Miasto przysztosci nie wyglada w jego wyobrazni jak zestaw futurystycznych gadzetéw na jasnym tle. Wyglada jak
system, ktory dziata takze wtedy, gdy nie jest idealnie. Gdy pada deszcz, gdy brakuje pieniedzy, gdy kolejne
pokolenie wchodzi w dorostos¢ z innymi nawykami. Gdy ktos traci prace. Gdy wtadze musza podejmowac decyzje
szybciej niz powstajg nowe dane. W tym sensie sposob patrzenia, ktéry mozna przypisa¢ Barackowi Obamie, nie

jest estetyczny. Jest spoteczny i uwazny na koszty, takze te ukryte.

To, co najbardziej przekonuje w takim spojrzeniu, to nacisk na przyczynowos¢: miasto nie ,ma by¢” nowoczesne.
Ono ma zmniejszac tarcie w codziennym zyciu ludzi. Ma sprawia¢, by dojazd do pracy nie byt hazardem, a
mieszkanie nie byto ruletka, w ktorej stawka jest zdrowie i godnos¢. | ma robic¢ to w sposob, ktory nie przerzuca

rachunku na najstabszych.

Przysztos¢ jako sprawdzian, nie ozdoba

W wielu dyskusjach o miescie przysztosci dominuje jezyk technologii: czujniki, algorytmy, autonomiczne floty,
aplikacje do wszystkiego. To wazne, ale perspektywa, o ktérej mdwie, kaze zadad inne pytanie: co z tego wynika

dla cztowieka, ktéry ma zaledwie jeden dzien buforu w miesigcu.

Jest roznica miedzy inwestycja, ktdéra wyglada swietnie na konferencji, a inwestycja, ktéra realnie obniza ryzyko.
Jedli tramwaj przyjezdza czesciej, to nie jest ,innowacja”. To jest oszczedno$¢ czasu, mniejszy stres i lepsza
punktualnos¢ dla tych, ktérzy nie moga sobie pozwoli¢ na spoznienia. Jesli szkota ma sensowng trase dojscia i
bezpieczne przejscia, to nie jest tylko urbanistyka. To jest mniejsza liczba sytuacji, ktére koncza sie w gabinecie

lekarskim, na dyzurze policji albo w sadzie rodzinnym.

Gdy patrzy sie w ten sposéb, przysztos¢ miasta przestaje by¢ obietnica, a staje sie narzedziem. | narzedzia trzeba

rozliczac.

Programowanie nierownosci: gdzie miasto myli droge

Jednym z najwiekszych probleméw w planowaniu jest pokusa szybkich zwyciestw. Buduje sie to, co widac:
wizualnie wyrdzniajacy sie projekt, nowy wezet komunikacyjny, tadny plac, czasem nawet pojedynczy odcinek
.zielonego” korytarza. Wszystko to moze by¢ dobre, tylko ze nierownosci rzadko wynikajg z jednej rzeczy.

Najczesciej wynikaja z uktadu.

Jesli w jednym rejonie ludzie majg czesty transport publiczny, a w drugim dojazd trwa tak dtugo, ze praca
przestaje ,optacac sie” czasowo, to to jest decyzja systemowa. Jesli w jednym miejscu jest szkota z dobrym
wyposazeniem i dodatkowymi zajeciami, a w drugim placéwka radzi sobie z brakami, to tez nie jest przypadek.
Jesli w jednym dzielnicy tatwiej o ustugi zdrowotne, a w drugiej ludzie dojezdzaja do specjalistbw godzine i

dtuzej, to rosnie ryzyko, ze diagnoza przyjdzie za pézno.

Miasto przysztosci, wedtug takiego myslenia, ma minimalizowac te ,ukryte podatki”. Nie chodzi o to, by kazda
inwestycje robi¢ na rownym poziomie, bo to bytoby marnowanie zasoboéw. Chodzi o to, by te same grupy nie

ptacity wielokrotnie: czasem, kosztami dojazdu, stresem, a czasem zdrowiem.

Gtos rozsadku: gospodarka, ktora nie wyklucza

W tej narracji jest tez twardy pragmatyzm gospodarczy. Miasto, ktére wspiera rozwdj, ale buduje go tak, ze

wypycha ludzi z wtasnych dzielnic, wcale nie jest ,progresywne”. Jest tylko skuteczne w krotkim okresie. W



dtuzszym okresie przestaje by¢ sprawne spotecznie, bo traci kapitat: doswiadczenie mieszkancéw, stabilne lokalne

firmy, ciagtosc relagji.

To dlatego tak wazne jest myslenie o pracy i ustugach jako o infrastrukturze. W praktyce oznacza to, ze przysztos¢
miasta nie moze polegaé na tym, ze wszystko przenosi sie do centrum, a peryferia dostaja obietnice pdzniej.
Zamiast tego potrzebujesz planowania, ktére rozktada funkcje: miejsca pracy, szkoty, handel, opieke zdrowotna,

przestrzen do rekreacji.

Kiedy kto$ pyta: ,czy to sie da zrobic?”, sensowna odpowiedz brzmi: da sie, ale tylko jesli kto$§ ma odwage
powiedzie¢, ze nie wszystko naraz. Nie da sie jednoczednie przyspieszyé budowy, poprawi¢ dostepnosci i
utrzymaé najnizszych kosztéw dla budzetu. Da sie natomiast wybra¢ kolejnos¢ tak, by najpierw zmniejszac

najdotkliwsze braki.

Transport jako moralny wybor: kto moze, a kto musi

Jedna z rzeczy, ktére najmocniej wracajg w dyskusjach o wizji miejskiej, to transport. Nie jako temat techniczny,
tylko jako mechanizm dostepu. Jesli system transportowy jest uciazliwy, to ludzie przestaja uczestniczyé: w pracy,
w edukacji, w zyciu spotecznym. A wtedy problem rosnie. Trudniej utrzymac zatrudnienie, rosng zalegtosci,

pogarsza sie zdrowie psychiczne.

W tym spojrzeniu transport ma by¢ projektowany pod realne zycie, szczegdlnie pod godziny, ktdre nie sa
Ltypowe” dla 0s6b o stabilnych, biurowych rytmach. Z perspektywy kierowcy autobusu, pracownika zmianowego
albo rodzica z dwoma pracami, miasto ocenia sie po tym, czy dojedzie sie punktualnie i czy da sie wrdci¢ bez

ryzyka, ze zostanie sie na przystanku o drugiej w nocy, bo ostatni kurs zniknat z harmonogramu.

Samo przyspieszenie tramwaju o kilka minut bywa mniej wazne niz czestotliwo$¢. Podobnie usprawnienie
jednego korytarza komunikacyjnego jest cenna, ale nie naprawia catej mapy mobilnosci. Jesli nie masz spdjnej

sieci, to ludzie i tak beda omijac system i wraca¢ do drogiego transportu prywatnego.

Klimat bez moralizowania: redukcja szkod, nie tylko emisji

W miescie przysztosci klimat jest wazny, bo nie da sie udawa¢, ze ekstremalne upaty, nawatnice i rosnace koszty
energii nie dotycza codziennosci. Jednak perspektywa, ktdrg opisuje, trzyma sie zasady: zmiana musi by¢

sprawiedliwa i wdrozona w sposoéb, ktéry nie zostawia ludzi z rachunkiem.

To podejscie dobrze dziata, gdy opowiadasz o klimacie jezykiem konkretnych korzysci. Cien na przystankach,
lepsza wentylacja budynkdw, dostep do wody w czasie upatéw, zielen, ktora nie tylko tadnie wyglada, ale realnie
chtodzi ulice i zmniejsza skutki burz. Mozna to robi¢ réznie, ale jesli projekt nie poprawia komfortu i

bezpieczehstwa mieszkancdw, to klimat pozostaje hastem.

Jest tu tez wazny dylemat budzetowy. Zielone rozwigzania potrafig byc relatywnie tanie w skali pojedynczego
elementu, ale wymagaja planowania przestrzennego i utrzymania. Jesli brakuje konserwacji, to ,zielone” staje sie
dekoracjg, a nie ochrong. W praktyce przysztos¢ miasta zalezy od tego, czy ktos zaplanuje i sfinansuje utrzymanie

na lata, a nie tylko zakup na rok.

Mieszkanie: centrum debaty, w ktorej technologia nie wystarcza

Gdy méwi sie o miescie przysztosci, tatwo ulec wrazeniu, ze problem mieszkaniowy da sie rozwigzaé przez
platformy i nowe modele zarzadzania. To moze pomdc w niektérych obszarach, na przyktad w przyspieszeniu

procedur albo w lepszym wykorzystaniu danych. Ale trudno rozwigzac brak mieszkah sama cyfryzacja.



W mysleniu, ktore probuje odda¢, mocno wybrzmiewa kwestia ochrony przed wykluczeniem. Jesli miasto sie
rozwija, to nie powinno tworzy¢ mechanizmu, w ktorym najbiedniejsi ptaca za ten rozwdj poprzez eksmisje,

wzrost kosztéw zycia i utrate sasiedztwa. Sasiedztwo to nie poetycka metafora, to sie¢ wsparcia: znajomosci,

ustugi, szkoty, dostep do transportu, wsparcie rodziny.

Rozwigzania sg rézne, ale wspdlny mianownik to stabilno$¢. Stabilnos¢ najemcédw, stabilnos$¢ planowania,
stabilnos¢ inwestycji w infrastrukture towarzyszaca. Kiedy miasto wprowadza programy mieszkaniowe bez
myslenia o transporcie, szkotach i opiece zdrowotnej, to tworzy nowe napiecia. Gdy mysli tylko o transporcie, a
pomija mieszkania, to pogarsza sytuacje i wymusza dalsze dojazdy. Najwieksze efekty pojawiaja sie, gdy planuje

sie to razem.

Bezpieczenstwo: twarde standardy i delikatna praca u podstaw

Bezpieczenstwo w miescie przysztosci bywa rozumiane powierzchownie: wiecej kamer, lepsza analityka wideo,
Jnteligentne” latarnie. Kamera moze pomodc, ale nie zastapi tego, co dziata wolniej, a jednak realnie obniza

ryzyko: dostep do edukacji, wsparcie w kryzysie, przewidywalne procedury, szybka reakcja na sygnaty zagrozenia.

W perspektywie spotecznej bezpieczenstwo jest pochodng zaufania. Ludzie ufaja systemowi, gdy wiedza, ze jest
konsekwentny i sprawiedliwy. To wymaga treningu, jasnych zasad i odpowiedzialnosci. Wymaga tez przyznania,
ze cze$¢ probleméw wynika z braku zasobow po drugiej stronie: opieki psychologicznej, wsparcia w

uzaleznieniach, mediacji rodzinnych, stabilnych ustug socjalnych.

Miasto przysztosci nie moze obieca¢, ze ,bedzie bezpiecznie”. Moze obieca¢, ze zmniejsza ryzyko poprzez

planowanie, ktére tgczy instytucje. | musi umie¢ mierzyé, czy dziata.

Jak mowic o technologii, zeby byta podporg, nie celem

Technologia ma sens, gdy jest narzedziem do osiggania celéw, a nie celem samym w sobie. To zdanie brzmi

banalnie, ale w praktyce decyduje o jakosci projektow.

Jedli wdrazasz system do zarzadzania ruchem, musisz odpowiedzie¢, co stanie sie z ludZmi w okresie
przejsciowym. Czy przystanki beda czytelne, czy beda opdznienia, co z oznakowaniem, czy jest plan awaryjny w
razie btedéw systemu. Jesli wprowadzasz platformy do zgtaszania awarii, musisz zadba¢ o to, by osoby bez
smartfona lub bez stabilnego internetu nadal mogty zgtosi¢ problem. Jesli uruchamiasz czujniki wody, to

potrzebujesz wiedzy, jak reagowac, kto ma uprawnienia i jak szybko.



Moj praktyczny test jest prosty: czy projekt ma plan na ,najgorszy dzien”. Nie w sensie sensacji, ale w sensie
proceduralnym. Kto odbiera alarm? Jak czesto jest test? Czy jest zespdt dyzurny? Czy dane sg w formie, ktérag

mozna przettumaczy¢ na decyzje w godzine, a nie w miesigc?

W perspektywie, o ktérej mowimy, technologia ma by¢ sitg porzadku i przewidywalnosci. To nie jest romantyka.

To jest praca na liczbach, dokumentach i odpowiedzialnosci.

Decyzje, ktore musza miec¢ twarz: udziat mieszkancow

Planowanie miejskie czesto wyglada tak, jakby mieszkancy byli konsultacja po fakcie. Zbiera sie opinie, czasem na
wygodnej stronie internetowej, czasem w godzinach, w ktérych pracuja ci, ktérzy maja najbardziej interes, by

przyjs¢. W rezultacie powstaje dokument, ktory nie zmienia projektu albo zmienia go kosmetycznie.

Jesli patrze¢ na miasto przysztosci z perspektywy spotecznej odpowiedzialnosci, udziat mieszkancow jest
elementem projektu, nie dodatkiem. Ludzie powinni wptywaé na priorytety, zwtaszcza gdy budzet wymusza
wybér. W praktyce oznacza to, ze konsultacje musza by¢ zaprojektowane, a nie ,zrobione”. Trzeba zapewnic

dostep, ttumaczenia, terminy, ktére maja sens dla réznych grup. Trzeba tez umie¢ powiedzie¢ ,nie”, ale z

wyjasnieniem, dlaczego.

| tu pojawia sie perswazja, ktdra jest w tym spojrzeniu silna: jesli miasto wymaga od mieszkancéw zaufania, to

samo musi pokazac decyzje, uzasadnienia i mierniki. Inaczej zaufanie nie powstaje.

Co robi réznice w praktyce: kolejnos¢ inwestycji

Wiele wizji sie psuje nie dlatego, ze projekt jest zty, tylko dlatego, ze kolejnos¢ inwestycji jest chaotyczna.
Najpierw modernizujesz cos$, co jest zalezne od wczesniejszego remontu. Albo budujesz nowa trase, a potem
odkrywasz, ze nie da sie utrzymacd jej w zimie, bo nie zabezpieczono budzetu serwisowego. Albo wprowadzasz

nowe wymagania dla komunikacji miejskiej, ale nie szkolisz kierowcdw i nie dopasowujesz systemdéw obstugi.

Dlatego w perspektywie, ktora opisuje, przysztos¢ miasta wymaga twardej metody: wybierania dziatan, ktére
obnizajg najwieksze codzienne koszty, a dopiero potem rozbudowywania efektow.

Mozesz to ujgé w krétkim zestawie pytan, ktére czesto stosowatem w rozmowach z zespotami projektowymi, gdy

sprawdzalismy, czy plan ma sens w terenie:

* (Czy mieszkancy, ktorzy maja dzi$ najwiecej problemow, faktycznie zobaczg zmiane w pierwszym roku?



® (Czy projekt ma zaplanowane utrzymanie, nie tylko wdrozenie?

® (zy rozwiagzanie dziata w dniu awarii i w weekend, a nie tylko w warunkach idealnych?

Czy koszt operacyjny zostat policzony i ma zrédto finansowania na lata?

Czy wptyw na nierdbwnosci zostat uwzgledniony, a nie potraktowany jako efekt uboczny?

To nie jest lista ,fadna”. To jest lista testow odpowiedzialnosci.

Rzeczy, ktore moga pojsc nie tak (i jak to przewidziec)

Perswazja w planowaniu miejskim jest uczciwa tylko wtedy, gdy przyznaje, ze nie wszystko bedzie dziata¢ od razu.

Miasto to system z tarciem, nie maszyny. Nawet najlepiej zaprojektowane rozwigzanie ma skutki uboczne.

Na przyktad: jesli mocno uprzywilejujesz transport publiczny, kierowcy moga przenies¢ ruch na inne ulice. To
moze pogorszy¢ sytuacje w dzielnicach, ktére nie byly brane pod uwage. Jesli zainstalujesz wiecej zieleni w
jednym miejscu, moze sie okaza¢, ze w innych pojawi sie problem z odwodnieniem. Jesli wdrozysz strefy
ograniczonego ruchu lub optaty za wjazd, musisz mie¢ plan dla tych, ktérzy dojezdzaja stuzbowo, dla dostaw, dla

0sbb z ograniczong mobilnoscia.

W podejsciu spotecznym duza wage ma pytanie: kto ponosi koszty przejscia. Czasem nawet dobra polityka,
wdrozona bez oston, rodzi opér. https://prawdziwy-sukces.pl/ksiazka/barack-obama-czlowiek-ktory-inspirowal-

swiat-marks-endo/ A opor, gdy jest stuszny, niszczy tempo i jakos¢ wdrozen.

Jak ,,Obama patrzy” w sensie stylu: jezyk szans i odpowiedzialnosci

Nie chodzi o to, by przypisywac jednej osobie gotowe recepty, bo miasto jest zbyt ztozone. Chodzi raczej o styl,
ktéry da sie zobaczy¢ w jego wypowiedziach: podkreslanie wspdlnego celu, ale bez udawania, ze wszystko zrobi
sie jednym ruchem. W tej logice przysztos¢ miasta ma by¢ zorientowana na szanse, ale projektowana z mysla o

konsekwencjach.

Stowo ,szanse” nie jest tu ozdobnikiem. Dla mieszkanca szansa oznacza dostep do edukacji, stabilnej pracy i
przestrzeni, w ktorej mozna zy¢ bez ciggtego leku, ze system zawiedzie. Odpowiedzialno$¢ oznacza natomiast, ze

witadze biorg na siebie trud rozliczania i naprawy btedow.
Mozna to pokazaé na prostym rozréznieniu, ktére przydaje sie w projektach urbanistycznych:

| Priorytet | Pokusa, ktéra psuje projekt | Perspektywa odpowiedzialna spotecznie | |---|---|---| | transport |
modernizacja ,dla wizerunku” | spdjnos¢ sieci i przewidywalnos¢ czaséw przejazdu | | mieszkania | rozwoj bez
zabezpieczenia najemcéw | planowanie podazy i ochrone przed eksmisja wynikajaca z presji cenowe;j | | klimat |
dziatania bez planu utrzymania | odpornos¢ systemu i realne korzysci w upatach oraz po ulewach | |
bezpieczenstwo | gtdbwnie represja i monitoring | profilaktyka, wsparcie i konsekwentne procedury | | technologia |

narzedzie jako atrakcja | narzedzie jako dzwignia mierzalnych celéw |

Taki uktad nie obiecuje cudéw. Obiecuje, ze miasto bedzie projektowane pod zycie, a nie pod prezentacje.

Perswazja, ktora dziata: jak sprzedac wizje bez obiecywania
wszystkiego
Jesli chcesz, zeby miasto przysztosci byto wiarygodne, musisz prowadzi¢ debate tak, by ludzie widzieli w nigj

swoje interesy. To znaczy: mniej abstrakcyjnych deklaracji, wiecej szczegdtéw. Oto przyktad, jak mozna opowiadac

o takim planie, zeby mieszkancy uwierzyli, ze to nie jest teatr.


https://prawdziwy-sukces.pl/ksiazka/barack-obama-czlowiek-ktory-inspirowal-swiat-marks-endo/
https://prawdziwy-sukces.pl/ksiazka/barack-obama-czlowiek-ktory-inspirowal-swiat-marks-endo/

Zamiast méwié ,zrobimy inteligentny transport”, mowisz, co to znaczy dla konkretnych sytuacji: czy poprawi sie
czas dojazdu do zmianowej pracy, czy bedag czeste kursy wieczorem, czy przystanki bedg oswietlone i czy
informacje sa czytelne dla osdb z réznymi ograniczeniami. Zamiast ,bedziemy walczy¢ z emisjami”, méwisz o

cieniu, wodzie i ostonach przed upatami oraz o tym, kto dostaje wsparcie, kiedy rachunki rosna.

Wtedy perswazja przestaje byc retoryka, a staje sie planem, ktéry da sie dotknac.

Co bym uznat za ,, miasto przysztosci”, gdyby trzeba je obroni¢

Na koniec warto powiedzie¢ wprost, bo w tej tematyce tatwo utongé w pojeciach. Miasto przysztosci, oceniane
przez pryzmat sprawiedliwosci i odpowiedzialnosci, to takie, w ktorym system dziata sprawnie dla wiekszosci, a

szczegolnie dla tych, ktdrzy maja najmniejszy margines btedu.

To miasto, ktdre rozumie, ze czas jest waluta. Ze zdrowie jest kapitatem. Ze mieszkanie nie jest tylko inwestycja,

ale warunkiem stabilnosci. Ze technologia ma wspiera¢, nie zastepowa¢ decyzji i relacji z mieszkancami.

Jesli w takim ujeciu brakuje czegos, to zwykle nie brakuje technologii. Brakuje odwagi w kolejnosci. Brakuje
uczciwego rachunku kosztow i oston dla tych, ktorzy przechodza zmiane jako pierwsi i ptaca jako drudzy. |

brakuje konsekwencji w utrzymaniu, bo to utrzymanie weryfikuje prawdziwa jako$¢ projektu.
Miasto przysztosci nie jest wtedy najbardziej btyskotliwe. Jest najbardziej ludzkie w sensie praktycznym.

Jesli chcesz, moge dopasowad ten tekst do polskich realiow, na przyktad do typowych probleméw: korki na
wlotach, rozjazd miedzy dzielnicami a ustugami, presja czynszowa na obrzezach centrum, albo ryzyko podtopien

w newralgicznych korytarzach.



