obiekt przyciągający uwagę mieszkańców oraz turystów. Wykorzystywany jest on w kreowaniu wizerunku danego miejsca. 

			Zainteresowanie wznoszeniem tego typu prestiżowych obiektów mających stać się wizytówką miasta lub dzielnicy nie jest niczym nowym (Wieża Eiffla, Pałac Kryształowy w Londynie, taras widokowy na Empire State Building), jednakże uległo wzmocnieniu począwszy od lat 80. XX wieku. Wiele miast borykających się z problemami wynikającymi z procesów deindustrializacji podjęło decyzję o inwestowaniu w rozwój szeroko rozumianej oferty kulturalnej. Ta zaczęła być postrzegana jako posiadająca potencjał do m.in. tworzenia pozytywnego wizerunku miasta, przyciągającego nowych inwestorów, mieszkańców, turystów. Najbardziej znanym przykładem miasta, które wykorzystało tego typu obiekt flagowy jako katalizator rozwoju gospodarczego jest Bilbao w Hiszpanii. Do innych równie znanych zaliczyć należy: dzielnicę Antigone w Montpellier, budynek Opery w Oslo, Emscher Park w Zagłębiu Ruhry, Kunsthaus w Grazu (Sanetra-Szeliga, 2013). Planując działania rewitalizacyjne wiele miast próbuje z większym lub mniejszym powodzeniem wykreować nowe obiekty flagowe. 

			Efektem działań związanych z tworzeniem unikalnego i niepowtarzalnego obiektu jest Centrum Kulturalno-Kongresowe Jordanki w Toruniu. Obszar Jordanek przez wiele lat był ulubionym miejscem rekreacji mieszkańców miasta. Po II wojnie światowej organizowano tam wiele imprez miejskich, ale począwszy od lat 80. XX wieku Jordanki zaczęły tracić swój sportowo-rekreacyjny charakter, a okoliczny teren ulegał stopniowej degradacji. Idea utworzenia na Jordankach centrum kulturalnego z zachowaniem publicznego charakteru możliwa była dzięki przekazaniu w roku 2003 gruntów pod inwestycję przez samorząd regionalny na rzecz władz miasta. Projekt centrum wyłoniony został w trakcie międzynarodowego konkursu architektonicznego, a o jego wyborze zadecydowało jury, którego przewodniczący – Adam Popielewski, dyrektor Wydziału Architektury Urzędu Miasta w Toruniu uzasadniał, iż: „hiszpańska koncepcja dobrze wpisuje się w charakter otoczenia. Ma też niezwykle ciekawie rozwiązane wnętrze, umożliwiające wielofunkcyjne, uniwersalne wykorzystanie obiektu. Zewnętrzna skorupa jest surowa i prosta, a w środku kryje się oryginalne, pełne poezji wnętrze, dające wiele możliwości. Ten budynek ma szansę stać się ikoną miasta”8.Projekt autorstwa Fernando Menis został dostrzeżony przez międzynarodowe środowisko architektów, uzyskując wiele prestiżowych nagród. Obiekt liczący 22.000 m2 został uroczyście otwarty 12 grudnia 2015 roku.

			



			
				
					8 http://www.jordanki.torun.pl/pl/

				

			

		

	
		
			Ogród społeczny (community garden)
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			Mini ogród w przestrzeni Berlina, fotografia pochodzi z archiwum autorów opracowania.

			

			



			

			Obszar położony zazwyczaj na terenie miasta, we wspólnej przestrzeni publicznej. Prowadzony jest przez społeczność skupioną wokół idei tworzenia i utrzymywania ogrodu, z którego plonów mogą korzystać wszyscy zaangażowani w tę inicjatywę na ustalonych i przyjętych zasadach. Ogród społeczny jest także odpowiedzią na deficyt terenów zieleni w przestrzeni miejskiej, dlatego jego koncepcja oparta jest na pomyśle wprowadzania różnorodnych gatunków roślin w miejscach, gdzie ich brakuje, stosownie do potrzeb ustalonych przez społeczność. W jego obrębie mogą się znaleźć: drzewa, w tym drzewa owocowe, krzewy, kwiaty lub zioła. Ogród społeczny przyczynia się też do pogłębiania integracji społecznej (głównie sąsiedzkiej) poprzez ideę partycypacji społecznej. To społeczność decyduje jak ogród wygląda i na jakich zasadach funkcjonuje.

			

		

	
		
			Osiedla zamknięte (gated communities)
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			Osiedle zamknięte przy ul. Winnica w Toruniu, fot. Łukasz Klimkiewicz

			



			Typ chronionych osiedli mieszkalnych, w których fizyczne bariery (płoty lub mury) wykluczają publiczny dostęp do ulic, placów, chodników, parków i innych miejsc, które bez tych barier byłyby otwarte i używane przez wszystkich mieszkańców (Gądecki 2007, s. 90, Lewicka, Zaborska, 2007; Stankiewicz, 2011). Osiedla te zwykle kontrolowane są przez firmy ochrony stosujące głównie monitoring (Gądecki, 2007). Powstają zarówno w strefach podmiejskich, jak i w centralnych obszarach miast. W tym ostatnim przypadku są to głównie luksusowe i dobrze strzeżone budynki mieszkalne typu apartamentowce lub też osiedla wtórnie grodzone.

			W zależności od motywów, zespoły mieszkaniowe tworzące gated communities, można podzielić na:

			•	osiedla zamieszkiwane przez osoby o podobnym stylu życia (np. emeryci, gracze w golfa),

			•	osiedla dające wysoki prestiż społeczny i waloryzujące mieszkańców,

			•	osiedla zapewniające bezpieczeństwo fizyczne i społeczne (Jałowiecki, Szczepański, 2002).

			Osiedla grodzone w uproszczeniu można potraktować jako zjawisko globalne, dlatego że różne formy osiedli grodzonych można znaleźć na całym świecie. Należy jednak podkreślić, że w każdym regionie ich geneza, kształt oraz wydźwięk społeczny odzwierciedlają pewne uwarunkowania lokalne. Dla przykładu w Arabii Saudyjskiej, reprodukują one wzorce segregacji na tle religijnym, w Singapurze traktowane są jako przejaw innowacji autoryzowanych przez urbanistów i planistów, a w USA są emanacją splotu czynników ideologiczno-ekonomicznych. W niektórych krajach na świecie osiedla grodzone są rezultatem dysfunkcji rządów prawa (Ameryka Łacińska), natomiast w innych wpisują się w długą tradycję świadomie realizowanych praktyk społeczno-przestrzennych, realizowanych w celu ochrony zarówno fizycznej, jak i symbolicznej elit politycznych (Chiny). Szczególny wyraz osiedla grodzone mają w krajach postkomunistycznych/postsocjalistycznych, w których zamknięta z jednej strony przestrzeń nadal służy do ochrony, z drugiej zaś do wyróżniania swoich mieszkańców w stosunku do mniej uprzywilejowanych grup społecznych (Gąsior-Niemiec i in., 2007).

			

		

	
		
			Park and Ride P+R
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			Parking Park&Ride przy dworcu kolejowym Toruń Główny, fot. Adam Zakrzewski

			

			



			System parkingów skomunikowanych z węzłem przesiadkowym miejskiego transportu zbiorowego. Zasadniczym elementem systemu Park and Ride są parkingi zlokalizowane przy przystankach i stacjach linii komunikacji zbiorowej dowożących podróżnych do centrum miasta. Rozwiązanie Park and Ride ma na celu efektywniejsze wykorzystywanie miejskiego transportu zbiorowego i zachęcanie mieszkańców miast i obszarów podmiejskich do podróżowania transportem intermodalnym. Po dojechaniu własnym środkiem transportu (najczęściej samochodem) do parkingu można kontynuować podróż do centrum miasta środkami transportu publicznego. Koncepcja ta prowadzi do redystrybucji ruchu samochodowego, ale nie do jego ograniczenia. Mając na względzie powyższe, system parkingów P+R powinien być budowany w taki sposób, aby zredukować drogę pokonywaną samochodem w mieście na rzecz szybkiego przejazdu środkami miejskiej komunikacji zbiorowej. Oznacza to, że docelowo powinien on charakteryzować się dużą liczbą parkingów równomiernie rozmieszczonych na obrzeżach miasta (Parkhurst, 2000; Przybyłowski, 2011; Bełch, 2015). 

			

			

		

	
		
			Parki jadalne (edible public park)

			



			Dostępne dla mieszkańców obszary zieleni, na terenie których można uprawiać rośliny. Inicjatywa ta jest rozwijana np. w Sztokholmie, gdzie funkcjonuje już kilka tego typu parków-ogrodów. 

			Jednym z przykładów jest „Kräppladammen” w dzielnicy Rågsved, w którym rośnie ponad 50 drzew i 100 krzewów. Zlokalizowany jest w obrębie rekreacyjnej „zielonej” przestrzeni publicznej, pomiędzy blokowiskiem a osiedlem willowym. Plony dostępne są dla całej lokalnej społeczności, jednakże znaki zachęcają również odwiedzających do zbierania owoców (lub innych plonów), czy współuczestniczenia w procesie pielęgnacji roślin. Drugim przykładem jest przedmieście „Fisksätra”, które charakteryzuje się dużą liczbą mieszkań socjalnych. Znajduje się tu park jadalny o wielkości ok. 200 m², zlokalizowany w pobliżu stacji kolejowej oraz innego publicznego jadalnego parku – „Braxenparken”. Park „Braxenparken” zajmuje natomiast obszar ok. 1 ha i został przekształcony z klasycznego parku w park jadalny. Drzewa owocowe i orzechowe nasadzone są na obszarach rekreacyjnych. Użytkowany jest przez mieszkańców, a zarządzany przez spółdzielnię mieszkaniową. Ogród znajdujący się w parku jadalnym służy również przedszkolom i szkołom, a pielęgnowany jest przez wolontariuszy. Kolejny przykład parku jadalnego – „Bagisodlarnas Skogsträdgård” – zlokalizowany jest w dzielnicy Bagarmossen, która jest przedmieściem Sztokholmu borykającym się w ostatnim czasie z wieloma problemami społecznymi, a obecnie jest w trakcie procesu gentryfikacji. Funkcjonuje od 2014 roku jako ogród założony i użytkowany przez społeczność lokalną, choć wspierany jest przez władze lokalne, które decyzję o jego utworzeniu podjęły dzięki opiniom wyrażonym przez mieszkańców w toku konsultacji. W przestrzeni ogrodu znajdują się stoły piknikowe, miejsca grillowe i mała scena na różnego rodzaju występy. Ostatnim przykładem jest park w obrębie kampusu Uniwersytetu Sztokholmskiego. Ogród ten służy do przeprowadzania praktycznej części zajęć z kursu semestru letniego – „miejskie ogrodnictwo”. Stworzony został przez studentów i pracowników uczelni. Znajduje się tu ponad 100 gatunków roślin, m.in. drzewa i krzewy owocowe, warzywa i zioła. Korzystają z niego studenci i pracownicy uniwersytetu, choć w celach rekreacyjnych jest otwarty dla wszystkich (Schaffer, 2016).

			

			

			

		

	
		
			Parklet
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			Parklet na Rynku Staromiejskim w Toruniu, fot. Małgorzata Ptaszek

			

			



			Przestrzeń publiczna służąca rekreacji o specyficznym charakterze, ponieważ powstaje ona w miejscach zdominowanych przez samochody. Parklety są odpowiedzią na zawłaszczanie miast przez ruch kołowy i intensywną urbanizację. Idea tworzenia parkletów polega na przekształceniu przestrzeni parkingowej na miejsca służące do odpoczynku w formie małego ogródka z roślinami i miejscami do siedzenia. Parklety zajmują najczęściej jedno lub dwa miejsca parkingowe, zlokalizowane są w centrach miasta, czyli w miejscach w których występuje deficyt zieleni, duże zagęszczenie budynków i nadmiar samochodów. Tego typu rozwiązania mogą stać się stałym elementem wyposażenia ulicy lub mogą pojawiać się tylko incydentalnie np. w wakacje. Występowanie parkletów w przestrzeni miejskiej zachęca do poruszania się po mieście pieszo, wpływa pozytywnie na estetykę ulicy, wzbogaca przestrzenie miejskie w zielone akcenty, co w efekcie ożywia miasto, w tym także ekonomicznie, generując m.in. wyższe dochody w sklepach nieopodal parkletów. Pierwszy tego typu obiekt w Polsce został zlokalizowany na ulicy Andrzeja Struga w Łodzi w roku 20169.

			



			

			
				
					9 Southworth, 2014; http://fundacjafenomen.pl

				

			

		

	
		
			Partycypacja (participation)

			

			



			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			[image: 56.jpg]

			

			



			Ogłoszenie terminów głosowania w budżecie partycypacyjnym mieszkańców Torunia na 2018 r., fot. Małgorzata Litwin

			

			



			Celem partycypacji obywatelskiej jest stworzenie efektywnego systemu zaspokajania potrzeb społecznych, a także uzyskanie społecznej akceptacji dla działań organów władzy publicznej i budowanie zaufania obywateli, jako warunków skuteczności jej działań. Państwo i osoby pełniące funkcje publiczne powinny wspierać organizacje pozarządowe i włączać je w procesy decyzyjne, przyczyniając się w ten sposób do budowy społeczeństwa obywatelskiego. 

			Za sprawą działań partycypacyjnych realizowanych jest wiele inicjatyw społecznych. Dobrym przykładem podejmowanych starań jest aktywność działającego od 1999 roku stowarzyszenia Freunde des Mauerparks (wcześniej Freundenkries Mauerpark). Działa ono na terenie Mauerpark, położonego pomiędzy dwiema dzielnicami Berlina: Gesundbrunnen i Prenzlauer Berg, w pobliżu stadionu lekkoatletycznego i piłkarskiego im. Friedricha Ludwiga Jahna. Przebiegał tędy Mur Berliński, wyznaczający granicę pomiędzy dzielnicą Wedding (sektor francuski), a dzielnicą Prenzlauer Berg (kontrolowaną do 1961 roku przez Związek Radziecki). Stowarzyszenie pomaga zachować i promować Mauerpark, dbając o poprawę wizerunku tego miejsca. Przede wszystkim jednak Mauerpark to przestrzeń, gdzie spotykają się przeróżne formy aktywności społecznej. Grupa Folkwiese koordynuje wydarzenia związane z popularyzacją tradycyjnej muzyki etnicznej, tańca, zajmuje się organizacją festiwali karaoke inicjowanych przez lokalną społeczność. Działania te wpisują się w specyfikę parku stanowiącego otwarte miejsce dla spontanicznych przedsięwzięć muzycznych. Z kolei częścią ogrodową parku zajmuje się grupa Mauergarten, skupiająca osoby zainteresowane wspólnym kształtowaniem struktury ogrodu. W Mauerpark działa też tzw. flohmarkt, czyli pchli targ. Jest to jedyna, wyznaczona część parku, gdzie tylko w niedzielę może być prowadzony handel. Flohmarkt jest jednym z 11 wspólnie zarządzanych pchlich targów w Berlinie, który koordynuje firma Rainer Perske. Wszelkie podejmowane tu inicjatywy są nagłaśniane przez media społecznościowe, a także za pośrednictwem strony internetowej, która stanowi wspólną platformę wymiany informacji między działającymi grupami a mieszkańcami, interesariuszami i władzami lokalnymi. Dzięki tak aktywnie podejmowanym inicjatywom Mauerpark stał się nowym społecznym, kulturalnym i artystycznym centrum Berlina.

			

			

			

			

		

	
		
			Partyzantka ogrodnicza (guerilla gardening)
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			Dzielnica Kreuzberg w Berlinie, fotografia pochodzi z archiwum autorów opracowania.

			

			



			Międzynarodowy ruch społeczny związany z prowadzeniem prac ogrodowych w miejscach publicznych, najczęściej zaniedbanych lub opuszczonych z pominięciem obowiązujących przepisów i regulacji dotyczących użytkowania danego terenu. Uczestnicy tego typu działań ingerują w infrastrukturę miejską wprowadzając do niej nową jakość, poprzez zazielenianie niezagospodarowanych terenów. Określenie partyzantka odnosi się do faktu, że prowadzone prace mają charakter nieformalny, nie są konsultowane z przedstawicielami władz lokalnych. Wybrany obszar jest porządkowany i obsiewany lub obsadzany różnego rodzaju gatunkami roślin. 

			Działania podejmowane w ramach partyzantki ogrodniczej mogą mieć charakter legalny lub nielegalny. W pierwszym przypadku organizowane są happeningi odbywające się najczęściej w ciągu dnia, których celem jest zwrócenie uwagi społeczeństwa na zagospodarowanie terenów zieleni miejskiej. Znacznie częściej jednak przeprowadzane akcje mają charakter nieformalny, odbywają się głównie nocą. 

			Historia działań sięga lat 70. XX wieku i związana jest z postacią Richarda Reynoldsa, który był inicjatorem tego typu form aktywności obywatelskich (Beim, 2012). Samo określenie „partyzantka ogrodnicza” po raz pierwszy użyte zostało przez Liz Christy, autorki pomysłu zagospodarowania zaniedbanego terenu na Lower East Side, na którym w roku 1973 powstał ogród (Prałat, 2012). 

			Obecnie „partyzantka ogrodnicza” to nie tylko chęć współtworzenia przestrzeni miejskiej czy zwrócenia uwagi na stan zieleni, ale to także „forma ekspresji artystycznej, akcji politycznej, kampanii społecznej mającej na celu stymulowanie wśród mieszkańców miast potrzeby dbania o środowisko” (Więckowski, 2009, s. 339). 

			W Polsce również odbywają się działania w ramach partyzantki ogrodniczej organizowane przez m.in. grupę Kwiatuchi z Warszawy, Pies Ogrodnika z Krakowa. 

			

			

		

	
		
			Przemysły kreatywne (creative industries)
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			Fontanna Cosmopolis – inauguracja nowej multimedialnej aranżacji z muzyką z gry  Wiedźmin 3. Dziki Gon”, fot. Małgorzata Litwin

			

			



			Działalności, które bazują na indywidualnej kreatywności, umiejętnościach i talencie. Posiadają one potencjał pozwalający na generowanie nowych miejsc pracy, wzrost dochodów i rozwój własności intelektualnej. Ten nowy sektor branż kreatywnych stał się przedmiotem badań pod koniec XX wieku. 

			Przyjmuje się, że działalności kreatywne bazują na własności intelektualnej, a ich korzenie związane są z kulturą i nauką. Podstawową klasyfikacją sektora kreatywnego jest podział na: działalności twórcze (creative industries) oraz działalności o dużym stopniu nasycenia wiedzą (knowledge-intensive sector) (Stryjakiewicz, Stachowiak, 2010; Throsby, 2010). Podział ten wynika z koncepcji klasy kreatywnej zaproponowanej przez Richarda Floridę (2002). Według Floridy klasę kreatywną wyróżnia tworzenie nowych, istotnych form. Podzielił on klasę kreatywną na dwie grupy, a mianowicie: super-kreatywny rdzeń i twórczych profesjonalistów. Super-kreatywny rdzeń tworzą m.in.: aktorzy, projektanci, naukowcy, inżynierowie, architekci. Są to osoby w pełni zaangażowane w proces twórczy, a więc te działalności można zaliczyć do creative industries. Drugą grupą są twórczy profesjonaliści. Grupa ta pracuje w sektorze wymagającym zaawansowanej wiedzy (m.in. ochrona zdrowia, high-tech, usługi finansowe, usługi prawnicze, zarządzanie biznesem). Zazwyczaj są to osoby z wykształceniem wyższym, które zajmują się twórczym rozwiązywaniem problemów, używając zdobytej przez nich wiedzy, a realizowane działalności zamykają się w ramach knowledge-intensive sector (Florida, 2002). Wiele miast na całym świecie podejmuje wysiłki w celu wzmocnienia swoich atutów i przyciągnięcia przedstawicieli klasy kreatywnej. Jednym z przykładów tego typu działań jest projekt „Gen-Y City get into the swing of the city”.

			Projekt „Gen-Y City” realizowany jest w ramach programu URBACT III (europejski program wymiany wiedzy i doświadczeń, promujący zrównoważony rozwój miejski). Celem projektu jest promowanie rozwoju branż kreatywnych i przedsiębiorstw innowacyjnych. Liderem utworzonej sieci Gen-Y City jest miasto Poznań, a pozostałymi miastami partnerskimi są: Granada (Hiszpania), Wolverhampton (Wielka Brytania), Kłajpeda (Litwa), Dyneburg (Łotwa), Genua (Włochy), Toruń (Polska), Kristiansand (Norwegia), Coimbra (Portugalia), Bologna (Włochy), Nantes (Francja), Sabadell (Hiszpania).

			Projekt „Gen-Y City” odnosi się do Gen Y, czyli pokolenia Y żyjącego w mieście. Młodzi przedsiębiorcy, sektor publiczny i organizacje pozarządowe mają wspólnymi siłami opracować i wdrażać politykę wsparcia dla branży innowacyjnej i kreatywnej. 

			W Toruniu władze chcą stworzyć miasto przyjazne mieszkańcom, a w szczególności przyjazne centrum miasta, jakim jest starówka. Dodatkowo działania podejmowane w projekcie pozwolą wypracować rozwiązania, które mają na celu zatrzymanie w mieście młodych ludzi. Pomiędzy miastami uczestniczącymi w projekcie zostanie wymieniona wiedza i doświadczenia dotyczące zarządzania centrami miast. Innym wskazywanym celem jest zatrzymanie potencjału intelektualnego w Toruniu, który jest podstawą do tworzenia sektora kreatywnego w mieście (http://www.torun.pl/pl/).

			

			

		

	
		
			Przemysły kultury (culture industries)
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			Koncert w Dworze Artusa w Toruniu, fot. Małgorzata Litwin

			



			Pojęcie, które wprowadzone zostało w latach 40. XX wieku w kontekście krytyki nowoczesnego, masowego podejścia do rozrywki (Głowacki, 2013). Z czasem jednak utraciło swój charakter i obecnie według definicji UNESCO przemysły kultury „łączą tworzenie, produkcję i komercjalizację produktu o charakterze niematerialnym i kulturowym, a produkt (zawarte w nim treści) są chronione zwykle prawem autorskim” (UNESCO, 2005). Powszechnie przyjmuje się, że przemysły kultury to istotny element mogący mieć wpływ na rozwój miast. Tego typu postulaty pojawiły się w strategiach kreowania polityki rozwoju wielu miast świata już w latach 70. XX wieku. Takie miasta jak Grenoble, Hamburg, Birmingham, Bolonia czy Barcelona z powodzeniem opierają procesy rewitalizacji terenów poprzemysłowych czy tworzenia nowego wizerunku na bazie przemysłów kultury.

			Przemysły kultury mogą być m.in. wykorzystywane do:

			•	zmiany lub wykreowania nowego wizerunku miasta,

			•	tworzenia nowych miejsc pracy,

			•	dywersyfikacji lokalnej gospodarki,

			•	zwiększania atrakcyjności turystycznej,

			•	ustalania kierunków rewitalizacji.

			

			

		

	
		
			Przestrzeń publiczna (public space)
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			Rynek Staromiejski w Toruniu, fot. Małgorzata Litwin

			

			



			To jeden z wielu rodzajów przestrzeni miejskiej, której wyróżnikiem jest to, że stanowi ona wspólną własność wszystkich mieszkańców miasta (Jałowiecki, Szczepański 2002, s. 379-425). W jej skład mogą wchodzić place, ulice, skwery, parki, itp. Tworzona jest przez dwa autonomiczne, lecz organicznie powiązane podsystemy, które współdziałają na zasadzie sprzężeń zwrotnych. Pierwszy z nich to podsystem urbanistyczny „złożony z materialnych, antropogenicznych i naturalnych elementów miasta, które składają się na jego strukturę przestrzenną”. Drugi to podsystem społeczny „będący zbiorowością użytkowników miasta, ich opinii i znaczeń, których podstawową strukturę tworzą mieszkańcy” (Czepczyński, 2012, s. 8). 

			W kreowanie przestrzeni publicznej miasta zaangażowani są jej różni odbiorcy: politycy, architekci, planiści, mieszkańcy miejscowości, czy turyści. 

			Przestrzeń publiczna jest również jednym z przykładów lokalnego dobra publicznego. Służy ogółowi, ponieważ jest przeznaczona i dostępna nieodpłatnie dla wszystkich. 

			Tego rodzaju obszar ma zaspokajać potrzeby mieszkańców, poprawiać jakość ich życia oraz sprzyjać nawiązywaniu i pogłębianiu kontaktów społecznych.

			

			

		

	
		
			Rewitalizacja (revitalization)
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			Park na Przedmieściu Bydgoskim w Toruniu po rewitalizacji, fot. Małgorzata Litwin

			

			



			Sekwencja planowanych i konsekwentnie realizowanych działań, mających na celu ożywienie gospodarcze, zmianę struktury przestrzenno-funkcjonalnej, a przede wszystkim zmianę struktury społecznej zdegradowanych obszarów miast (Kaczmarek, 2001). Rewitalizacja jest procesem długotrwałym, kompleksowym i interdyscyplinarnym polegającym na przekształcaniu terenu zdegradowanego w wielu płaszczyznach, w tym przede wszystkim w płaszczyźnie społecznej, kulturowej, gospodarczej, przestrzennej, ekologicznej oraz techniczno-technologicznej. 

			Szczególną funkcję rewitalizacja spełnia w miastach postsocjalistycznych/postkomunistycznych, w których transformacja systemowa i związane z nią gwałtowne przemiany społeczno-gospodarcze, spowodowały przyspieszone wygaszenie dotychczas pełnionych funkcji niektórych terenów (Parysek, 2001, 2005; Wise, Clark, 2017). Dotyczyło to zwłaszcza terenów przemysłowych, kolejowych, wojskowych, portowych, centrów miast, a często także terenów pełniących funkcje mieszkaniowe. Upadek pełnionych funkcji oraz brak implementacji nowych przyczynił się z czasem do postępującej degradacji gospodarczej, społecznej oraz przestrzennej tych obszarów. Odpowiedzią na problemy miast, związane z postępującą degradacją przestrzenną i społeczną, wydaje się rewitalizacja, rozpatrywana jako odnowa, uleczenie, czy nawet recykling przestrzeni miejskiej (Billert, 2004; Rogatka i in., 2015; Webb, Webber, 2016). Co szczególnie istotne, rewitalizacja obejmuje kompleksowy proces odnowy obszaru zurbanizowanego, którego przestrzeń, funkcje i substancja uległy procesowi strukturalnej degradacji, wywołując stan kryzysowy, uniemożliwiający lub znacznie utrudniający prawidłowy rozwój ekonomiczny i społeczny tego obszaru, a w rezultacie zakłócając lub uniemożliwiając zrównoważony rozwój całego miasta. Rewitalizacja jest zatem odpowiedzią na stan kryzysowy obszaru miejskiego. Obejmuje ona zespół planowanych, w odpowiednio długiej perspektywie czasowej, kompleksowych działań, koordynowanych i zarządzanych przez sektor publiczny (gminę), opartych na aktywnej współpracy organów i instytucji polityczno-administracyjnych oraz podmiotów społecznych (Billert, 2004; Lehrer i in., 2010; Easthope i in., 2013). Warto dodać, że w Polsce proces rewitalizacji prowadzony jest w oparciu o ramy formalne wynikające z zapisów Ustawy z dnia 9 października 2015 r. o rewitalizacji.

			Pomimo niezaprzeczalnych korzyści, wynikających z rewitalizacji, istnieje wiele barier, które mogą znacząco ograniczać działania naprawcze w mieście. Wymienić tutaj należy przede wszystkim:

			•	barierę mentalną związaną z koniecznością wprowadzania zmian w świadomości społecznej i zwrócenia uwagi użytkowników przestrzeni miejskiej na możliwość adaptacji i wykorzystania starej, często zdewastowanej substandardowej zabudowy (m.in. tereny poprzemysłowe, poportowe, pomilitarne, dzielnice śródmiejskie) do nowych użytecznych lub wręcz pożądanych funkcji,

			•	barierę kapitałową odnoszącą się do ograniczonych możliwości kapitałowych, zwłaszcza samorządów, obarczonych innymi zadaniami ustawowymi, i konieczności poszukiwania alternatywnych źródeł finansowania (np. funduszy unijnych),

			•	barierę polityczną wpisującą się w brak skoordynowanej polityki finansowej i programów rządowych w odniesieniu do działań rewitalizacyjnych,

			•	konflikt interesów związany z występowaniem antagonizmów pomiędzy osobami lub podmiotami zainteresowanymi rewitalizowaną przestrzenią, w tym m.in.: lokatorami, właścicielami nieruchomości lub samorządami,

			•	ograniczenia kadrowe tj. brak odpowiednio wykwalifikowanych osób do kierowania procesami rewitalizacji,

			•	barierę środowiskową obejmującą ograniczenia wynikające z konieczności ochrony i kształtowania środowiska przyrodniczego (np. obszary Natura 2000, tereny objęte ochroną) (Kaczmarek, 2001; Yau, Chan, 2008).

			Skuteczne przeprowadzenie procesu rewitalizacji powinno opierać się na podejściu dualistycznym łączącym działania top down (rewitalizacja implantacyjna) oraz bottom up (rewitalizacja integracyjna). Mechanizm ten polega na synergii działań władz lokalnych (podejście administracyjne) z działaniami oddolnymi („społecznikowskimi”).

			

			

		

	
		
			Rolnictwo miejskie (urban agriculture, urban farming, city farming)
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			Rodzinny Ogród Działkowy „Wisełka” w Toruniu, fotografia pochodzi z archiwum autorów opracowania.

			



			Wszelkie aktywności obejmujące produkcję rolniczą w granicach administracyjnych lub na obrzeżach miast. Do tych działalności zaliczyć należy: ogrodnictwo, akwakulturę, uprawę drzew, chów zwierząt, produkcję żywności, leśnictwo, uprawy hydroponiczne na dachach, uprawy w pojemnikach i kontenerach, parki jadalne (edible public park), ogrody działkowe, sady, łąki, winnice, partyzantkę ogrodniczą. Z jednej strony jest to forma produkcji żywności dla mieszkańców miast w krajach rozwijających się, z drugiej dla mieszkańców krajów rozwiniętych, ważny element infrastruktury przestrzennej. Uwzględniając zatem oba warianty wśród funkcji rolnictwa miejskiego wymienia się, obok produkcji żywności, ochronę dziedzictwa przyrodniczego i różnorodności biologicznej, łagodzenie skutków zmian klimatycznych, zachowanie tożsamości miejsc, śladów dawnych krajobrazów. Wzrost zainteresowania uprawą roślin czy hodowlą zwierząt (np. pszczelarstwo) na terenie miast wynika również z rosnącej świadomości ekologicznej społeczeństw (Szulczewska i in., 2012). 

			

			

		

	
		
			Ruchy miejskie (urban movements)

			



			Rozumiane są jako grupy skupiające aktywistów, których celem jest działalność na rzecz partycypacji społecznej oraz współdecydowanie z władzami lokalnymi o mieście i jego mieszkańcach. Ich działalność odbywa się zarówno na poziomie lokalnym, zgodnie z zasadą solidarności wewnątrzmiejskiej (przywiązanie do swojego miasta, z którego wyrasta lokalny aktywizm), jak i krajowym, w oparciu o solidarność międzymiejską (współpraca i wzajemna pomoc między miastami).

			Kongres Ruchów Miejskich – ogólnopolska inicjatywa zrzeszająca ruchy miejskie. Jej celem jest współpraca i występowanie w sprawach problemów miast. Od 2015 roku KRM funkcjonuje w formie związku organizacji oraz splecionego z nim stowarzyszenia. Dotąd odbyło się pięć zjazdów KRM: w Poznaniu (2011), w Łodzi (2012), w Białymstoku (2013), w Gorzowie Wielkopolskim (2015) oraz na Śląsku i Zagłębiu (2017). 

			Podczas pierwszego Kongresu Ruchów Miejskich sformułowano „9 tez miejskich”, rozwiniętych podczas IV Kongresu do piętnastu, stanowiących wspólne podstawy ideowe dla ruchów miejskich działających w Polsce. 

			

			

		

	
		
			Smart city
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			Podziemne pojemniki na odpady na terenie zespołu staromiejskiego w Toruniu, fot. Małgorzata Litwin

			

			



			Koncepcja miasta inteligentnego cechującego się wysoką zdolnością uczenia się i wdrażania innowacji; miasta kreatywnego z licznymi instytucjami badawczo-rozwojowymi, dobrze rozwiniętym szkolnictwem wyższym, zaawansowaną infrastrukturą cyfrową i technologiami komunikacyjnymi, a także wysokim poziomem sprawności zarządzania (Komninos, 2002). 

			Kreowanie miasta inteligentnego może być identyfikowane na sześciu zasadniczych płaszczyznach:

			•	inteligentne rządzenie i zarządzanie uwzględniające współuczestnictwo obywateli w polityce oraz rozbudowę administracyjnych serwisów on-line,

			•	inteligentna gospodarka związaną z globalnym przepływem dóbr oraz rozwojem branży IT,

			•	inteligentny transport polegający na zintegrowanym zarządzaniu ruchem publicznym oraz dążeniem do transportu zero-emisyjnego i intermodalnego,

			•	inteligentne środowisko bazujące na zasobach odnawialnych, w tym wykorzystujące odnawialne źródła energii,

			•	inteligentne społeczeństwo w aspekcie korzystania z nowoczesnych technologii,

			•	inteligentny styl życia, czyli wykorzystywanie innowacji w życiu codziennym (Sachsenmeier i in., 2015). 

			Zgodnie z definicją zaproponowaną w dokumencie Parlamentu Europejskiego „Mapping Smart Cities in the EU”, smart city oznacza zarządzanie rozwojem miasta z wykorzystaniem technologii ICT, opartym na partycypacji społecznej i współpracy lokalnej mającym na celu poprawę konkurencyjności przez symbiotyczne powiązania sieci społecznych, infrastrukturalnych, przedsiębiorstw, technologicznych w odniesieniu do poziomu konsumpcji, sposobu wytwarzania energii (w oparciu o OZE) i zagospodarowania przestrzeni.

			Obecnie niezwykle istotnymi składowymi koncepcji smart city są: smart mobility i smart environment.

			

			

		

	
		
			Smart environment
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			Panele fotowoltaiczne na dachu centrum sportowo-rekreacyjnego, Deventer, Holandia, fotografia pochodzi z archiwum autorów opracowania.

			

			



			

			Koncepcja rozwoju społeczno-gospodarczego odnosząca się do wzrostu efektywności wykorzystania lokalnie dostępnych zasobów i rozwoju gospodarki w cyklu zamkniętym, w tym ponownego użycia odpadów. Jednym z najpowszechniejszych przejawów wykorzystania surowców dostępnych lokalnie jest rozwój energetyki odnawialnej, czyli bazującej na odnawialnych źródłach energii (OZE). Najpopularniejszym spośród nich w miastach jest energia promieniowania słonecznego wykorzystywana zarówno do produkcji ciepła, jak i energii elektrycznej. Instalacje solarne: panele fotowoltaiczne i kolektory słoneczne są stosowane z powodzeniem w budynkach mieszkalnych i użyteczności publicznej (Chodkowska-Miszczuk, 2014; Chodkowska-Miszczuk, Szymańska, 2014).

			Idea smart environment przejawia się także w modernizacji i rewitalizacji budynków zgodnie ze standardami budynków energooszczędnych, w tym pasywnych, a także w nawiązaniu do zasad zielonej urbanistyki uwzględniającej zakładanie ogrodów na dachach, tworzenie zielonych dachów i rozwój zielonej infrastruktury.

			

		

	
		
			Specjalna strefa ekonomiczna/SSE (special economic zone/SEZ)
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			Specjalna Strefa Ekonomiczna w Łysomicach pod Toruniem, fotografia z zasobów Pomorskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej

			

			



			Wyodrębniony administracyjnie, niezamieszkany obszar przeznaczony do prowadzenia działalności gospodarczej na preferencyjnych warunkach w ramach udzielonej przez władze państwowe pomocy publicznej. Granice stref nie są stałe. W miarę potrzeb włączane są nowe tereny, jednocześnie rezygnuje się z gruntów, które okazały się nieatrakcyjne pod względem inwestycyjnym. Przedsiębiorcy inwestujący w SSE mają zapewnione ulgi podatkowe, a dodatkową korzyścią jest to, że działalność gospodarcza jest prowadzona na specjalnie przygotowanym, wyposażonym w odpowiednią infrastrukturę, terenie. Warunkiem korzystania przez inwestora z pomocy publicznej jest konieczność uzyskania zezwolenia na działalność w strefie.

			Specjalne Strefy Ekonomiczne zostały stworzone w celu:

			•	dynamizacji rozwoju gospodarczego polskich regionów,

			•	rozwoju i wykorzystania nowych rozwiązań technicznych i technologicznych w gospodarce narodowej,

			•	zwiększenia konkurencyjności produktów i usług,

			•	zagospodarowania majątku poprzemysłowego i infrastruktury,

			•	tworzenia nowych miejsc pracy10.

			W Polsce początkowo utworzono 17 stref, z czego 15 rozpoczęło działalność, a obecnie jest ich 14. Z założenia większość stref miała działać do 2016 r., ale podjęto decyzję wydłużającą czas ich funkcjonowania o kolejną dekadę. Pierwszą SSE w Polsce była strefa mielecka, którą założono w 1995 r. (Raport..., 2014). W województwie kujawsko-pomorskim działa Pomorska Specjalna Strefa Ekonomiczna (PSSE). Prócz kujawsko-pomorskiego, rozciąga się ona w także w województwie pomorskim, zachodniopomorskim i wielkopolskim. Tereny PSSE w województwie kujawsko-pomorskim znajdują się m.in. w Ostaszewie (Crystal Park) w gminie Łysomice, w powiecie toruńskim. Łączna powierzchnia Crystal Parku wynosi ponad 179 ha. Ponadto PSSE jest zlokalizowana także w Bydgoszczy, na terenie Bydgoskiego Parku Przemysłowo-Technologicznego zajmując powierzchnię ponad 15 ha11.

			



			

			
				
					10 (https://www.paih.gov.pl/strefa_inwestora/sse)

				

				
					11 http://www.coi.kujawsko-pomorskie.pl/static.php?lang=pl&dokument=85&pierwszy=99&

				

			

		

	
		
			Społeczne wytwarzanie przestrzeni (social production of space)
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			Przykład społecznego tworzenia przestrzeni przez mieszkańców zespołu staromiejskiego w Toruniu, fot. Małgorzata Ptaszek

			

			



			

			

			Tworzenie przestrzeni przez obywateli, którzy tę przestrzeń użytkują. Każde społeczeństwo wytwarza swoją przestrzeń społeczną, która posiada wymiar materialny, jak i symboliczny, gdyż naznaczona jest przez emocje, uczucia i wartości.

			Społeczne wytwarzanie przestrzeni to:

			•	praktyki przestrzenne powiązane z produkcją materialnej przestrzeni wytwarzanej jako odpowiedź na konkretne potrzeby społeczeństwa,

			•	tworzenie przestrzeni skonceptualizowanej, przestrzeni mentalnej,

			•	kreowanie przestrzeni reprezentacji, zaopatrzonej w sens, zhumanizowanej i zdeterminowanej kulturowo (Wolski, 2014).

			Proces społecznego wytwarzania przestrzeni jest jednak ograniczony wieloma czynnikami, wśród których za najważniejsze można uznać:

			•	przyrodnicze (środowisko naturalne jako bariera; środowisko naturalne jako niezagospodarowane „dobro”),

			•	techniczne i technologiczne (panowanie nad przyrodą i przestrzenią, możliwość pokonania barier),

			•	stosunki panowania-podległości (aspekt ekonomiczny produkcji i własności, aspekt polityczny władzy, aspekt ideologiczny klas, warstw),

			•	systemy wartości i kategorie kultury (model świata danego społeczeństwa) (Jałowiecki, 2010).

			

		

	
		
			Street-art
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			Spektakl SPARK w wykonaniu brytyjskiej grupy Worldbeaters Music, w ramach festiwalu Teatrów Ulicznych w Toruniu w 2017 r., fot. Wojciech Szabelski

			

			



			Różne działania artystyczne, które są zlokalizowane w przestrzeni miejskiej, wchodzące z nią w dialog i interakcję. Początki rozwoju współczesnego street-artu należy datować na przełom lat 60. i 70. XX wieku, kiedy to w przestrzeni miasta, bez ściśle określonych reguł czy wytycznych, zaczęła pojawiać się „sztuka uliczna”. Za street-art należy uznać wszelkie aktywności o charakterze artystycznym, w tym przede wszystkim te związane z architekturą, rzeźbą, muzyką, instalacjami, happeningami, performance, instalacjami świetlnymi, pomnikami, miejskim designem, graffiti, muralami, szablonami, tagami itp. 

			W swej istocie zjawisko street-artu posiada pewien element nielegalności, sztuka uliczna powstaje spontanicznie, często bez wiedzy i zgody władz miejskich czy społeczności lokalnych, ale działania te nie są utożsamiane z dewastacją czy wandalizmem. Street-art, jak każdy rodzaj sztuki, może wyrażać pewne przesłanie ideologiczne. Przykładem zaangażowanej społecznie sztuki w przestrzeni miasta jest działalność światowej sławy brytyjskiego artysty, street artowca o pseudonimie Banksy, którego dzieła mają charakter pacyfistyczny, antywojenny i antykapitalistyczny, np. szczur-anarchista (Riggle, 2010). 

			

			

			

		

	
		
			Strefy niskiej emisji (low emission zones/LEZ)
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Samochód hybrydowy przy stacji ładowania, fotografia pochodzi z archiwum autorów opracowania.

			

			



			Obszary miasta, do których mogą wjeżdżać tylko pojazdy spełniające wymagane normy ekologiczne, co ma na celu tworzenie w mieście enklaw cechujących się niskim stężeniem spalin w atmosferze.

			Innym rozwiązaniem są opłaty za tworzenie „korków” (congestion charge). Idea ta sięga 1975 r., gdy w celu zmniejszenia zanieczyszczenia powietrza wywołanego kongestią w mieście władze Singapuru postanowiły pobierać opłaty od kierowców, aby zmobilizować mieszkańców do korzystania z komunikacji publicznej. „Opłatę korkową” wprowadzono także w Londynie w 2013 r., dotyczy ona przejazdu samochodem przez centrum miasta, od poniedziałku do piątku, w godz. 7.00-18.0012.

			Z kolei przy realizacji strefowego ograniczenia prędkości do 30 km/h, do głównych korzyści, poza znaczącą poprawą bezpieczeństwa, zalicza się ograniczanie hałasu i emisji zanieczyszczeń powietrza (Nozon, Mazur, 2003).

			



			

			
				
					12 http://www.polskialarmsmogowy.pl/

				

			

		

	
		
			Studentyfikacja (studentification)
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			Campus Uniwersytetu Mikołaja Kopernika w Toruniu, fot. Małgorzata Litwin

			



			Zjawisko polegające na zmianie przestrzeni miasta pod wpływem obecności i działania, zwłaszcza w sferze kulturowej, dużych grup osób młodych (studentów). To bardzo powszechny proces w miejscowościach, w których znajdują się szkoły wyższe. Pojęcie studentyfikacji rozpatrywać należy w różnych zakresach: społecznym, kulturowym czy przestrzennym. W wymiarze społecznym zmiany zachodzą głównie w strukturze ludności miejskiej. Są to tzw. „wymiany ludności” (Bajerski, 2015). Osoby, które na stałe zamieszkiwały daną przestrzeń miejską opuszczają ją, a na ich miejsce napływa nowa ludność – studenci, których liczba wzrasta. W przestrzeni miasta istnieją swego rodzaju osiedla studenckie z dużym udziałem właśnie wynajmujących mieszkania studentów (Murzyn-Kupisz, Szmytkowska, 2015; Grabkowska, Frankowski, 2016). Wymiar kulturowy natomiast wiąże się z kwestią studenckiego stylu  życia. Jest on coraz bardziej rozpowszechniany i popularyzowany przede wszystkim ze względu na rosnącą liczbę studentów. Duży wpływ studentyfikacji widać także w strefie ekonomicznej, szczególnie w zakresie rynku nieruchomości. Lokale mieszkalne coraz rzadziej są zamieszkiwane przez swoich właścicieli, a przygotowywane są pod wynajem dla studentów, przy czym również ceny za wynajem takich mieszkań są bardziej dostosowywane do ich możliwości finansowych. W odniesieniu do polskich studentów cena wynajmu jest decydująca przy wyborze miejsca zamieszkania, co pokazują badania m.in. Grabkowskiej i Frankowskiego (2016). Proces studentyfikacji może kształtować też układ przestrzenny miast. Przykładem mogą być procesy rewitalizacji w celu przyciągnięcia tej grupy społecznej. Niemniej jednak wielowymiarowe pojęcie studentyfikacji powiązane jest z różnymi czynnikami oraz procesami (Smith, 2005). 

			

			

		

	
		
			System Informacji Miejskiej/SIM (city information system)

			

			



			System jednolitych (szczególnie pod kątem wizualnym, ale też architektonicznym i konstrukcyjnym) elementów, spełniających funkcje nośników dostarczających informacji dotyczących miasta.

			Jednolity, przejrzysty i czytelny system oznakowania przestrzeni miejskiej stanowi o poziomie rozwoju danego miasta. Taki uniwersalny system oznakowania bardzo ułatwia poruszanie się w przestrzeni miejskiej, zapewnia komfortowy i funkcjonalny dostęp do informacji o mieście, jego dzielnicach, czy na temat atrakcji turystycznych. System Informacji Miejskiej (SIM) wykorzystywany jest do budowania marki i wizerunku miasta.

			Przykładowe elementy tworzące SIM:

			•	słupki kierunkowe,

			•	tabliczki z nazwami ulic,

			•	tabliczki z adresami budynków,

			•	wiaty przystankowe,

			•	punkty informacyjne (w formie wolnostojących tablic).

			

		

	
		
			Tożsamość miasta (urban identity)
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			Panorama zespołu staromiejskiego w Toruniu, fot. Małgorzata Litwin
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			Katedra św. Janów w Toruniu, fot. Małgorzata Litwin

			

			



			Definiowana jest przez A. Szromnika jako „kompleksowy wielowymiarowy obraz kształtowany w wyniku długotrwałego planowanego i racjonalnego działania polegającego na przekonaniu i upowszechnianiu w otoczeniu jego charakterystycznych cech, właściwości i funkcji. To celowo zestawiony zbiór informacji o miejscu wysyłanych do wszystkich grup odbiorców wewnętrznych i zewnętrznych w celu uzyskania pożądanego efektu – zbudowania właściwego, zgodnego z założeniami wizerunku” (Szromnik, 2016, s. 135). 

			Ten zbiór informacji budujących tożsamość, a opisujący istotne dla użytkowników miasta obszary jego funkcjonowania można podzielić na następujące grupy: 

			•	atrakcyjność (osadnicza, turystyczna, handlowa, itp.),

			•	transport i zaopatrzenie,

			•	telekomunikacja, 

			•	targi i wystawy,

			•	ochrona zdrowia i opieka społeczna, 

			•	administracja,

			•	kultura i wypoczynek,

			•	promocja gospodarcza (wspieranie przedsiębiorczości).

			Elementy tożsamości mogą być podstawą postrzegania wizerunku miasta, np.:

			•	lokalizacja i położenie geograficzne miasta – miejscowość górska, nadmorska,

			•	historia i zabytki – miasto historyczne,

			•	dominująca działalność gospodarcza – miasto przemysłowe/turystyczne/uzdrowiskowe,

			•	rozwiązania urbanistyczne – miasto tradycyjne, miasto nowoczesne,

			•	demografia – miasto ludzi młodych, miasto rozwojowe, miasto bez perspektyw,

			•	profil zawodowy dominującej liczby mieszkańców – miasto ludzi biznesu, miasto artystów,

			•	poziom wykształcenia mieszkańców – miasto inteligenckie, miasto robotnicze, ośrodek naukowy,

			•	rozwiązania komunikacyjne – miasto zatłoczone, miasto przyjazne dla kierowców,

			•	porządek i czystość – miasto zadbane, miasto zanieczyszczone (Szwajca, 2009).

			Kształtowanie tożsamości miasta bazuje na wizualnym prezentowaniu się miasta i jego symbolice (city/urban design), komunikacji/promocji miasta względem jego mieszkańców i zewnętrznych odbiorców jego oferty (city/urban communication) oraz postawie władz miejskich (city/urban behaviour) (Łuczak, 2000).

			

			

		

	
		
			Turystyka miejska (urban tourism)
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			Rynek Staromiejski w Toruniu, fot. Małgorzata Litwin

			

			



			To zjawisko rozumiane jako odwiedzanie miast w celach turystycznych. Miasta mogą zyskiwać status turystycznych, gdy wielkość ruchu turystycznego staje się w nich dostrzegalna, a także zmienia się struktura usług, które dostosowują się do potrzeb obsługi turystów (Faracik, Kurek, Mika, Pawlusiński, 2015). Charakter tych elementów w połączeniu np. z wielkością miasta, jego pozycją w systemie osadniczym jest podstawą do wydzielania różnych kategorii miast turystycznych (Mika, 2011).

			Rosnąca rola turystyki miejskiej wynika ze współczesnych trendów kształtujących ruch turystyczny. Co znaczące, pod ich wpływem ewolucji podlega też sam model turystyki miejskiej. Turystyka poznawcza, uważana dotychczas za istotę turystyki miejskiej, dominuje jedynie w miastach historycznych, których dziedzictwo kulturowe decyduje o rozwoju. Choć w dalszym ciągu o potencjale i atrakcyjności miast świadczą ich walory antropogeniczne, jak historyczny układ urbanistyczny, atrakcyjność zabytkowej architektury czy obecność obiektów kultury (muzea, galerie, obiekty sakralne, teatry itp.) w połączeniu z infrastrukturą turystyczną, to zestaw czynników przyciągających turystów do miast jest współcześnie identyfikowany znacznie szerzej. Wśród nich szczególnie akcentowane są nowoczesne dzielnice (city) lub obiekty cechujące się oryginalną formą architektoniczną (obiekty flagowe), ale także dzielnice etniczne, w których kultura materialna i niematerialna tworzy unikatowe miejsce. Bardzo duża rola przypisywana jest także tzw. czynnikom kreatywnym, które Stasiak (2013) rozumie jako wydarzenia, festiwale i eventy, często charakteryzujące się dużym zasięgiem przestrzennym. M.in. dzięki nim miasta stają się miejscem spotkań, kontaktów społecznych. Czynnikiem decydującym o atrakcyjności coraz częściej staje się też oferta gastronomiczna miejsc, która wynoszona bywa do rangi sztuki. Istotna jest też obecność infrastruktury służącej rekreacji, bowiem, jak wynika z prowadzonych badań (Faracik, Kurek, Mika, Pawlusiński, 2015), rekreacja w mieście w coraz większym stopniu realizowana jest przez osoby przyjezdne, uczestniczące w życiu klubowym, w wydarzeniach sportowych, zabawie, rozrywce czy zakupom dla przyjemności.

			Wzrost znaczenia turystyki miejskiej w ostatnich latach bardzo mocno nasilił odczuwalne w tym obszarze dysfunkcje. Stało się to powodem konfliktów komunikowanych w postaci różnych form protestu. W pewnym uproszczeniu ich źródłem są: negatywne efekty bezpośrednie odczuwane przez mieszkańców i ponoszone społeczne koszty, nierównomierne korzyści w obrębie poszczególnych grup społecznych czy obszarów miasta oraz preferencyjna w stosunku do branży turystycznej polityka władz lokalnych (Novy, Colomb, 2017). Narastające problemy mogą mieć także bardziej złożony charakter, co wynika choćby z faktu wpływu zjawisk globalnych związanych z zawłaszczaniem i komercjalizacją przestrzeni, makdonaldyzacją, masową konsumpcją itp. (Kowalczyk-Anioł, Zmyślony, 2017).

			

		

	
		
			Waterfront
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			Waterfront – element opracowania „Założenie urbanistyczne przy moście im. gen. Elżbiety Zawackiej w Toruniu”, pracownia DiM’84 Dom i Miasto sp. z o. o.

			

			



			Miejska przestrzeń nadbrzeża funkcjonująca w powiązaniu z wodą. W drugiej połowie XX w. w rozwoju miast zapoczątkowany został proces ściśle związany z rewitalizacją terenów nadwodnych, polegający na zwracaniu się miast frontem do wody (Pancewicz, 2004). W ostatnich latach „renesans nadbrzeży” przybrał ogólnoświatowy wymiar, zmieniając sposób myślenia o wodzie i jej sąsiedztwie (Kochanowski, 1998; Bańkowska, 2000; Lorens, 2004). W miastach europejskich zaczęto na nowo odkrywać znaczenie obszarów nadwodnych, dostrzegać ich atrakcyjność lokalizacyjną, a także znaczącą rolę wód i nadbrzeży w identyfikacji miast, duże wartości kulturowe oraz historyczne wód i terenów nadwodnych (Pancewicz, 2004; Lorens, 2004; Muszyńska-Jeleszyńska, 2012).

			Wymiar przestrzenny procesu rewitalizacji dotyczy kreowania nowego wizerunku terenów nadwodnych poprzez wprowadzanie wysokiej jakości rozwiązań architektonicznych, urbanistycznych i krajobrazowych, podkreślających obecność wody z wykorzystaniem układu hydrotechnicznego.

			Funkcje dopuszczalne:

			•	proturystyczne,

			•	komercyjne,

			•	usługi,

			•	mieszkalnictwo i rekreacja.

			

			

			Funkcje preferowane:

			•	budujące prestiż,

			•	unikatowe,

			•	indywidualizujące przestrzeń,

			•	powiązane z wodą, turystyką wodną i kulturową.

			Główne priorytety i kierunki działań w zakresie zintegrowanej rewitalizacji terenów nadwodnych określone zostały w formie „10 Zasad Zrównoważonego Rozwoju Miejskich Frontów Wodnych”. Dokument ten został zatwierdzony w 2000 r. na światowej konferencji Urban 21 pod egidą Narodów Zjednoczonych i może stanowić wytyczne merytoryczne dla miast podejmujących projekty rewitalizacji frontów wodnych.

			

			

		

	
		
			Wizerunek miasta (city image) 
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			Pomnik Mikołaja Kopernika na tle Ratusza Staromiejskiego w Toruniu, fot. Małgorzata Litwin

			



			Nośnik charakteru miasta determinujący często decyzje wyboru (miejsca realizacji inwestycji, wypoczynku, zamieszkania, itp.). Wizerunek miasta stanowi zewnętrzną formę wyobrażenia miasta jako całości. Został on ukształtowany przez bezpośrednie lub pośrednie kontakty z danym miastem w umysłach jego mieszkańców, czyli stanowi mentalne odzwierciedlenie postrzeganej rzeczywistości. 

			Wizerunek może być pozytywny (dodatnie skojarzenia i wyobrażenia), negatywny (niekorzystne skojarzenia) lub sprzeczny (miasto może być postrzegane pozytywnie przez pewne grupy odbiorców, a negatywnie przez inne grupy). Działania władz miejskich mogą i wpływają na kształtowanie wizerunku danego miasta. W oparciu o istniejący pozytywny lub kształtowany nowy wizerunek władze lokalne mogą budować przewagę konkurencyjną miasta.

			

		

	
		
			Woonerf
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			Woonerf  w Łodzi na ul. 6 Sierpnia, fotografia pochodzi z archiwum autorów opracowania.

			

			



			Podwórzec miejski lub shared street jest to rodzaj ulicy w mieście stanowiącej „ulicę do mieszkania”. Zachowuje ona swoją podstawową funkcję, czyli funkcję komunikacyjną, jest jednak przestrzenią publiczną, na której dominującymi aktorami są piesi oraz rowerzyści. Łączy funkcje deptaku, parkingu, ulicy i miejsca spotkań, gdzie zanika tradycyjny podział na część komunikacyjną dla pieszych i zmotoryzowanych. Pierwszy woonerf pojawił się w Holandii w latach 70. XX wieku, w Polsce pierwsza ulica tego typu powstała w Łodzi w 2014 r. (ul. 6 sierpnia). Kolejnymi tego typu realizacjami w Łodzi były ul. Traugutta w 2015 r. oraz ul. Piramowicza w 2016 r. Woonerfy często zaopatrzone są w znak drogowy D-40 (strefa zamieszkania), który narzuca specjalne zasady ruchu drogowego – maksymalna prędkość to 20 km/h, piesi oraz rowerzyści mają pierwszeństwo przed samochodami, parkowanie dozwolone jest tylko w wyznaczonych miejscach (Gehl, 2014).

			

			

		

	
		
			Zarządzanie (governance)

			

			



			Oznacza podejmowanie decyzji oraz realizację procesu rządzenia i zarządzania w szerszym środowisku aniżeli środowisko government, odnoszące się do tradycyjnie pojmowanych organów władzy. W governance mogą być zaangażowane firmy prywatne, organizacje pozarządowe, stowarzyszenia (Keohane, Nye, 2000).

			W literaturze przedmiotu pojawiają się następujące określenia związane bezpośrednio lub pośrednio z terminem governance: współzarządzanie, zarządzanie wielopoziomowe, zarządzanie wieloszczeblowe, zarządzanie zintegrowane, zarządzanie sieciowe, jak również: zarządzanie publiczne (public governance), dobre rządzenie lub dobre zarządzanie (good governance). Popularność terminu governance ma swoje źródło w dokumentach Banku Światowego publikowanych pod koniec lat 80. XX wieku. Podstawą koncepcji jest założenie, że władze administracyjne są tylko jednym z wielu aktorów kształtujących rzeczywistość społeczną, gospodarczą i polityczną współczesnych miast. Nie postuluje tworzenia nowych struktur, lecz ma na celu optymalizację funkcjonowania już istniejących organizacji, poprzez inicjowanie przedsięwzięć prowadzących do wzrostu efektywności funkcjonowania określonych podmiotów i poprawy ich zdolności do jak najlepszego wykonywania zadań publicznych (Pawłowska, 2016).

			Współzarządzanie ma się opierać na:

			•	tworzeniu sieci współdziałania administracji publicznej z obywatelami opartych na realnym partnerstwie,

			•	zmianie roli obywatela – od konsumenta do interesariusza – wchodzącego z lokalną administracją w dialog na temat kierunków jej działania,

			•	bezpośrednim zaangażowaniu obywateli/interesariuszy w proces wykonywania zadań administracji publicznej (Sześciło, 2014).

			

			

		

	
		
			Zarządzanie Centrami Miast (town center management/TCM)

			

			



			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			

			[image: 73.2.JPG]

			

			



			Pokaz mody zorganizowany w ramach święta ul. Szerokiej we współpracy ze staromiejskimi przedsiębiorcami, fot. Małgorzata Ptaszek
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			Biuro Toruńskiego Centrum Miasta w Toruniu, fot. Małgorzata Ptaszek

			

			



			Jedna z metod zarządzania centrami miast, realizowana poprzez formalne lub nieformalne partnerstwo publiczno-prywatne. Idea Town Center Management (TCM) powstała pod koniec lat 80. XX wieku w Wielkiej Brytanii, kiedy centralne dzielnice usługowe miast zostały zmuszone do konkurowania z nowoczesnymi centrami handlu wielkopowierzchniowego. 

			Współcześnie, działania TCM skoncentrowane są na poprawie sytuacji w obrębie tradycyjnych dzielnic i wymagają podejścia zespołowego w związku z szerokim zakresem oraz kombinacją działań, opartych na ścisłej współpracy na etapie planowania, wdrażania i finansowania poszczególnych projektów (Tallon, 2010, s. 189). TCM pośredniczy w działaniach, które podejmują sektory publiczny i prywatny, zmierzających do ożywienia, rozwoju i wzrostu znaczenia obszarów tradycyjnie uznawanych za centra aglomeracji.

			Jednym z niewielu przykładów funkcjonujących w Polsce TCM jest Biuro Toruńskiego Centrum Miasta, które zostało powołane 1 stycznia 2009 roku i bazuje na sprawdzonych przykładach z miast zachodnich. Celem funkcjonowania BTCM jest przede wszystkim:

			•	zarządzanie przestrzenią publiczną o walorach turystycznych,

			•	dbałość o estetykę i wizerunek zespołu staromiejskiego,

			•	współpraca z sektorem prywatnym w celu budowania silnej marki zespołu staromiejskiego oraz przyjaznej przestrzeni w obszarze starówki,

			•	budowanie silnej lokalnej społeczności, 

			•	współpraca z sektorem organizacji pozarządowych na rzecz mieszkańców zespołu staromiejskiego,

			•	integracja i aktywizacja mieszkańców, użytkowników oraz podmiotów gospodarczych funkcjonujących na terenie zespołu staromiejskiego,

			•	podnoszenie konkurencyjności i pobudzenie gospodarcze zespołu staromiejskiego.

			

			

		

	
		
			Zielony dach (green roof)
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			Dach hotelu Mariott w Victorii, fot.  Pacific Northwest Regional Architecture, licencja: CC-by-2.0, źródło: Wikimedia Commons.

			

			



			Rodzaj pokrycia dachowego, którego konstrukcja została przystosowana do sadzenia roślin. Stosowanie tego typu rozwiązania umożliwia zwiększenie powierzchni terenów zielonych w mieście. Tworzenie systemów zielonych dachów wpływa również na łagodzenie klimatu (Kowalczyk, 2011), co jest bardzo istotne, gdyż nawierzchnie dachów i mury budynków niepokrytych roślinnością działają jak „akumulatory ciepła”, tym samym generują powstawanie „wysp ciepła”. Umieszczona na powierzchniach dachów roślinność, poprzez odparowanie nagromadzonej wody i odbicie promieniowania słonecznego wytwarza swoistą „poduszkę powietrzną” o wyższej wilgotności i niższej temperaturze. Powierzchnia tego typu ma także znaczenie retencyjne, gdyż dwucentymetrowa warstwa zieleni jest w stanie zatrzymać około 50-60% wód opadowych. Istnienie roślinności na dachach wzbogaca powietrze w tlen i redukuje zawartość dwutlenku węgla. Ponadto system zielonych dachów istotnie (o około 20-30 dB) obniża hałas uliczny poprzez odbicie i częściowe pochłonięcie dźwięków, redukuje wrażenie wizualnego chaosu i umożliwia, poprzez kreowanie miejsc wypoczynku, rozwój funkcji rekreacyjnej. Zielone dachy działają również jako dodatkowa izolacja termiczna budynku. Chronią dach przed mechanicznymi uszkodzeniami i zwiększają odporność ogniową budynku (Kowalczyk, 2011).13 

			W XX w. zielone dachy zostały odkryte na nowo (wcześniej zakładano je głównie na terenach wiejskich) przez francuskiego architekta Le Corbusiera, który dach określał mianem „5-tej elewacji”. Twierdził on, że „dach – ogród będzie ulubionym miejscem pobytu w domu, poza tym oznacza dla miasta odzyskanie całej utraconej pod zabudowę powierzchni” (Dunnett, Kingsbury, 2004). Szacuje się, że w Polsce rocznie buduje się około 0,5 mln m2 zielonych dachów (Piątek-Kożuchowska, 2010).

			



			

			
				
					13 http://www.xeroflor.pl/zielone-dachy.php

				

			

		

	
		
			Zombie urbanizm (zombie urbanism)

			



			Termin wprowadzony w 2013 roku przez Jonny Aspena, profesora Institute of Urbanism and Landscape w Oslo, oznaczający koncepcje rozwoju obszarów miejskich, rozwiązania planistyczne, które są konwencjonalne, powszechnie aprobowane, ale brakuje w nich oryginalności, nie tworzą unikatowych miejsc, często nie mają lokalnych korzeni. Realizacje te są z reguły kalką rozwiązań wprowadzonych w innych częściach świata, skopiowanym pomysłem, którego realizacja okazała się sukcesem. Te same rozwiązania stosowane są w kolejnych miastach, gdzie np. odnawiane stare tereny portowe tworzą nowe dzielnice z mieszanką kultury, budynków biurowych i mieszkaniowych. Paradoksalnie jednak, poszukiwanie nowych rozwiązań przynosi bardzo podobne realizacje, w przypadku których głównym zarzutem jest to, że służą one w większym stopniu zaspokajaniu potrzeb turystów i zorientowanej na kulturę klasy średniej, w niewielkim zaś reszcie mieszkańców. Wiele z tych obszarów jest wykorzystywanych do promocji miasta, ale niekoniecznie przez mieszkańców miasta – twierdzi Aspen. Zombie urbanizm to także przestrzeń, która została zaaranżowana w nie do końca prawdziwy sposób, rodzaj inscenizacji, gdzie nie ma miejsca na niedoskonałość i nieoczekiwanie. Poprawne, schludne projekty oparte są na uproszczeniach, brak jest rozwiązań żywych i przyjaznych mieszkańcom. Przykłady widoczne są w wielu projektach przebudowy przestrzeni miejskich na całym świecie, szczególnie jednak dotyczą przestrzeni publicznych, które stają się przedmiotem marketingu i brandingu, elementem strategii komercjalizacji. Na gruncie socjologii pojęcie to koresponduje z poglądami głoszonymi przez twórcę teorii makdonaldyzacji George’a Ritzera.

			

		

	
		
			Zrównoważona mobilność (sustainable mobility)
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			Aplikacja mobilna Skycash umożliwiająca zakup biletów elektronicznych na przejazdy komunikacja miejską w Toruniu, fot. Małgorzata Litwin

			

			

			


			Koncepcja zarządzania transportem w mieście, której głównym założeniem jest zmniejszanie potrzeb transportowych poprzez odpowiednio ukształtowaną strukturę funkcjonalno-przestrzenną miasta oraz tworzenie warunków do rezygnacji z indywidualnego transportu samochodowego (Stangel, 2013).

			Wśród priorytetów zrównoważonej mobilności w miastach wymienia się (za Komunikatem Komisji Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Społecznego i Komitetu Regionów, COM (2013/913)): 

			•	podniesienie jakości życia w mieście poprzez zapewnienie podstawowych potrzeb wszystkich mieszkańców miasta w zakresie mobilności z uwzględnieniem poprawy bezpieczeństwa ruchu drogowego,

			•	zwiększenie atrakcyjności przestrzeni miejskiej poprzez efektywne wykorzystanie istniejącej infrastruktury transportowej oraz właściwe zagospodarowanie przestrzeni miejskiej,

			•	poprawę stanu środowiska przyrodniczego w mieście w myśl zasady zrównoważonego rozwoju.

			

			

		

	
		
			Zrównoważony rozwój (sustainable development)

			



			To taki kierunek rozwoju społeczno-gospodarczego, który gwarantuje zaspokajanie potrzeb dzisiejszych pokoleń nie zagrażając możliwości zaspokajania własnych potrzeb przez przyszłe pokolenia. Definicja ta ogłoszona przez Światową Komisję Środowiska i Rozwoju w 1987 r. została opublikowana w Raporcie pt. „Nasza wspólna przyszłość” („Our Common Future”) (Wójtowicz, 2010). 

			Zrównoważony rozwój jest jednym z filarów Strategii Unii Europejskiej – Europa 2020, zgodnie z którą jako główne priorytety rozwoju Unii Europejskiej wymieniono rozwój inteligentny, rozwój zrównoważony oraz rozwój sprzyjający włączeniu społecznemu. W Polsce zasada zrównoważonego rozwoju posiada rangę konstytucyjną – jest zapisana w art. 5 Konstytucji RP: „Rzeczpospolita Polska strzeże niepodległości i nienaruszalności swojego terytorium, zapewnia wolności i prawa człowieka i obywatela oraz bezpieczeństwo obywateli, strzeże dziedzictwa narodowego oraz zapewnia ochronę środowiska, kierując się zasadą zrównoważonego rozwoju” (art. 5 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r.).

			Koncepcja rozwoju zrównoważonego odgrywa ogromną rolę w kształtowaniu postaw i zachowań społecznych oraz w zmianie myślenia o relacjach społeczeństwo-gospodarka-środowisko naturalne. Idea zrównoważonego rozwoju rzuciła także nowe spojrzenie na miejsce człowieka w otaczającej go rzeczywistości, skłoniła do wielu przewartościowań w użytkowaniu odnawialnych i nieodnawialnych zasobów środowiska, w tym zasobów energetycznych. Z założeń rozwoju zrównoważonego wynika, że w społeczeństwie jakość życia wszystkich ludzi powinna być adekwatna do poziomu rozwoju cywilizacyjnego. Z kolei cywilizacja może utrzymać dostatecznie wysoki i trwały poziom dobrobytu pod warunkiem, że zostanie zachowana równowaga w gospodarowaniu między trzema rodzajami kapitałów: ekonomicznego, ludzkiego i przyrodniczego (Chodkowska-Miszczuk i in., 2016).
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