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STRESZCZENIE

Przedmiotem opracowania jest zagospodarowanie terenu przy przystanku Szybkiej
Kolei Miejskiej na Wzgérzu Swietego Maksymiliana w Gdyni celem zszycia przestrzeni miejskiej

rozdzielone;j linig kolejowa i weztami transportu kotowego.

Studium problemu obejmuje zbadanie zagadnien dotyczacych wptywu infrastruktury
transportowej i ruchu samochodowego na przestrzen miejskg. Omawiane jest jak zmienity sie
miasta w tym aspekcie, szczegdlnie uwzgledniajgc zachowania cztowieka i powstajgce bariery w
kontekscie poruszania sie, ale tez wiezi spotecznych. Zwrécono takze uwage na zielong

infrastrukture i jej wptyw na klimat i dobrostan mieszkancéw.

Na podstawie studium problemu oraz analiz i wnioskow opracowano koncepcije
architektoniczno — urbanistyczng bedgcg odpowiedzia na zadany problem. Stworzono
przestrzen, ktéra ma za zadanie fgczy¢ nie tylko w sensie strukturalnym czy fizycznym przestrzen,

ale tez zachecac do interakcji spotecznych i tworzenia lokalnej spotecznosci.

Stowa kluczowe: tereny kolejowe, komunikacja miejska, scalanie miasta

Dziedzina nauki i techniki, zgodnie z wymogami OECD: inzynieria architektury, projektowanie

architektoniczne, urbanistyka (planowanie i rozwdj przestrzenny)

ABSTRACT

The subject of the study is the development of the area by the Fast Urban Rail stop
on Wzgérze Swietego Maksymiliana in Gdynia, in order to stitch together the urban space

separated by the railroad line and the nodes of vehicular transport.

The study of the problem includes an examination of the impact of transport
infrastructure and car traffic on urban space. It discusses how cities have changed in this aspect,
especially taking into account human behavior and emerging barriers in the context of movement,
but also social ties. The study also noted the green infrastructure and its impact on the climate

and well-being of residents.

Based on the study of the problem and on the analyses and conclusions, an
architectural and urban planning concept was developed as a response to the problem. The space
that was created is meant to connect not only in the structural, physical sense of the space, but

also to encourage social interaction and the creation of a local community.

Keywords: railroad areas, urban communication, city consolidation
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Czes¢ | - STUDIUM PROBLEMU

1. CEL | ZAKRES PRACY

Do prawidtowego funkcjonowania miast niezbedny jest dobrze dziatajgcy transport
umozliwiajgcy przewoz towardw i przemieszczanie sie ludzi. O ile przecietny cztowiek raczej nie
zwraca uwagi na to jak wyglgda przesyt débr, nie interesuje go jak produkt, ktory stoi na sklepowej
potce tam trafit i w jaki sposdb logistyk zadbat, by dotarto do niego zamdwienie, to sposéb w jaki
sie przemieszcza w codziennych podrézach, ile czasu mu to zajmuje i czy jest wygodnie ma juz

istotne znaczenie.

Zapewnienie odpowiedniej komunikacji pomiedzy réznymi obszarami miasta
stanowi istotng role w rozwoju aglomeraciji oraz codziennej wygodzie jej uzytkownikéw. Przektada

sie to zaréwno na szerokie zyski ekonomiczne, jak i satysfakcje mieszkancow.

Bliskie odlegto$ci mozna pokonac pieszo, za pomocg roweru, lub coraz bardziej
popularnych hulajnég i innych napedzanych elektrycznie urzgdzen transportu osobistego. Przy
dalszych podrézach w obrebie miasta wykorzystuje sie zazwyczaj prywatne samochodowy,
carpooling, carsharnig, taksowki lub transport zbiorowy w postaci kolei miejskiej, autobusow i

tramwajéw.

O ile pierwsze z wymienionych sposobdw transportu wymagajg raczej tylko chodnika
lub $ciezki rowerowej, tak pozostate potrzebujg zilozonej infrastruktury, w postaci drég,
skrzyzowan, torow, wiaduktéw itp. Z racji swoich rozmiarow wymagajg takze wiekszych
przestrzeni, ktére musi na nie przeznaczy¢ miasto. Ta infrastruktura, mimo, ze stuzy rozwojowi
transportu w makroskali, to tworzy bariery komunikacyjne w skali mikro, wptywajgc negatywnie

na przyjaznos$¢ miasta dla mniejszych form przemieszczania sie.

Brak balansu miedzy srodkami transportu i faworyzowanie jednych kosztem drugich
ma niekorzystne skutki. Obecnie obserwuje sie wtadnie brak takiego balansu. Od czaséw
rewolucji samochodowej miasta zaczeto przeksztatcaé dopasowujac je do nowego srodka
transportu, doprowadzito to do utraty ludzkiej skali przestrzeni, zaniku wiezi spotecznych,
powstawanie szkdd Srodowiskowych oraz wyksztatcenie ztych nawykédw prowadzgcych do

rozwoju nowych choréb cywilizacyjnych.

W zwigzku z przedstawiong charakterystykg celem pracy jest zszycie wybranej
przestrzeni miejskiej podzielonej infrastrukturg transportowa, a takze prowadzenie do balansu
miedzy s$rodkami transportu. Te dziatania majg na celu tworzenie miasta przyjaznego i

szczesliwego.

Ponadto podczas pracy zrewidowano przyjety zakres i zmieniono podejscie do
tematu na bardziej holistyczne. Zszywanie i tgczenie przestrzeni nie powinno sie odbywac tylko
na poziomie infrastrukturalnym. Miasta to skomplikowane, zlozone organizmy w ktdrych
najwazniejszy jest ich uzytkownik — cztowiek. Dlatego warto poza dziataniami majgcymi fizycznie

taczyé przestrzenie, zadbac¢ by ludzie z tych przestrzeni korzystali, by tworzyly sie lokalne



spotecznos$ci i zachodzity interakcje spoteczne. A to wszystko nalezy tgczy¢ z troskg o dobro
wspolne jakim jest Srodowisko naturalne, bo moze miasta sg dla ludzi, ale Ziemia jest dla

wszystkich.

2. MIASTA LUDZKIE

»,Dzi$ powszechnie juz akceptuje sie teze, ze rola ludzi i ich zycia w przestrzeni
miasta ma w projektowaniu urbanistycznym kluczowe znaczenie. Troska o mieszkancow i
zrozumienie ich problemow jest drogg do stworzenia bezpiecznych, petnych zycia,
zrownowazonych i zdrowych miast — a wfasnie te cele sg najistotniejsze w XXI wieku™. Jan Gehl
w swojej dziatalnosci dydaktycznej od lata skupia sie na wskazywaniu antropoidalnego
charakteru miast, jego zdaniem, w opozycji do mysli modernizmu, cztowiek jest kluczem do
wiasciwego projektowania przestrzeni zurbanizowanych. Tytut rozdziatu nawigzuje do tytutu jego
ksigzki — ,Miasta dla ludzi” z ktérej pochodzi powyzszy cytat i ktéra ma juz status ksigzki kultowej

traktujgcej o ludzkich miastach.

2.1. Rys historyczny

W procesie planowania miast najistotniejszy jest cztowiek, w koncu to ludzie beda
ich mieszkancami, dlatego wazne jest, by dobrze rozpoznaé ich potrzeby. Jesli miasto jest
wlasciwie zaprojektowane, to spelnia ono wymagania jego mieszkancow, daje poczucie
bezpieczenstwa, jest zrbwnowazone i zdrowe. Osoby w nim mieszkajgce tworzg spotecznosc,
miasto zyje, mieszkancy korzystajg z przestrzeni publicznych, spacerujg i biorg udziat w réznych

aktywnosciach na zewnatrz, razem z innymi.

Stworzenie miasta przyjaznego cztowiekowi to interdyscyplinarne, bardzo ztozone i
skomplikowane zadanie. W kwestii urbanistyczno — architektonicznej nalezy sie przede
wszystkim zastanowi¢ sie nad ludzkim wymiarem miast. Analizujgc to, jak miasta wygladaty

kiedys, mozna dostrzec pewne prawidtowosci w ksztattowaniu przestrzeni.

Przez wieki wyksztatcity sie trzy modele strukturalne miast?:
e Miasta pierwszej fali urbanizacji (IV — Il tysigclecie p.n.e.)
Nalezaty do nich miedzy innymi miasta Mezopotamskie, Egipskie, takze
miasta doliny rzeki Zétej w dzisiejszych Chinach.

Charakteryzowaly sie one wyraznym rdzeniem, ktory kontrolowat pozostatg

czesc¢, a wokot znajdowata sie zazwyczaj gesta zabudowa mieszkalna.

1 Gehl, J., Miasta dla ludzi, Krakéw: RAM, 10 (2014).
2 Mumford, L., The City in History, Nowy Jork: Harcourt (1961).
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e Miasta drugiej fali urbanizacji (Il tysigclecie p.n.e. — poczatek

Sredniowiecza)

Byly to miasta antyku, charakteryzowaty sie demokratyczng struktura,

przestrzeniami spotecznymi i zwartg tkankg miejska.
e Miasta sredniowieczne

Zycie skupiato sie wokot rynku bedgcego zazwyczaj w centralnej czesci,

tutaj rozwijat sie handel i swoja siedzibe mialy wiadze. Zabudowa byta

zwarta.

llustracja 1: ideowy zapis modeli strukturalnych miast, od tych pierwszej fali urbanizacji, do
Sredniowiecznych, opracowanie wtasne

Mimo réznic w formach cywilizacyjnych, ktére istniaty w danym czasie, to kazde z
tych miast charakteryzowato sie skondensowang tkankg miejskg z gtdbwng zabudowg
odpowiadajagcg ludzkiej skali. Przedstawione, historyczne modele byly wilasciwe w swoich
czasach. Obecnie ich petne zastosowanie nie miatoby racji bytu, jednak mogag one duzo
powiedzie¢ na temat ksztattu pewnych uniwersalnych struktur przestrzennych, w ktérych cztowiek
z racji swoich usposobien czuje sie najlepiej. A réznice w modelach miast historycznych i
dzisiejszych wynikajg nie ze zmiennych potrzeb cztowieka, a z sytuacji, ktéra w wyniku rozwoju

cywilizacyjnego zmieniata sie na przestrzeni wiekow.

2.2. Interakcje spoteczne

Obecnie miasta z racji na skomplikowanie dzisiejszego $wiata, musiaty stac¢ sie
ztozonymi strukturami, tak by sprosta¢ obecnym realiom. Uniwersalne i ponadczasowe pozostaje
to, ze czlowiek, jako istota spoteczna potrzebuje kontaktu z innymi ludzmi. Jest to aksjomat ktory
czesto podkreslajg najwieksi urbanisci, bo mimo, ze jest to oczywiste, to niekoniecznie przektada

sie na wlasciwe i Swiadome dziatania.

Jan Gehl w swojej ksigzce ,Miasta dla Ludzi” na podkreslenie istotnosci roli relacji
spotecznych cytuje fragment Havamai - ponadtysigcletniej islandzkiej sagi: ,czfowiek jest

najwiekszg radoscig cztowieka”. Warto podkresli¢, ze chodzi nie tylko o bezposredniej interakcji

10



z drugim cztowiekiem, ale tez o zwyktym, codziennym mijaniu ludzi na ulicach, a takze poczuciu,
ze w okoto tez kto$ jest i toczy sie zycie. Wypetnia to naturalng potrzebe bezpieczerstwa
poniewaz ludzie obserwujg sie nawzajem, wiec przynajmniej posrednio lub chociaz w
podswiadomosci mojg poczucie, ze ktos zawsze mogiby im pomdc. Ponadto ludzie lubig sie
obserwowac, kazdy robi to mimowolnie, po prostu idgc ulicg, podrézujgc komunikacjg miejskg
spoglada na innych. Nawet zatrzymujgc sie gdzies w przestrzeni miejskiej, pozadane sg takie
miejsca, z ktérych jest dobry widok na przechodniéw. Potwierdza to tez popularno$¢ programow
telewizyjnych, w ktérych obserwuje sie codzienne zycie ludzi w wykreowanych warunkach, takze

popularnos¢ czasopism i stron piszgcych na temat zycia znanych osob.

Jesli przestrzeh miejska zyje, to znaczy, ze obserwuje sie spontaniczne dziatania,
happeningi, wydarzenia kulturalne dziejgce sie wprost na ulicach i placach, zbierajgce rzesze
przypadkowych przechodniéw stajgcych sie obserwatorami, a czasem nawet mimowolnie
biorgcych udziat w danej aktywnosci. Jesli duzo sie dzieje to wtedy ludzie chcg wychodzi¢ na
zewnatrz, integrowac sie i wspolnie spedzac czas, jest to samonapedzajgca sie machina. Jednak
nie dzieje sie to samoistnie, to wszystko trzeba jako$ zapoczgtkowaé — zasadne jest pytanie jak

to zrobi¢? Bo w konicu niesie to za sobg szereg korzysci.

2.3. Zanik kapitatu spotecznego

Jednym z wiekszych problemdéw dzisiejszego spoteczenstwa krajéw rozwinietych
jest spadajgcy wskaznik kapitatu spotecznego?. ,Socjolog Robert Putnam ostrzegat juz w roku
2000, ze [...] sieci drugorzednych relacji kurczg sie od wielu dziesigtkéw lat. Tendencja taka nadal
sie utrzymuje. Ludzie stajg sie coraz bardziej samotni. W roku 1985 przecietny Amerykanin
twierdzit, ze ma trzy osoby, ktérym moze ufa¢ w waznych dla niego sprawach. Do roku 2004 siec¢
tego rodzaju kontaktow skurczyta sie do dwoch ludzi i nie odzyskata juz poprzednich rozmiarow.
Obecnie niemal potowa populacji uwaza, ze nie ma nikogo, komu mogtaby zaufac¢ lub ma tylko
jedng takg osobe. Zwazywszy na to, Ze badanie uwzgledniato réwniez bliskich cztonkéw rodziny,

wynik ten stanowi odzwierciedlenie zatrwazajgcego wrecz zaniku wiezi spotecznych™.

Polska nie jest tu wyjatkiem i réwniez obserwuje sie podobne zjawisko. Brak oséb
do ktérych mozna sie zwréci¢ o pomoc i samotno$¢ dotyka gtéwnie osoby starsze. Co trzeci Polak
powyzej 75 roku zycia mieszka sam, u 42% badanych oséb w wieku powyzej 85 lat obserwuje
sie objawy depresji, na poczatku 2020 roku najczestszg przyczyng wystawiania zwolnien

lekarskich poza cigzg byly zaburzenia psychiczne, takze w 2020 roku po raz pierwszy od

8 Kapitat Spoteczny - socjol. cato$¢ stosunkéw spotecznych w obrebie danej
zbiorowos$ci, umozliwiajgca w przysztosci nawigzywanie innych konstruktywnych
relacji spotecznych (https://encyklopedia.pwn.pl/haslo/kapital-
spoleczny;3920049.html), [23.12.21r.].

4 Montgomery, C., Miasto Szczesliwe. Jak zmieni¢ nasze zycie, zmieniajgc nasze
miasta, Krakéw: Wysoki Zamek, 82 (2015).
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dwudziestu lat liczba os6b podejmujgcych prébe samobdjcza przekroczyta granice 12 tysiecy w
skali roku Dane te pochodzg z raportu o samotnosci z 2021 roku, przygotowanego przez
Szlachetng Paczke®. Zostaty one zebrane w roku 2020 i z pewnoscig na te niepokojgce wyniki
wptyneta pandemia koronawirusa, jednak w poprzednich latach byto niewiele lepiej, a dwczesna
sytuacja tylko uwypuklita problemy, ktére istniaty od lat. Przyczyn nalezy szuka¢ w zwiekszone;j
samotnos$ci i poczuciu wyobcowania. Brak osob, ktére mogltyby okaza¢ wsparcie prowadzi do

nasilania sie problemow.

Mimo rozwigzan technologicznych umozliwiajgcych zblizanie sie do siebie, wspélne
stawianie czota problemom, zaréwno matym, rozwigzywanym w grupach osiedlowych, jak i
przybierajgcym rozmiar krajowych protestéw, ktére jednoczyly ludzi we wspdlnym celu, to
generalnie coraz wieksza odlegtos¢ dzieli nas drugiego cziowieka. Sukcesowi ludzkiego gatunku
zawdzigcza sie umiejetnosci wspotpracy. Dzigki rozwijajgcym sie spotecznosciom i strukturom
ludzkos¢ byta w stanie podotaé coraz to wiekszym wyzwaniom. Razem mozna osiggngc¢ wiecej,
a mimo to, jak pokazujg badania Europejskiego Sondazu Spotecznego ESS, wsrod Polakow
spada zaufanie do innych®. Na tle innych krajow starego kontynentu Polska wypadata Zle i
sytuacja ta nadal nie ulegta poprawie. Przektada sie to na nizszg efektywnos$¢ pracy i rozwoju,
mniejsze poczucie szczescia w spoteczenstwie oraz coraz wiekszg samotnos¢. Jednym z krokéw,
by przeciwdziata¢ tym negatywnym trendom, jest tworzenie przestrzeni miejskiej, ktéra sprzyja
nawigzywaniu relacji spotecznych. Pomocne sg tutaj nawet drobne interakcje w postaci krotkiej

rozmowy w parku, na spacerze z psem, czy tez nawet kontakt wzrokowy na skwerze miejskim.

5 Firlej M. i in., Raport o Samotno$ci, Szlachetna Paczka 2021, str. 5i 11.

6 Andrejuk K., Zielinski M. W., Zrdéznicowanie opinii o cztonkostwie w Unii
Europejskiej a podziaty polityczno-ideologiczne, Wynik Europejskiego Sondazu
Spotecznego 2002-2018/19, Warszawa: Instytut Filozofii i Socjologii PAN
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Poziom zaufania do innych ludzi w Europie w 2012 roku
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w Odpowiedzina pytanie, czy wiekszosci ludzi mozna ufa, odpowiedzina skali 0-10, na wykresie
sredniadla danego kraju, im wyisza wartosé tym wyiszy poziom zaufania.

llustracja 2: Poziom zaufania do innych ludzi w Europie w 2012 roku na podstawie danych ESS,
(https://publicystyka.ngo.pl/laczy-nas-brak-zaufania), [17.12.21r.].

24. Sprawiedliwos¢ spoteczna, a transport miejski

Sama koncepcja sprawiedliwosci spotecznej’ jest niespecjalnie poruszajaca, ale juz
wskazanie na nierownosci miedzy grupami potrafi wprowadzi¢ atmosfere wrogosci i skutkowac
polaryzacjg spotecznych i tworzeniem radykalizmow. ,W swojej ksigzce zatytuowanej The Spirit
level: Why greater Equality Makes Societies Stronger (Stan ducha: Dlaczego wigksza rownos¢
sprawia, ze spoteczenstwa sg silniejsze), brytyjscy epidemiolodzy Richard Wilkinson i Kate
pickett wykazujg, ze ogromne rozbieznosci w tej dziedzinie prowadzi¢ mogg do wzrostu liczby
przestepstw z uzyciem przemocy, szerzenia sie narkomanii, nastoletniego macierzynstwa i
choréb serca™®.

7 Przyznanie cziowiekowi tego, co z tytutu jego wkiadu pracy lub zastug stusznie mu
sie nalezy
(https://sjp.pwn.pl/slowniki/sprawiedliwo%C5%9B%C4%87%20spo%C5%82eczna.
html), [23.12.21r.].

8 Montgomery, C., Miasto Szczes$liwe. Jak zmieni¢ nasze zycie, zmieniajgc nasze
miasta, Krakow: Wysoki Zamek, 324 (2015).
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Obecnie dokonujgc uproszczonej klasyfikacji na uzywane $rodki lokomocji wyrézni¢
mozna trzy gtéwne grupy, pierwsza uzywa na co dzieh samochodu, kolejna porusza sie rowerem,
a ostatnia pieszo i z uzyciem komunikacji miejskiej. Oczywiscie w ciggu ostatnich lat pojawito sie
tez wiele nowych ustug takich jak wypozyczane hulajnogi elektryczne, rowery miejskie, czy tez
carsharing. Dostepnosé réznych form transportu pozwala dopasowacé go do aktualnych potrzeb i

mozliwosci uzytkownika, a takze zmniejsza ryzyko przecigzenia ktéregos$ z nich.

Niestety obserwuje sie wyrazne dysproporcje w sposobie ksztattowania przestrzeni
miejskiej pod konkretny srodek transportu. Po rewolucji samochodowej miasta zaczeto
projektowa¢ pod dyktando uzytkownikéw tej jednej formy, zapominajgc o innych sposobach
przemieszczania sie. Niestety samochod nie jest najefektywniejsza metodg - zajmuje duzo
miejsca, potrzebuje rozbudowanej infrastruktury i przyczynia sie w wiekszym stopniu, w

poréwnaniu do innych form transportu w miescie, do zanieczyszczania $rodowiska.

Takze z racji na to, ze auto moze pomiescic¢ tylko kilka oséb, a najczesciej i tak
podrézuje sie nim w pojedynke, sprzyja samotnosci i ogranicza liczbe interakcji spotecznych.
Faworyzowanie poprzez inwestycje w infrastrukture nobilituje i prowadzi do poczucie bycia

wazniejszym, szczegolnie, jesli jednoczesénie odbiera sig cos innym grupom.

Warto zwrdci¢ uwage na sytuacje osob starszych, ktére ze wzgledu na ograniczone
mozliwosci ruchowe nie sg w stanie w wygodny i bezpieczny sposob poruszac sie po ulicach
miast. Przejscia dla pieszych z szybko zmieniajgcymi sie swiattami, wysokie krawezniki, brak
wygodnych schodéw i odpowiednich pochylni oraz inne bariery zniechecajg do wychodzenia na
zewnatrz. W ten sposéb daje sie do zrozumienia, ze miasto ich juz nie potrzebuje, a to prowadzi

do wycofania spotecznego i zaniku wiezi z innymi.

Miejskie ulice powinny by¢ przyjazne réznym grupom zapewniajgc im swobode
poruszania sie i mozliwos¢ dopasowania srodka transportu do aktualnych potrzeb w ten sposéb
ksztattujgc poczucie wolnosci i samostanowienia o swoim zyciu, ale takze stajgc sie przestrzenig
faktycznie wspdlng, niezaleznie od wieku, stanu zdrowia i zamoznosci. W ten sposdb znikajg
istniejgce do tej pory bariery, co wprowadza atmosfere otwarcia i sprzyja poznawaniu i

przebywaniu z innymi.

3. TRANSPORTOWA | ZIELONA INFRASTRUKTURA W MIESCIE

3.1. Rewolucja samochodowa - rys historyczny

W drugiej pofowie XX wieku moda na samochody dotarta niemal wszedzie.
Kazdy chciat posiada¢ swoje cztery kota, a wizje swobodnego przemieszczania wtasnym autem

snuta coraz wieksza czes¢ spoteczenstwa. Tym samym pojazdy wdzierat sie w tkanke miejskg

14



coraz bardziej. By ogranicza¢ powstajgce korki poszerzano ulice dodajgc kolejne pasy,
budowano trasy przelotowe i skrzyzowania wielopoziomowe. Tym samym zabierano pieszym
przestrzen, ktdéra do tej pory byla zarezerwowana dla nich, a na czele miejskiego systemu

transportu stangt samochaod.

Po pewnym czasie zaczeto rozumieé, ze powstat problem, ktérego nie da sie tatwo
rozwigza¢ — mimo kolejnych rozbudéw, drogi i przestrzenie parkingowe przestawaty by¢ wydajne,
a dalsze ich powiekszanie nie przynosito miarodajnych korzysci. Zasadno$¢ faworyzowania ruchu
samochodowego w miastach zaczeta budzi¢ watpliwosci. Najszybciej problem zauwazono w
Europie Zachodniej, wschéd ktoéry przez lata znajdowat sie za zelazng kurtyng swojg rewolucije
samochodowg przezywat poézniej, tym samym réwniez z opdznieniem, zaczat dostrzegac
tworzacy sie problem. Warto rowniez wspomnie¢ o Stanach Zjednoczonych, ktére sg nadal

jednym z najjaskrawszych przyktadéw btednych decyzji oddajgcych w petni miasta samochodom.

3.2. Wielki amerykanski skandal tramwajowy

Historia rozwoju transportu samochodowego w Stanach Zjednoczonych w
kontekscie pewnych elementéw z zakresu urbanistyki, ekonomii i socjologii pokazuje jak wielki
uptyw na zycie amerykanow do dzi$ majg dziatania zwigzane z przemystem motoryzacyjnym,
ktore wydarzyty sie blisko wiek wczesénie. Jest to kraj, ktéry w jednym z najbardziej jaskrawych
sposobéw udowadnia, ze brak rozwagi i pochopno$¢ decyzji jest w stanie dtugofalowo i
negatywnie oddziatywa¢ na jego mieszkancow. Historia Amerykanskiego skandalu
tramwajowego jest krotkg opowiescig o serii dziatan, ktére przy aprobacie nieswiadomego
spoteczenstwa i poparciu rzgdzgcych w duzej mierze przyczynity sie do upadku transportu
zbiorowego, jakim dawniej byty tramwaje i rozrywania tkanki miejskiej oraz innych niekorzystnych

skutkow.

Stany Zjednoczone pierwszej potowy XX wieku stanowity idealng przestrzen dla
rozwoju rynku samochodowego. To tam powstat kultowy Ford T ktérego sposob produkcji
zrewolucjonizowat przemyst, ale ktéry przede wszystkim dzieki swojej dostepnosci i cenie
pozwolit Amerykanom spetni¢ marzenie o posiadaniu wtasnego auta. Stany z powodu swojej
geografii skupiajgcej gtéwne osrodki miejskie w okolicach wschodniego i zachodniego wybrzeza,
wiec na przeciwlegtych koncach kontynentu oraz ogromnym, wolnym terenom charakteryzowaty
sie rozproszong zabudowg, co z czasem wymagato od ich mieszkancow dtugich podrézy. Dlatego
tez samochdéd byt produktem, ktérego amerykanie tak bardzo potrzebowali. Jednak gtéwnym ttem
historii sg miasta, bo to wtasnie tam zapotrzebowanie na szybkie i wygodne srodki transportu byto
najwieksze. Wielki amerykanski skandal tramwajowy polegat na monopolistycznych dziataniach

General Motors, a takze innych firm, ktdre funkcjonowaty w branzy paliwowej i oponiarskiej.

Firmy dziataty na niekorzys¢ transportu tramwajowego. Z ich przyczyny w latach 40
i 50 XX wieku masowo likwidowano pofgczenia tramwajow,e zastepujgc je komunikacjg

autobusowa, a dzieki likwidacjami infrastruktury tramwajowej w miastach byto wiecej miejsca dla
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samochodéw. Stany zjednoczone do dzi$ borykajg sie z uzaleznieniem czesci mieszkancéw od
samochodoéw. Poczatki afery siegajg lat 20 XX wieku. ,Woéwczas jeszcze transport w
amerykaniskich miastach byt oparty na sieciach tramwajowych, czesto prywatnych. (...
Samochdd posiadato zaledwie 10 procent Amerykanéw. Dla General Motors to wta$nie stanowito
wielkie biznesowe wyzwanie. | wyzwaniu temu sprostano. Aby ludzie z tramwajow przesiedli sie
do aut, GM najpierw stworzyto konkurencje dla tramwajow w postaci przewozéw autobusowych.
Potem spotki autobusowe nalezgce do GM wykupowaty majgce kiopoty finansowe
przedsiebiorstwa tramwajowe, by nastepnie je zamykac¢™. Zmiany wprowadzano powoli, byt to
wieloletni proces w ktérym matymi krokami zniechecano podréznych do korzystania z tramwajéw
i oferowano im alternatywe w postaci samochodu, a ostatecznie po latach dziatania na strate
zamykano linie tramwajowe, a pozniej cate przedsiebiorstwa ze wzgledu na brak rentowosci.
sLikwidacja linii zaczynata sie zwykle w trzy miesigce po przejeciu firmy. Nie robili tego nagle.
Jesli tramwaj jezdzit co dziesie¢ minut, to wydtuzano ten czas do dwunastu, potem pietnastu, a
nastepnie do pot godziny. Powodowafto to, ze ustuga stawata sie mniej atrakcyjna. A potem
zarzad rozkfadat rece i twierdzit, ze linia przestata by¢ dochodowa. Skracano jej przebieg. Co

powodowato, ze byta jeszcze mniej optacalna, i w koricu zamykano ™0,

Réwnolegle pracowano nad zmiang sposobu myslenia ludzi, ktérzy mieli sie sta¢
przysztymi uzytkownikami samochodow. Poczatkowo stworzono problem — coraz mniej sprawnie
dziatajgca sie¢ tramwajowa, a nastepnie potrzebe posiadania produktu go rozwigzujgcego.
Niszczenie transportu zbiorowego ,nie odbyfoby sie to bez aprobaty spoteczenstwa, dla ktorej
prywatny samochdd stawat sie wowczas obiektem marzen. To dzieki takiej machinie
marketingowej uruchomionej wokét przemystu motoryzacyjnego, ktéra uczynita z tego $rodka
transportu symbol wolnoSci i statusu spofecznego oraz narzedzie do osiggania osobistej

satysfakcji™?.

W 1949 roku firmie General Motors zostato udowodnione cze$¢ ze stawianych im
zarzutéw, dlatego miata ona zaptaci¢ po 5000 dolaréw kary za kazdg z przejetych firm. Co byto
bardzo niskg kwotg wzgledem poczynionych strat. Skutki tamtych dziatan widoczne sg do dzis.
Warto doprecyzowacd, ze jednak jednoznacznie formalnie spisek nie zostat nigdy w petni

udowodniony.

Dziatania, ktére wywotaty afere, sg w pewnej czesci przyczyng obecnej sytuaciji
Standéw Zjednoczonych w kwestii probleméw z migdzy innymi podzielong tkankg miejska, dtugimi
godzinami spedzonymi w korkach, czy tez rozlewajgcymi sie przedmiesciami. Jedng z wiekszych
rél odegrata tez budowa sieci miedzystanowych autostrad. Skomunikowano w ten sposéb tereny

miejskie i wiejskie, przecinajgc miasta wielopasmowymi drogami i wysiedlajgc z tych obszaréw

° Mencwel, J., Betonoza. Jak sie niszczy polskie miasta, Warszawa: Wydawnictwo
Krytyki Politycznej, 163 (2020).

10 Jim Holzer dawny pracownik firmy przewozowej, Wpuszczeni w korek (Taken for
aride), Olson M., Klein J. USA (1996).

11 Mencwel, J., Betonoza. Jak sie niszczy polskie miasta, Warszawa: Wydawnictwo
Krytyki Politycznej, 164 (2020).
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mieszkancow, ktérzy zazwyczaj stanowili biedniejszg czes¢ spoteczenstwa, gdyz to ich byto
najtatwiej usungé. Dominacja samochodu i przekonanie ludnosci, ze wiasnie tak powinien
wygladac postep ma swoj obraz takze w urbanistyce i sytuacji ekonomicznej. Gwattowny wzrost
liczby samochoddéw na ulicach przez niektorych jest nazywany zartobliwie ,samochodozg”. Jej
Zaawansowanym etapem jest tworzenie bardzo kosztownej i bezkompromisowej infrastruktury
drogowej w imie wiekszej przepustowosci ruchu, jednoczesnie podchodzg do tego bardzo
inzynieryjnie, pomijajgc szereg istotnych czynnikow. , Takie pomysty jak estakada przez Srodek
rynku na nikim nie zrobityby tam wrazenia [USA] Wystarczy wspomnie¢ Atlante i stynny
Downtown Connector: skrzyzowanie dwdch wielkich drég miedzystanowych, czyli gargantuiczny
wezet drogowy w samym $rodku miasta. Zbudowano go na przefomie lat 50. | 60., w okresie, w

ktérym choroba samochodozy weszta w tym kraju na szczytowg faze™2.

Konsekwencje nadmiernego zaufania w rozwdj transportu samochodowego po

Wielkim amerykanskim skandalu tramwajowym:

Zattoczenie i coraz wiecej aut na drogach

W sSrodowisku miejskim w zwigzku z coraz powszechniejszym dostepem do
samochodéw w godzinach szczytu zaczely tworzy¢ sie korki. Wydawalo sie wtedy, ze
najprostszym rozwigzaniem bedzie zwiekszenie przepustowosci drog dodajgc dodatkowe pasy
ruchu, budujac bezkolizyjne skrzyzowania i dogeszczajgc siatke potgczen. Pomysty byty
realizowane przez inzynieréw zajmujgcych sie transportem, jednak niemajgcych wystarczajgcych
kompetencji i wiedzy z zakresu zycia tkanki miejskiej, a zawdd urbanisty dopiero co sie

ksztattowat. Ostatecznie skutek okazat sie odwrotny - przybyto aut, a korki nadal sie wydtuzaty.

Dynamiczny rozwdj sieci drogowej zachecat jeszcze mocniej do posiadania
wlasnego pojazdu, tym bardziej, ze byt to okres takich tez narracji medialnych. Samochoddéw
nadal przybywato, a korki nadal uniemozliwiaty cieszenie sie z pozornej wolnosci posiadaczy
samochodoéw, gdy tak jak co dzieh koniecznie byto tracenie coraz wiekszej ilosci czasu na stanie
w korkach. Obecnie wiemy jak bardzo jest to nieefektywne i w jakim stopniu przyczynia sie do

ocieplania klimatu i negatywnych skutkéw zdrowotnych.
Duze odlegtosci i koszty spoteczne

Tworzenie miast z przeswiadczeniem, ze to wlasnie samochéd powinien stanowié
gtéwny Srodek lokomoc;ji poskutkowato tym, ze obecnie tkanka miejska czesto jest rozproszona,
bez odpowiedniej sieci powigzan, z duzymi odlegto$ciami od podstawowych ustug i terenéw.
Mieszkancy zazwyczaj nie majg innej mozliwosci niz korzystanie z samochodu, bo na tak
rozleglych obszarach komunikacja miejska bylaby zdecydowanie za droga w utrzymaniu, a
podréze piesze z wzgledu na odlegtosci nie majg jakiejkolwiek racji bytu. Ponadto skutkuje to tez

mniejszg efektywnoscig dziatania stuzb, w szczegdélnosci dbajgcych o bezpieczenstwo, zdrowie i

12 Mencwel, J., Betonoza. Jak sie niszczy polskie miasta, Warszawa: Wydawnictwo
Krytyki Politycznej, 162 (2020).
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zycie w sytuacjach kryzysowych. Tak samo wzrastajg koszty, ktére ponosi cate spoteczeristwo

za rozprowadzenie podstawowych mediéw na duzo wiekszym obszarze.
Suburbanizacja i eksurbanizacja

Sg to zjawiska zwigzane z rozrastaniem sie przedmies¢é. Domek na obrzezach, w
spokojnej, bezpiecznej okolicy, z duzym ogrodem i rowno przystrzyzonym zielonym trawnikiem
to jeden z elementéw ,amerykanskiego snu”. Od lat 50 rozpoczat sie silny trend osiedlania na
przedmiesciach. Nieruchomosci byty o wiele tansze niz w centrach miast, rozwdj sieci drog,
kampanie reklamowe marek samochodowych, oraz polityka rzgdzacych zachecajgca do zycia na
przedmiesciach poskutkowata niepohamowanym rozrostem suburbidéw. Proces przyczynowo -
skutkowy jest prosty — coraz wigecej doméw na przedmiesSciach, to coraz wiecej 0sob

dojezdzajgcych do pracy w centrach z zewnatrz, a to skutkuje jeszcze wiekszymi korkami.

3.3. Rewolucja samochodowa w Polsce i Europie Zachodniej

Stary kontynent takze miat swodj epizod gwaltownego rozwoju rynku
motoryzacyjnego i naptywu aut do miast i to z niemal wszystkimi tego konsekwencjami.
Samochody miaty by¢ doskonatym narzedziem dzieki ktdremu mogtyby powstawa¢ miasta
rozproszone, czyli jeden z postulatéw Karty Atenskiej. Owczesne Europejskie osrodki miejskie
charakteryzowaty sie gestg zabudowg z ciemnymi mieszkaniami i brudnymi zautkami. Ludzie
potrzebowali przestrzeni, oczekiwali czego$ nowego, a czasy po |l Wojnie Swiatowej
charakteryzowaty sie dynamicznymi zmianami, réwniez w zakresie urbanistyki. Jednak Europa
charakteryzuje sie duzo gestszg zabudowg niz USA, z setkami lat historii i ugruntowanymi
tradycjami urbanistycznymi, dlatego samochody nie wptynety az tak bardzo na miasta i rowniez
dosy¢ szybko zaczeto zauwazaé, ze nowy model niesie ze sobg szereg wad. Wiekszos¢ panstw
europejskich ma to juz za sobg i stara sie wprowadzac¢ bardziej zrGwnowazone formy transportu.
s[Holandia] Dzi$ cieszy sie ona stuszng stawg najbardziej ,rowerowego” kraju w Europie, a moze
i na $wiecie. Co ciekawe, ta stawa kwitta juz w pierwszej potowie XX wieku. Tym bardziej moze
by¢ nasze zaskoczenie, gdy spojrzymy na zdjecia Amsterdamu z lat 60, Szerokie, kilkupasmowe
arterie, korki, brak zieleni, chaotycznie zaparkowane auta. Czyz to nie widok jak z przecietnego
polskiego miasta z poczgtku XXI wieku?’*® Ten przyktad pokazuje, ze umiejetng politykg i
konsekwentnymi dziataniami mozna przywrdcié mys$lenia o miastach, jako strukturach o bardziej

ludzkiej, nie samochodowej skali.

Réwniez Polska przezyta swojg rewolucje, jednak troche pdzniej niz panstwa
zachodnie. Najwieksze inwestycje powstawaly tu $rednio parenascie lat pdzniej, np.
kontrowersyjna estakada w Chorzowie: ,Jesli masz zly dzien, to pomysl sobie o Chorzowie” — to

tre$¢ popularnego internetowego ,demotywatora”. Niejeden samorzad datby sie pokroic¢ za takg

13 Mencwel, J., Betonoza. Jak sie niszczy polskie miasta, Warszawa: Wydawnictwo
Krytyki Politycznej, 166 (2020).

18



darmowg promocje. Ktopot w tym, ze wydzwiek jest odwrotny, niz mogtyby oczekiwac wtadze:
jesli masz zty dzien, popatrz na rynek z przecinajgcg go estakada i pomys$l, Ze moze byc jeszcze
gorzej4, Dzi$ moze to $mieszy¢ i jest to poniekad dobra informacja, ze obecnie widzi sie wiecej,
a btedy minionych lat nie poszty nie marne i éwczesnie wiecej osob jest Swiadoma wrazliwosci
miejskiej tkanki, a takze pojawiajg sie ludzie, dziatacze spoteczni, ktérzy majg site na walke o
lepszg przestrzenh. ,Estakada poprowadzona przez chorzowski rynek nie bytg wypadkiem przy
pracy [...]. Bytto projekt doskonale wpisujgcy sie w ducha swoich czaséw, cho¢ pewnie spdzniony
0 co najmniej dekade w stosunku do miast zachodniego $wiata. Bo $wiat ponad podziatami
politycznymi w latach 50. | 60. Zainfekowany zostat chorobg, ktérej ofiarg padty przestrzenie wielu

miast™4.

Polska mogtaby sie uczy¢ na btedach od zachodnich sgsiaddéw, niestety z racji
sytuacji geopolitycznej kontakt z zachodem byt utrudniony, a prowadzona toporna polityka
transportowa stronita od tego co zachodnie i kroczyta wtasng Sciezkg. Stad tez gdy zachod w
okolicach lat 60 zaczat sie orientowac, ze cos jest nie tak i wprowadza¢ zmiany pozwalajgce
stopniowo naprawia¢ miasta, w Polsce rewolucja samochodowa dopiero sie zaczynata, a wiadze
zaczety prowadzi¢ doktadnie takie same dziatania, ktére na zachodzie sie nie sprawdzity. Obecnie
dostrzega sie btedy przesziosci i zaczeto juz prowadzi¢ dziatania majgce na celu zbalansowanie

ruchu samochodowego.
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llustracja 3: Wspotczesny widok na estakade w Chorzowie, (https://lols.pl/2020/02/13/tak-
to-jest-w-chorzowie/) [15.11.21r.]

14 Mencwel, J., Betonoza. Jak sie niszczy polskie miasta, Warszawa: Wydawnictwo
Krytyki Politycznej, 162 (2020).
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llustracja 4: Liczba samochoddw osobowych w Polsce od lat 50, dane GUS,
(http://www.wykresy.net/slupkowe/samochody-osobowe-w-polsce-od-1950-roku.html) [14.12.21r.]

3.4. Transport samochodowy, a interakcje spoteczne na

ulicach

Samochody majg istotny wptyw nie tylko na transport. Obok tego, ze pozwalajg
wygodnie, a poza godzinami szczytu réwniez szybko sie przemieszcza¢ obserwuje sie, ze
przyczyniajg sie do zmniejszenia liczby interakcji spotecznych na poziomie ulic. Z autami wigze
sie tez oczywiscie konieczno$¢ budowy odpowiedniej infrastruktury od zwyktych ulic i skrzyzowan
w mniej zattoczonych lokalizacjach poprzez szerokie arterie z kilkoma pasami ruchu i zespoty
bezkolizyjnych skrzyzowan wielopoziomowych. Konieczne jest takze zapewnienie odpowiedniej
liczby miejsc postojowych. Pisat o tym takze Gehl:: ,Samochody zajmujg bardzo duzo przestrzeni.
Autobusy i ciezaréwki sg zwykle wielkie; nawet mate europejskie samochody kompaktowe wydajg
sie sporo za duze w przestrzeniach stworzonych dla ludzkiego ciata. Pojazdy zajmujg duzo
miejsca zarbwno w ruchu, jak i na parkingach. Parking dla 20 lub 30 aut zajmuje tyle samo

miejsca, co przyzwoity maty plac miejski™>.

Zeby to wszystko mogto powstawagé, konieczna jest znaczna ingerencja w istniejgcg
juz tkanke miejska, albo tworzenie miasta pod te wtasnie forme transportu. Tak wtasnie kiedys
myslano, zanim zdano sobie sprawe, z tego, ze dzieje sie to zazwyczaj kosztem wygody
pieszych. Przeksztatcajgc przestrzen na uzytek samochoddéw odbierano jg pieszym. Pozornie
moze wydawac sie, ze przeciez nadal majg chodniki, ze sg przejscia dla pieszych itp., ale jednak
miasta stracity swojg ludzkg skale dopasowujgc jg do samochodu. Cztowiek spacerujgcy ze
Srednig predkoscig 5km/h inaczej odbiera przestrzeh niz osoba poruszajgc sie w aucie jadgcym
50km/h: ,Gdy za$ podniesie sie w miastach predko$¢ jazdy (...) wowczas drastycznie powieksza
sie wszelkie gabaryty przestrzeni publicznej, a co za tym idzie zmienig sie tez wizje mozliwych

krajobrazéw migjskich™5. Pieszy komfortowo i bezpiecznie czuje sie w bardziej kameralnych,

15 Gehl, J., Miasta dla ludzi, Krakéw: RAM, 55 (2014).
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mniejszych przestrzeniach, tak samo jego mozliwosci co do pokonywanego dystansu sg o wiele
mniejsze niz z uzyciem samochodu. Dlatego miasta przeksztatcone i dopasowane pod kgtem
kierowcow sg zbyt przyttaczajgce skalg, hatasem i odlegtosciami dla pieszych, wzbudzajg tez
raczej poczucie zagrozenia niz bezpieczenstwa. Stad tez wiele oséb zostaje w domu lub kupuje
samochdéd. Ulice tez mogg byé formg bariery, bo jesli chce sie przekroczy¢ je w poprzek to w
zaleznos$ci od natezenia ruch i okolicy, mozna je spokojnie przejs¢, lub iS¢ do oddalonego o
pareset metrow przejscia i czekaé, az pojawi sie zielone swiatto. Dziata to zniechecajgco, wymaga
nakfadu wiekszej ilosci energii, pochtania czas i stresuje. Moze wtasnie dlatego najwieksza
swobode i tez najwiecej ludzi widuje sie na matych osiedlowych uliczkach, gdzie mogg sie
swobodnie poruszac. Jednak to wtasnie z poziomu ulicy nawigzujemy najwiecej relacji, widzimy
innych ludzi, mozemy z nimi porozmawia¢, a sam kontekst jesli jest przyjemng, spokojng
przestrzenig bez zgietku i hatasu daje nam odpowiedni nastrdj do takich kontaktéw. ,W swym
klasycznym juz badaniu z 1971 roku, po$wieconym kilku rownolegtym ulicom w San Francisko<
Donald Appleyard ustalit, Zze istnieje bezposSredni zwigzek pomiedzy natezeniem ruchu a zyciem
spotecznym. Tam, gdzie ruch byt stosunkowo niewielki (dwa tysigce samochodow dziennie), na
Jezdni i chodnikach bawity sie dzieci, ludzie nawigzywali kontakty na schodkach przed domami,
a wszyscy ankietowani odpowiadali, ze majg cata sie¢ bliskich powigzahn z sgsiadami
mieszkajgcymi po obydwu stronach ulicy. Na identycznej niemal ulicy , ktérg pokonywato
codziennie osiem tysiecy samochodow, dat sie zauwazy¢ bardzo wyrazny spadek aktywnosci
spotecznej i towarzyskiej oraz liczby znajomosci. Kolejna podobna arteria z szesnastoma
tysigcami przejezdzajgcych samochodow dziennie byta niemal pozbawiona wszelkiej aktywnos$ci

w przestrzeni publicznej, za$ wiezi spoteczne byty nieliczne i stabe ™,
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llustracja 5: Schemat liczby interakcji spotecznych w
zaleznosci od charakteru i zattoczenia ulicy, opracowanie
wiasne

16 Montgomery, C., Miasto Szczesliwe. Jak zmieni¢ nasze Zycie, zmieniajgc nasze
miasta, Krakow: Wysoki Zamek, 223 (2015).
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3.5. Zréznicowane formy transportu w miastach

Przez wiele lat korzystano z mniej wiecej takich samych $rodkéw lokomocii.
Dostepna byta komunikacja miejska, mozna byto zaméwi¢ takséwke, skorzystaé z wtasnego
samochodu, roweru, lub wybra¢ spacer. Ostatnie lata w odpowiedzi na zmiany naszego sposobu
zycia, zwiekszenia dynamiki, rozrost terendw zurbanizowanych oraz innych czynnikéw sprawit,
ze zaczeto wprowadzaé nowe rozwigzania, ktére majg by¢ odpowiedzig na nowe potrzeby. Dzieki
cyfryzacji — jest wiele firm $wiadczgcych ustugi podobne do takséwkarskich, ale kierowce
zamawia sie z poziomu aplikacji, w parenascie sekund, mozna na biezgco $ledzi¢ jego potozenie
i dokfadnie sie wie, ile sie zaptaci. Rozwdéj akumulatoréw i silnikow elektrycznych daje mozliwosé
tworzenia coraz mniejszych, |zejszych i bardziej porecznych urzadzen transportu osobistego.
Szczegolnym zainteresowaniem cieszg sie hulajnogi elektryczne, kiére mozna swobodnie
wypozyczac. Pojawiajg sie takze mozliwosci wspotuzytkowania samochoddw, carsharingu oraz
aut na minuty. Przez lata powstato wiele nowych form transportu miejskiego, a miasto
zréownowazone potrzebuje ich réznorodnosci, w ten sposéb precyzyjniej odpowiadajgc na

konkretng potrzebe.

Do najlepszych pod wzgledem efektywnosci nalezy transport zbiorowy. Zapewnia
wysokg przepustowos$¢, przy niewielkim zapotrzebowaniu na infrastrukture i niskim sladzie
weglowym w przeliczeniu na jedng osobe (przecietnie, w przeliczeniu na osobe o okofo 1/3
nizszym niz $redniej wielkosci samochdd osobowy napedzany silnikiem diesla).1” Niestety raczej
nie moze byé¢ to synonim wygody. Zattoczone autobusy, bez klimatyzacji, z wnetrzami
wykonanymi w niskiej jakosci nie zachecajg do korzystania. Istotne jest takze zapewnienie
odpowiedniej czestotliwosci odjazdéw. Najbardziej pozgdane jest, gdy czas oczekiwania wynosi
maksymalnie kilka minut. Pewng barierg psychologiczng przed korzystaniem z transportu
zbiorowego jest niepewnosc¢ i brak kontroli nad przejazdem. Szczegodlnie jest to zauwazalne
wieczorami i nocg na przedmiesciach, w miejscach, gdzie natezenie ruchu komunikacji miejskiej
nie jest wysokie. Wtedy moze pojawic sie niepewnos$¢, czy aby na pewno dany autobus przyjedzie
na czas. W potgczeniu z dodwiadczeniami ze spdzniajgcg sie komunikacjg i duzymi réznicami
czasowymi, miedzy kolejnymi przejazdami powoduje to czasem wybranie innej formy transportu.
Nalezy pamieta¢ ze gtdwnym motywem podejmowania decyzji jest komfort dopasowany do
mozliwosci finansowych. Gdy uda sie poprawi¢ te relacje rowniez zwiekszy sie liczba

uzytkownikow.

17 ,Greenhouse gas reporting: conversion factors 2019”, UK: Department for
Business, Energy & Industrial Strategy (BEIS), (2019).

22



3.6. Przestrzenie publiczne kosztem samochodoéw

,Wspding cechg niemal wszystkich miast (...) jest to, ze ich mieszkaricy, ktérzy wcigz
licznie korzystajg z przestrzeni publicznej, sg coraz gorzej traktowani. Zyjg w (...) coraz bardziej
ograniczanej przestrzeni, w skazonym $rodowisku i hatasie, napotykajg na liczne bariery
architektoniczne, rosngce ryzyko wypadkoéw itp.”8. Dlatego tez nalezy zadba¢ o odpowiednig
infrastrukture dopasowang do czlowieka, takg ktéra stawia pieszego w lepszej sytuacji, dbajgc
tez o rowerzystéw i osoby korzystajgce z urzgdzen osobistego transportu. Jest to zupetnie inne
projektowanie, niz to, ktére stosowano przez lata do czasu zachtySniecia sie samochodami.
Chodzi o to, by spacer lub jazda na rowerze staty sie naturalnymi cze$ciami zycia codziennego,
takich rzeczy nie da sie zrobi¢ poprzez kampanie spoteczne. Nalezy sprawi¢, by po prostu takie
sposoby przemieszczania byty najbardziej efektywne, bezpieczne i przyjemne, stanowigc istotng

konkurencje dla ruchu samochodowego.

Masowe wprowadzenie do miast zachodu w latach 50 XX wieku samochodow w
istotny sposob zaburzyto urbanistyczng skale. Pieszy potrzebuje niewielkiej przestrzeni do ruchu,
rowery i inne $rodki osobistego transportu niezbyt szerokiego pasa, samochody z kolei z racji
swoich gabarytéw, wiekszych rozwijanych predkosci i koniecznosci zapewnienia odpowiedniego
poziomu bezpieczehstwa wymagajg ztozonej infrastruktury. Warto pamietac¢, ze nawet gdy nie sg
uzywane, to zajmujg przestrzeh na parkingach, ktére mogtyby by¢ placami miejskimi
wykorzystywanymi przez lokalne spotecznosci. Zachwianie proporcji skali doprowadzito do
dominacji skali samochodu nad skalg cztowieka. Projektuje sie zbyt wiele, zbyt duzych przestrzeni
publicznych, ktére sg czesto przypadkowo rozmieszczone bez refleksji nad ich faktyczng
potrzebg, wygladajg monotonnie, sg pozbawione charakteru i nie zachecajg by pozosta¢ w nich
diuzej tym samym pozostajg jedynie przestrzeniami komunikacyjnymi bez prawdziwego zycia

miejskiego.

3.7. Zielen w miescie

Zielenh jest niezbedna do zycia, nie tylko czlowieka, ale i zwierzat, bez niej caty
system ksztattowany przez nature nie mogtby istnie¢. Zielen daje czlowiekowi szereg korzysci,
kazdy uczyt sie o tym, ze w wyniku fotosyntezy produkuje tlen, pochtania metale ciezkie i tez
miedzy innymi jest domem niezliczonej liczby organizméw. Ale mozna to wszystko zamkng¢ w
jednym stwierdzeniu — zielen to zycie. Dlatego tez powinniSmy darzy¢ jg szczegdlnym
szacunkiem i dba¢ o to, by mogta towarzyszy¢ nam na co dzien.

Méwi sie o réznych rodzajach infrastruktury, nalezy zwrécié uwage, ze istnieje tez

infrastruktura zielona, w ktérej sktad wchodzg wszystkie uktady i formy terenéw przyrodniczych,

w tym rowniez powigzane struktury tworzgce sieci dzieki ktérym miasto zyskuje szereg korzysci,

18 Gehl, J., Miasta dla ludzi, Krakéw: RAM, 3 (2014).
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takich jak miedzy innymi mozliwo$¢ przewietrzania, zapewnienie r6znorodnoéci biologicznej,
komfortu psychicznego i zdrowia mieszkancow, czy tez w potgczeniu z infrastrukturg niebieskg

daje mozliwos¢ zagospodarowania wod opadowych.

Mozna na to tez spojrze¢ globalnie, wzrasta liczba ludnosci, ciggle ro$nie emisja
dwutlenku wegla, a drzew systematycznie ubywa. Mozna prébowac tagodzi¢ negatywne skutki
kryzysu klimatycznego, najprosciej zacza¢ od zmian wiasnych zachowan, w nastepnej kolejnoéci
sg dziatania lokalne. Krokiem w dobrg strone wykonywanym przez architektow biorgcych udziat
w nowych inwestycjach moze by¢ takie projektowanie, by jak najmniej ingerowac¢ w zastang flore.
Mozna to robi¢ poprzez projektowanie dgzgce do zachowania istniejgcej zieleni, a w
szczegolnosci drzewostanu. Jednak istotne jest tez to, co niewidoczne i znajdujgce sie pod ziemig
oraz sam przebieg dziatan budowlanych. Przy odpowiednim planowaniu i prowadzeniu sieci
mozna ograniczy¢ ilos¢ prac ziemnych, stosowac¢ typu fundamentowania, ktére nie ingerujg w
systemy korzeniowe drzew. Godne pochwaty sg nie te inwestycje, ktére moga pochwali¢ sie tuz
po zakonczeniu duzg liczba nowych nasadzen i zachowaniu istniejgcych drzew, ale takie, ktére
dzieki umiejetnie zaprojektowanemu procesowi, nastepnie wiasciwej realizacji nie stang sie
miejscami z zamierajgca zielenig tylko przeciwnie, takie, gdzie zieleni bedzie przybywato. Wazny

jest dtugofalowy efekt, a nie ulotny marketing.

3.8. Drzewa kontra beton — w kontekscie polskich miast

Polskie miasta tracg drzewa na masowg skale, wycina sie coraz wiecej na
niewystarczajgcg zabudowe mieszkaniowg. Tereny biologicznie czynne, zieleh i drzewa sg tu
barierg zyskéw. Swiadomo$¢ konsumentdéw odnosnie korzysci jakie niesie zielen jest niewielka.
Deweloperzy nie muszac dbaé o te kwestie, a jak kazda z firm, kierujgc sie checig zysku pomijajg
kwestie zieleni, bo w firmowej kalkulacji nie przyniosg zyskow. Réwniez same wtadze miast w

ramach estetyzacji i modernizacji pozbywajg sie drzew.

Powszechnos¢ betonu i deficyt zieleni, to dzieto cztowieka. Zaburzenie balansu nie
powstato samo w sposéb niezalezny, odpowiedzialni sg za to ludzie, a wilasciwie cate
spoteczenstwo poniewaz brakuje w nim troski o dobro wspdlne. Za warunki w jakich sie zyje i w
jakich bedg zy¢ kolejne pokolenia odpowiedzialni sg wszyscy. Tworzenie obywatelsko$ci to
dtugotrwaty i Zzmudny proces. Przez lata Polska pogrgzona w komunizmie nie miata mozliwosci
wypracowania poczucia odpowiedzialnosci za otoczenie i nie traktowata go jako swojg wtasnosc.
Oczywiscie powoli nastepujg zmiany, tworzg sie ruchy spoteczne i jest coraz wiecej ludzi, ktérzy
majg juz tak wyksztatcone poczucie odpowiedzialnosci, ze poswiecajg swdj wolny czas na

dziatania dla dobra ogoétu.

Problemem tez bywa brak swiadomosci i odpowiedniej edukacji oséb, ktére sg
zwigzane z ksztattowaniem miasta, czyli dtugoletnimi, wielkoskalowymi dziataniami, ale tez

dziatajgcymi na mniejszych obszarach, kwartatach miejskich i pojedynczych dziatkach. Tutaj
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odpowiedzialno$¢ spoczywa na urbanistach, urzednikach, politykach, architektach, inzynierach

drogowych, a takze miedzy innymi na projektantach branzowych majgcych wptyw na zielen.

Pewng, w tym przypadku, niechlubng role mogg odgrywaé procedury unijne przy
wystepowaniu od dotacje. Mozna zauwazy¢, ze odkad zaczety by¢ one dostepne lawinowo
sktadano wiele projektéw. Wymuszaty one, by zdazy¢ ze wszystkim i nie straci¢ pieniedzy, stad
przechodzity szybkie i nieprzemyslane projekty. Inwestycje, w szczegdlnosci te wieksze
wymagajg odpowiedniego przygotowania, stworzenia interdyscyplinarnego zespotu, ktéremu da
sie odpowiednig ilo§¢ czasu na holistyczne podejscie do tematu, przemys$lenia go pod wieloma
aspektami i stworzenia czego$ mozliwie najbardziej kompletnego i dostosowanego do danej
sytuacji. Niestety, czesto byto to niemozliwe z racji procedur, ktére wymagaty pospiechu i

szybkich decyzji.

Rozwdj cywilizacji implikuje potrzebe tworzenia nowego, rozrostu miast i
zagospodarowywania okolicznych terenéw, na szczescie rowniez technologia z jednej strony
pozwala dzieki zbieraniu wiekszej ilosci danych lepiej rozumie¢ swiat, a z drugiej daje nam nowe
mozliwosci radzenia sobie z problemami. Jednak ostatecznie czesto traci sie juz w podstawowych
kwestiach, nie stosujgc najprostszych metod walki o dobro planety i wygrywajag krétkoterminowe

rozwigzania i zyski.

Przechodzac do opisywania konkretnych dziatan od diuzszego czasu obserwuije sie
tendencje do zabetonowania miejskich placéw i skweréw. W okresie PRL czesto zasadzato sie
tereny publiczne - place i skwery, obecnie trend idzie w drugg strone, uwazajgc to za
nowoczesnos¢ i europejskosc. Jednak Europa Zachodnia zaczeta zauwazac¢ jak duze problemy
powoduje nadmierne betonowanie miast. ,Rozpedzajgcy sie przez ponad dekade walec betonozy
swoje rekordowe wyniki osigga w 2019 roku. Butom, Jasto, Limanowa, Kutno, Myslenice, Nowe
Miasto Lubawskie, Swarzedz to tylko niektére spos$réd miast dokonujgcych wycinki drzew w
swoich najbardziej reprezentacyjnych przestrzeniach. Do takich wycinek dochodzi przez caty rok,
nawet w miesigcach w ktorych trwa okres legowy ptakow gniazdujgcych na drzewach. Bydgoszcz
»Zaprasza na otwarcie rynku, choc¢ po rewitalizacji nie ma nic oprocz betonu. Brarnisk tnie na rynku
i nad rzekg Nurzec. Koriskowola na gtownym placu zostawia kilka drzew, Parczew — ani

jednego™?.

Myli¢ moga oficjalne komunikaty wladz, czesto przysztych wyborcow mami sie
liczbami. Jednak trzeba by¢ swiadomym czym doktadnie sg przedstawiane dane i czy aby na
pewno tworzone zestawienia majg jakgs wartosc. ,(...)W wiekszosci wypadkow wiadze stosujg w
swojej komunikacji przelicznik jeden do jednego: zestawiajg liczbe drzew wycietych z liczbg
nasadzanych. Jaki sens ma takie poréwnanie? (...)Jeden duzy buk produkuje tyle tlenu, ile mniej
wiecej 1,7 tysigca dziesiecioletnich, matych bukéw. To wiadnie duze drzewa tak naprawde sg
potrzebne w miastach, a nie ich mate sadzonki” méwit w 2017 roku w rozmowie z PAP doktor

Dominik Drzazga z katedry Zarzgdzania Miastem i Regionem na Wydziale Zarzgdzania

19 Mencwel, J., Betonoza. Jak sie niszczy polskie miasta, Warszawa: Wydawnictwo
Krytyki Politycznej, 24 (2020).
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Uniwersytetu t6dzkiego. Gdyby nawet przywréci¢ wtasciwe proporcje i przelicza¢ wyciete drzewa
na nowe nasadzenia w stosunku jeden do tysigca, to nadal nie uzasadniatoby usprawiedliwienia

wycinek ,nowymi nasadzeniami” (...) A to dlatego, Ze te czesto koriczg marnie..."?°,

W Polsce kolejng trudnoscig jest to, ze drzewo usung¢ jest bardzo tatwo, nie ma
odpowiedniego systemu ochrony zieleni miejskiej. Wiekszo$¢ decyzji wydajgcych zgode na
wycinke jest rozpatrywana pozytywnie. Jednym z najczestszych argumentéw przemawiajgcych
za wycinkg jest zagrozenie bezpieczenstwa. Czasem wynika to z niestabilnej, zniszczonej jednej
gatezi, ktérg wystarczytoby wycigé, ale ostatecznie usuwa sie cate drzewo. Urzednicy w obawie
przed konsekwencjami zwigzanymi z tym, ze gdyby kto$ ucierpiat z powodu zagrazajgcego
drzewa zgadzajg sie wycigé niemal wszystko. Jednak zazwyczaj wystarczy zadba¢ o dany
fragment stanowigcy zagrozenie. Media nagtasniajg pojawiajgce sie wypadki z udziatem
spadajgcych gatezi, ktére czasem skrzywdzg przechodnia. Jednak sg to statystycznie sytuacje
niezwykle rzadkie. Za to pomija sie jak wiele dobrego dajg nam drzewa, rowniez dbajgc o nasze

zdrowie zaréwno fizyczne jak i psychiczne.

3.9. Korzysci jakie dajg drzewa w miastach

Bardzo prozaiczng korzyscig jest to, ze dziatka, dom, lub mieszkanie w okolicy,
w ktdrej znajduje sie wiecej zieleni sg dzieki temu warte wiecej pieniedzy. Zielen to jedno z
najbardziej pozgdanych dobr przy wyborze miejsca zamieszkania, nie bez przyczyny duza czes¢
nowych osiedli ma w nazwie co$ podkreslajgcego zielony charakter, a budynki na wizualizacjach
sg skgpane w morzu roslin. Zazwyczaj sprzedaje sie tak marzenia, a nie rzeczywistos¢, jednak

czesto jest to jedna z gtdéwnych linii narracyjnych sprzedawcoéw i specjalistow od marketingu.

Jak powszechnie wiadomo drzewa produkujg tlen. Najwiecej w okresie wzmozonej
wegetacji, czyli od pojawienia sie wiosng lisci, a ich utraty pdzng jesienig. Szacuje sie, ze
statystyczne drzewo jest w stanie z 1 m? powierzchni lisci wytworzyé¢ od okoto 0,5 do 1 kg tlenu.

Dane te réznig sie gtéwnie w zaleznosci od gatunku.

By wyprodukowaé tlen drzewa pochtaniajg dwutlenek wegla, czyli gaz, ktéry w
wyniku dziatalnosci cziowieka jest masowo produkowany i przyczynia sie do globalnego
ocieplenia. Pomystéw na jego redukcje oprécz obnizenia samej produkcji jest wiele. Stosuje sie
zielone elewacje, materiaty umiejgc go pochtaniaé, np. specjalny beton, jednak najprostszym

sposobem jest po prostu sadzenie i dbanie o drzewa.

Warto je sadzi¢ przy wiekszych arteriach komunikacyjnych, nie tylko redukujg hatas,
ale tez pozwalajg zredukowaé ilo$¢ zanieczyszczeh trafiajgcych do atmosfery dzieki filtracji
powietrza. Mozna to zauwazyC¢ nawet poprzez oddychanie, odczuwa sie roznice miedzy

przecietnie zurbanizowanym, wiekszym miastem, a obszarem przyrody. Cze$¢ zanieczyszczen

20 Mencwel, J., Betonoza. Jak sie niszczy polskie miasta, Warszawa: Wydawnictwo
Krytyki Politycznej, 84 (2020).
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osadza sie na lisciach, by nastepnie wraz z deszczem sptyngé¢ do gleby, a czes¢ po odpowiednich
przeksztatceniach chemicznych, zostaje zamieniona w substancje odzywcze pozwalajace

zachowac roslinie lepszg kondycje.

Cien to co$, co jest najbardziej pozgdane w czasie letnich upatéw. Im wieksza
korona tym go wiece;j. | nie tylko odnosi sie to do tymczasowego schronienia w najcieplejsze dni.
Umiejetne skorelowanie drzew z architekturg pozwala odpowiednio balansowaé temperaturg
wewnatrz budynkow. Latem roztozysta korona z mnéstwem lisci ogranicza promienie stoneczne
padajgce z bedacego wysoko stonca i redukuje nagrzewania wnetrz. Zimg z kolei drzewa
pozbawione lisci dajg mozliwo$¢ korzystania ze storica ogrzewajgcego wnetrza. Tym bardziej, ze

w okresie zimowym znajduje sie nizej na horyzoncie. Réwniez chronig budynki od wiatru.

W gorgce dni drzewa parujg, w ten sposob oddajg do otoczenia zgromadzong wode,
tym samym wprowadzajgc przyjemny mikroklimat i obnizajgc temperature. Réznica miedzy
srodkiem betonowego parkingu, a wnetrzem dobrze zalesionego parku moze siega¢ nawet kilku
stopni. Polskie spoteczenstwo nie jest odporne na diugotrwate fale upatéw. Mozna powiedziec,
ze przeciez ludnos¢ Europy potudniowej jako$ jest w stanie zy¢ w takich warunkach, jednak w
Polsce klimat jest relatywnie chtodniejszy i Polakom brakuje adaptacji. Jak duzym
niebezpieczenstwem sg dtugotrwate upaty mozna sie przekona¢ cofajgc sie do lata 1994 roku, w
ktérym to Warszawe nawiedzita niespotykana dotgd fala upatéw. ,Tego lata upat trwat
nieprzerwanie przez czternascie dni, a maksymalna temperatura siegneta 36 stopni. Padt
woéwczas rekord dziennej liczby zgonéw w Warszawie: Zzycie stracito jednego dnia az
osiemdziesigt siedem osob. W catym okresie fal upatow $miertelno$c byta wyzsza od sredniej o

74 procenty™,

Drzewa pomagajg unikng¢ niektorych klesk. Dzieki magazynowaniu wody redukuja
ryzyko wystgpienia powodzi i lokalnych podtopien, zmniejszajg ryzyko suszy i predkosé wiatru,

tym samym chronigc przed wichurami. W terenach goérskich minimalizujg takze efekty lawin.

»(...)Drzewa i zielen w mieScie pomagajg rozkwita¢ matemu biznesowi. Kathlee L.
Wolf z University of Washington w Seattle od kilkunastu lat prowadzi badania nad wpfywem
obecnosci drzew na rézne rodzaje miejskich biznesow, przede wszystkim lokali ustugowych. Z jej
badan wynika, Zze niezaleznie od wielko$ci osrodka miejskiego konsumenci chetniej robig zakupy
przy ulicach, ktére sg petne drzew. Nie tylko wolg spedzi¢ wiecej czasu na zakupach w miejscu,
gdzie rosng drzewa, ale sg tez gotowi wydacC wiecej pieniedzy podczas zakupow w zielonej
okolicy’??. Wazne jest odczucie konsumenta, czemu wiec zamiast miliondw na kampanie nie

zainwestowac w zielen przy sklepach, ktéra poprawitaby samopoczucie kupujacych?

Obecnie, gdy maksymalizuje sie zyski z upraw, korzystajgc do granic mozliwosci z

gleby zwieksza sie ryzyko jej wyjatowienia. Drzewa pozwalajg ograniczyc takie ryzyko. Co prawda

21 Mencwel, J., Betonoza. Jak sie niszczy polskie miasta, Warszawa: Wydawnictwo
Krytyki Politycznej, 243 (2020).

22 Mencwel, J., Betonoza. Jak sie niszczy polskie miasta, Warszawa: Wydawnictwo
Krytyki Politycznej, 246 (2020).
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z oczywistych wzgleddw nie sg one receptg na ten problem na obszarach pdl uprawnych, ale

pozwalajg utrzymywac ogolny bilans jakosci gleby w lepszych stosunkach.

Dzieki drzewom natura zachowuje wiekszg bioréznorodnos¢. Szczegdlnie jest ona
wazne w obszarach silniej zurbanizowanych. Korony drzew to dobre schronienia dla ptakéw, z
nizszych warstw korzystajg mniejsze gryzonie, lisy, wiewiérki. To takze schronienie dla

mniejszych organizméw owadow i larw.

Czesc¢ z drzew moze byé wykorzystywana do przygotowania preparatdéw majgcych
prozdrowotne dziatania np. bakteriobdjcze, czy tez grzybobodjcze, pozwalajg sie wyciszyc,
zrelaksowacé i przynies¢ ukojenie w trudnych chwilach. Parki, zielence, skwery sg miejscami,
gdzie mozna mito spedzi¢ czas styszac Spiew ptakdw i zblizy¢ sie do natury. Dziata to korzystnie
na samopoczucie i zdrowie psychiczne, szczegdlnie dla os6b pod duzg presja, z szybkim tempem

zycia i mieszkajgcych w mocno zurbanizowanych przestrzeniach.

Estetyka to kolejny czynnik dla ktérego warto sadzi¢ drzewa i dbac¢ o zielen. Przez
lata korzystano z jej waloréw, tak, by tworzy¢ piekne kompozycje uatrakcyjniajgce przestrzen.
Szczegodlnie czesto zieleh towarzyszyta zabudowie rezydencjonalnej i patacowej, byta miejscem
spotkan i synonimem prestizu. Roéwniez swobodne zielone kompozycje tworzone przez samg
nature dziataty pozytywnie na zmyst estetyki, szczegdlnie, ze stanowity balans dla
prostopadtosciennych, kubicznych formy architektury oraz poukfadanej, opartej na siatce
struktury urbanistyczng. Zieleh wprowadzata miekkos¢, delikatne cienie, elementy dynamiki i
zycia. Dzieki temu zachowywano balans, a przestrzeh byta przyjazniejsza i na diluzej
zachowywata swoje walory mimo uptywajgcego czasu. W potgczeniu ze zmieniajgcymi sie porami

roku dawata ciekawe doznania r6znych barw, form, struktur i koloréw.

Przyroda jest elementarnym sktadnikiem naszych potrzeb i tak tez powinna by¢
traktowana. Dlatego miasta potrzebujg wielu jej form, zaréwno rozlegtych parkéw, jak i matych
skwerdw i trawnikow, tak kwietnych, ogrédkéw osiedlowych. Cos z tych elementéw musi by¢é w
zasiegu spaceru z kazdego domu czy tez mieszkania. Potrzebna jest zielen o réznych
rozmiarach, drobna, mata, srednia i duza. Inaczej nasz ekosystem bedzie niekompletny, tak samo

jak nasze zdrowie psychiczne.

3.10. Szacowanie wartosci drzew w miastach

W poprzednim podrozdziale opisywano korzysci jakie przynoszg drzewa w
miastach, ten rozdziat traktuje o tym, jak wartosciuje sie je w mierzalny sposdb. Kazdemu z nich
mozna przypisac okreslong warto$¢ materialng, ale okazuje sie, ze przez lata byta ona pomijana.
Wtadze samorzgdowe, albo w ogdlne nie uwzgledniaty ich w ogdlnym bilansie rachunkowym,
czesto pozwalajgc na wycinke za bezcen, albo ich wartos¢ byta znacznie zanizana biorgc pod

uwage jedynie czgstke niesionych korzysci. Obecnie w Polsce kary za nielegalng wycinke sg
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dosy¢ niskie i przecietnemu deweloperowi bardziej optaca sie wycinka, bo i tak koszt zwrdci sie

na przykfad w postaci zysku ze sprzedanych mieszkan.

Siegajac do danych historycznych z ostatniego wieku okazuje sie, ze ich wartosé
byta szacowana na podstawie tego ile warte jest pozyskane z nich drewno. Z czasem zaczeto
dostrzegac¢, ze sg zrédiem o wiele wiekszych wartosci, podstawowym, cennym elementem
miejskiego krajobrazu. Tak o to pod koniec lat 60. XX wieku w USA przeprowadzono wycene 32
milionéw ulicznych drzew, ktérych wartos¢ oszacowano wtedy na 3,2 miliarda dolaréw.
Wspétczesnie coraz bardziej zaczyna sie dostrzegac, ze zielen miejska jest Swietng inwestycja.
»,Od kilku lat stolica Danii wdraza duzy program budowy ,zielonej i niebieskiej infrastruktury”. |
chwali sie tym na miedzynarodowych konferencjach jako swojg flagowg inwestycjg. Wtadze tego
miasta spodziewajg sie w przyszto$ci realnej grozby podtopien wywotanych nawatnicami. W 2011

roku tylko jeden taki incydent sprawit, Zze trzeba byto wytozy¢ 910 milionéw dolaréw na naprawy 3.

W Polsce mimo tego, ze przez ostatnie kilkanascie lat powstato wiele opracowan
naukowych, a takze poradnikow i artykutdow popularno — naukowych, ktére wskazywaty na o wiele
wiekszg wartos¢ drzew, niz do tej pory powszechnie uwazano, to na niewiele sie to zdato w
kontekscie dziatan podejmowanych przez wtadze. Dobrze obrazuje to skala wycinek jaka miata
miejsce na poczatku 2017 roku w wyniku zmian legislacyjnych w ustawie o ochronie przyrody.
Polacy wtedy zachtysneli sie nowym prawem i na masowg skale zaczeli usuwaé drzewa z
wlasnych dziatek, ukazato to tez jak niska jest swiadomos¢ spoteczna na temat wartosci

drzewostanu.

Drzewa w zaleznos$ci gdzie sie znajdujg i do kogo nalezg mogg mie€ rozng warto$¢é
w zaleznosci od stosunku danej osoby, na przyktad jedni zobaczg w drzewie rosngcym w
ogrodzie warto$¢ sentymentalng, inni bedg narzekaé, ze spadajgce liscie i owoce tylko
przeszkadzajg w utrzymaniu czystosci zaparkowanego pod nimi samochodu. Stosunek bywa
rézny, dlatego tez powstajg systemy kalkulacji pozwalajgce obiektywnie ustala¢ wartosc.
Réwniez ocenia sie ile dobrego wnoszg dzieki konkrethym wtasciwosciom. Najpowszechniejszg
metodg jest szacowanie wartosci Swiadczonych ustug ekosysteméw, mozna to odnosi¢ do

danego srodowiska przyrodniczego, ale tez poszczegodlnych sktadowych, w tym takze drzew.

Przyktadéw jest wiele, tutaj zostang przytoczone wybrane:

”

o W Nowym Jorku stwierdzono, ze 584 tys. drzew przyulicznych ,usuneto
113 tys. ton CO2 w ciggu roku, w tym 40% — poprzez sekwestracje, a 60%
— w wyniku oszczednoSci energii i ,unikniecia” emisji CO2 (Peper et al.
2007)%4,

23 Mencwel, J., Betonoza. Jak sie niszczy polskie miasta, Warszawa: Wydawnictwo
Krytyki Politycznej, 250 (2020).

24 Dorda A., lle warte sg drzewa — przed i po wycince? Przeglad przyrodniczy,
Przeglad Przyrodniczy XXVIII, 2, 3-22 2017.
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e ,Duze drzewa posadzone po zachodniej stronie budynku mogg dawac do
7% oszczednoSci energii potrzebnej do pracy klimatyzatoréw (McPherson
1994) 24,

o Dazieki ograniczaniu szybkoSci wiatru, drzewa rosngce w poblizu budynkdéw

mogag zmniejszy¢ zuzycie opatu zimg o 10-25% (Szczepanowska 2001)2.

e ,Dla Pragi Péinoc oszacowano, ze dzieki intercepcji woéd opadowych przez
drzewa oraz retencji przez glebe wokot drzew, do 12% zmniejsza sie sptyw
wody deszczowej, co ma przetozenie na nizsze koszty budowy i eksploatacji

sieci kanalizacyjnej (Szczepanowska i Sitarski 2015)24.

o Polskie i amerykanskie badania wykazatly, ze jedno drzewo przyuliczne
spowolnito lub zatrzymato od 2,0 do 5,7 m3 wdd opadowych
(Szczepanowska 2014) %4,

Przedstawione powyzej dane mozna wyrazi¢ rowniez w formie wartosci pienieznej i

powstajg wyceny (gtéwnie zagraniczne), ktére rowniez pokazujg takie dane.

Ponizej pokazano kilka przyktadow:

o ,Ustuga wszystkich miejskich drzew w USA w zakresie sekwestracji wegla
w roku 2002 zostata oszacowana na 460 min dolaréw rocznie (Nowak i
Crane 2002)"24.

o ,Warto$¢ ekonomiczng drzew w Gnieznie oszacowano na ponad 50 min zt,
przy Sredniej wartoSci jednego drzewa wynoszgcej 13 tys. zt; natomiast
roczna warto$¢ $wiadczonych przez nie ustug wynosi 2,5 min zt, czyli

Srednio 560 zt dla jednego drzewa (Bernaciak i Wojcieszak 2014)” 2.

o W Korniku Srednig wartosSc¢ jednego drzewa rosngcego w przestrzeni
publicznej wyliczono na ponad 20,8 tys. zt, a warto$¢ wszystkich ustug przez
przecietne drzewo $wiadczonych w ciggu 30 lat wyniosta prawie tyle samo
— blisko 20,8 tys. zt (Bernaciak 2015)”24.

Powyzsze przyktady wyrazane zaréwno w wartosciach procentowych, jaki i
konkretnych sumach pieniedzy w wiekszosci dotyczyty drzew, ktére nie nalezaty do prywatnych
wiascicieli, lecz byly wilasnoscig panstwa, czy tez danej jednostki terytorialnej. Dlatego tez
zasadne wydaje sie, ze nalezy uwzglednia¢ w danych dotyczacych zasobdéw danego obszaru,
czy tez miasta wartosci jakie wnoszg drzewa i nalezycie o nie dbac, tak, by pochopnie go nie

traci¢, jak rowniez edukowaé spoteczenstwo.
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4. REALIZACJE ODPOWIADAJACE NA PROBLEMATYKE BARIER
KOMUNIKACYJNYCH | PODNOSZACE JAKOSC PRZESTRZENI

4.1. Nowy Jork - High Line

Jest to park linearny wznoszacy sie na wysokosci 10 metréw nad ziemia.
Rozpoczyna sie w dzielnicy Meatpacking District , biegngc przez Gansevoort Street, a konczy
2,33 kilometra dalej na 35th Street przy Javits Centre. Powstat wykorzystujac infrastrukture
dawnej trasy kolejowej, ktora kiedys stuzyta celom transportu przemystowego, a nastepnie stata
sie artefaktem dawnego, industrialnego charakteru miasta. Linia przez lata nieuzytkowania
niszczata ulegajgc degradaciji, miata zosta¢ rozebrane, jednak za sprawg aktywistow miejskich
przetrwata. Nowa inwestycja stata sie prawdziwg atrakcjg, nie tylko dla lokalnych mieszkancéw,

ale tez dla turystéw, przyczyniajgc sie do podniesienia jakosci okolicy.

llustracja 6: widok na High Line, przy przecieciu 18th Street i 10th Avenue,
(https://ocdn.eu) [10.01.2021]

Poczatki High Line siegajg 1847 roku, kiedy to wybudowano linie kolejowa,
umozliwiajgc transport towarowy z Albany wprost na Manhattan. Linia biegta na poziomie ulicy,
przecinajgc przestrzenie piesze w ruchliwej i gesto zaludnionej metropolii. Ta decyzja znacznie
pogorszyta bezpieczenstwo przechodniéw przyczyniajgc sie do znacznego wzrostu wypadkéw z
ich udziatem. Skala zjawiska byta na tyle duza, ze 10 Aleja zostata nazwang przez lokalng
spotecznos¢ “Alejg Smierci” Taka sytuacja trwata do 1929 roku, kiedy to wtadze miejskie podjety
decyzje o budowie estakady, ktéra miata wyeliminowac¢ kolizje ruchu pieszego i kolejowego.
Trasa biegta nad ulicami, czesciowo réwniez przecinajgc budynki, wykonano réwniez zjazdy

wprost do miejsc przeznaczenia utatwiajgc tym samym zatadunek lub roztadunek.
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Linia przez lata umozliwiata sprawny transport towarowy, jednak w zwigzku z
rosnacg konkurencjg w postaci ciezarowego ruchu drogowego oraz kryzysowi energetycznemu,
ktéry nadwyrezyt wtedy swiatowg gospodarke linia tracita regularne potgczenia, az w konicu
zostata zupetnie zamknieta. Coraz mniej wykorzystywany przez cztiowieka obiekt niszczat i powoli
zostawat przejmowany przez nature, ktdéra pokrywat go coraz liczniej porostami, trawami,
krzewami i mniejszymi drzewami. W latach 60 nasilaty sie gtosy nawotujgce do wyburzenia

obiektu, czesciowo nawet zostato to uczynione.

llustracja 8:
widok na high Line tuz po wybudowaniu, lata 30,
(https:/iwww.thehighline.org/history/?gallery=4549-
3&media_item=4566) [10.01.2021]

llustracja 7:
czasy przed powstaniem High Line,
by zredukowa¢ liczbe wypadkow zatrudniano
jezdzcow majgcych za zadanie machac czerwonymi
flagami ostrzegajac przed nadjezdzajacymi
pociggami, nazywano ich “West Side Cowboys”,

(https:/iwww.thehighline.org/history/?gallery=4549-

3&media_item=4568) [10.01.2021]

W latach 80, dzieki dziataniom The West Side Rail Line Development Foundation,
zdecydowano sie zachowaé strukture i dazy¢ do przeznaczenia jej w przysziosci na tereny
rekreacyjne, jednak nie powstrzymato to catkowicie dalszych dziatan rozbiérkowych. Przetom
wiekow, dzieki dziataczom miejskim z organizacji non-profit Friends of the High Line przyniost
zmiane podejscia, ogtoszono konkurs na koncepcje zagospodarowania linii. Zgtoszono 720 prac
z 36 krajéw, prezentujgc wiele skrajnie réznych pomystéw zagospodarowania miedzy innymi

rollercoaster, czy tez przeksztatcenie linii w dtugi basen?>.

25 High Line, (https://www.thehighline.org/about/) [10.01.2021]
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llustracje 9 9.1:
projekt konkursowy Amy Crews - mobilne, przemieszczajgce
sie wagony mogace zabiera¢ pasazeréw, petnigce rozne
funkcje m.in. gastronomiczne, parkowe, rekreacyjne,
(https://www.radercrews.com/highline-competition) [10.01.2021]

llustracja 10: Projekt konkursowy Nathalie Rinne, 6wczesnej studentki architektury w Vienne, w Austrii,
przeksztatceniw estakady w obiekt o funkcji kapielowej, (https://www.thehighline.org/photos/design/ideas-
competition/?gallery=5121&media_item=2478) [10.01.2021]

W sktad ostatecznego zespotu projektowego weszio biuro architektury krajobrazu -
James Corner Field Operations, studio projektowe Diller Scofidio + Renfro oraz projektant zieleni
Piet Oudolf. Nowa koncepcja zaktadata adaptacje estakady na teren liniowego parku, ktory
stanowitby przestrzen rekreacyjng dla okolicznych mieszkancéw. Jednym z zatozen projektowych
bylo poszanowanie historycznego charakteru obiektu. W sferze funkcjonalnej postanowiono
przeksztatci¢ funkcje komunikacji kolejowej na funkcje komunikacji pieszej. W przeciwienstwie do
niektérych koncepcji z konkursu, tutaj nie zdecydowano sie na rozbudowe estakady i nowg
architekture, ktéra  przejmowataby  cze$¢ uwagi od historycznej  struktury,

ale podjeto decyzje o harmonijnym uzupetnieniu obiektu o elementy niezbedne potrzebom
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przysztego uzytkownika, kreujgc nowe, atrakcyjne wnetrza krajobrazowe wzdiuz gtéwnego
rdzenia kompozycyjnego, zabierajgc odbiorce w interesujacg podréz zielong estakada.
Zachowano elementy dawnego torowiska, ktére przypominajg o poprzedniej funkcji. Podloze
spacerowe wykonano ze specjalnie zaprojektowanych ptyt betonowych nawigzujgcych do
tradycyjnych podktadow kolejowych. Zielen, ktora jest jednym z najistotniejszych elementéw
kompozycji tak naprawde skfada sie gtéwnie z gatunkow, ktére powoli i samoistnie przejmowaty
obiekt, gdy ten przestawat byé uzytkowany. Nowo wprowadzone gatunki, to odmiany cechujgce
sie wysokg odpornoscig na trudne warunki panujgce w tej specyficznej lokalizacji. Aranzacja
sktadajgca sie z kwiatéw, bylin, traw, krzewdw i matych drzew tworzy przyjemng, wyciszajaca
przestrzeh w zurbanizowanej, poprzemystowej tkance, nie tylko dziala ona pozytywnie na
cziowieka, ale tez stanowi powierzchnie biologicznie czynna, ktoéra jest tak bardzo pozgdana w
przestrzeni tak gesto zabudowanej. Szerokie ciggi komunikacyjne umozliwiajg swobodny spacer,
wygodne mijanie sie grup i przystawanie w najbardziej atrakcyjnych miejscach bez obawy o
blokowanie ruchu. Pomys$lano tu takze o osobach z niepetnosprawnosciami, miejscami
wydzielajgc specjalne, dodatkowe przejazdy umozliwiajgce im swobodniejsze uzytkowanie.
Komunikacja pionowa umozliwiajgca dostanie sie na poziom parku to nie tylko schody, ale tez
dzwigi osobowe w czterech z dziewieciu wejs¢. Drobne réznice wysokosci niwelujg rampy o
niewielkim nachyleniu. Pomocnym elementem sg takze barierki umieszczane przy bardziej
newralgicznych ciggach. Cato$¢ uzupetniajg elementy matej architektury, dodajg one ludzkiej
skali nowej przestrzeni, dzieki duzej liczbie tawek i siedzisk pozwalajg sie zatrzymag, zrelaksowaé
i podziwia¢ najbardziej atrakcyjne widoki z poziomu kilku metréw nad ziemig. Szczegdinie warto
zwroci¢ tutaj uwage na nawigzania do dawnego, poprzemystowego charakteru okolicy poprzez
zastosowanie charakterystycznych materiatéw, takich jak: tupany kamien, stal typu corten, a
takze miedzy innymi egzotyczne, patynowane drewno. Najwazniejszym reliktem przeszitosci sg
zachowane tory kolejowe, ktére po zabezpieczeniu zostaty ponownie utozone, tym razem tworzgc

wijgca sie, poziomag kompozycije.
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llustracja 12:

llustracja 11: widok z lotu ptaka,
rendering projektowy, (https://www.thehighline.org/photos/by-
(https://www.thehighline.org/photos/design/renderin photographer/?) [10.01.2021]

gs-section-1/) [10.01.2021]

llustracja 13:
zdjecie wykonane przez fotografa Iwana Baana,
charakterystyczne, wydtuzone ksztattki betonowe nawigzujg do podktadéw kolejowych,
(https:/imwww.thehighline.org/photos/by-photographer/?) [10.01.2021]

Inwestycja w adaptacje kolejowej estakady na cele rekreacyjne przyczynita sie
procesu rewitalizacji okolicznych terenéw, ktére przez lata, z powodu relokacji lub upadku
okolicznego przemystu, zaczety przeistacza¢ sie w zdegradowang przestrzen tracacg

mieszkancow z budynkami zamieniajgcymi sie w pustostany lub squoty. Celem prowadzonej tutaj
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rewitalizacji byty dziatania zmierzajgce do powrotu funkcji mieszkaniowej, z uzupetniajgca ja
ustugami. W ten proces bardzo dobrze wpisaty sie dziatania adaptacyjne High Line, ktére
odpowiadaty na problem braku w okolicy zielonych przestrzeni rekreacyjnych dla nowych
mieszkancow. Inwestycja przyczynita sie do polepszenia oferty rekreacyjnej w okolicy,
poprawiajgc komfort zycia, tym samym tez znaczaco przyczyniajac sie do wzrostu wartosci
okolicznych gruntéw, powstawania nowych inwestycji, a takze nieuniknionego procesu

gentryfikacji okolicy?6.

4.2. Boston - Projekt centralnej arterii

Byta to olbrzymia inwestycja infrastruktury drogowej bedaca jedng z najdrozszych w
historii wspoétczesnego swiata. Jej gtdwnym celem byta poprawa ptynnosci ruchu w miescie
poprzez zredukowanie bardzo duzego wowczas, cigglego korkowania sie miasta
spowodowanego przede wszystkim przez osoby codziennie, masowo dojezdzajgce do pracy.
Kolejnym celem byto zszycie tkanki miejskiej, ktéra zostata rozdarta przez wielopasmowg arterie

oddzielajgcg dzielnice North End i przestrzen waterfrontéw od pozostatej czesci miasta.

™

< P

llustracja 10:
centralna arteria w dawnej formie, 2004 r.
(https:/www.cnu.org/highways-boulevards/model-cities/boston) [11.01.2021]

Pierwsze plany inwestycyjne pojawity sie w 1982 roku, przebudowe rozpoczeto w
1991 roku, a ostatnie prace zakonczono w roku 2007. Inwestycja okazata sie niebywale

wymagajgca technicznie, trzeba byto zmierzy¢ sie miedzy innymi z problemami geotechniczymi,

26 Gadomska, W., Gadomski, W., Park High Line — przestrzen publiczna jako rezultat
rewitalizacji postindustrialnego dziedzictwa zachodniego Manhattanu, Forma, 21, 9,
273-284 (2014).
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budowlanymi, przesuwaniem linii metra, a takze wysokim poziomem wod gruntowych. Z
powoddéw spowolnien prac, wzrastajgcych kosztéw, wypadkéw oraz wpadek spowodowanych

niewtasciwym wykonawstwem projekt budzit wiele kontrowersji.

Inwestycja okazata sie jedng z najbardziej skomplikowanych w historii Stanow

Zjednoczonych, podzielono jg na dwa duze przedsiewziecia:

e przebudowy istniejgcej Centralng Arterie skfadajgcg sie z pietrowej
wielopasmowej autostrady biegngcej wsrod zabudowy, oraz mostu

prowadzonego przez rzeke Charles,

e przedtuzenia Massachusetts Turnpike, czyli drogi miedzystanowej numer 90
od jej poczatku na potudnie do centrum Bostonu przez tunel Teda Williamsa

do lotniska.

Frg']m;ym;? ; 5 ’\/ Highway 1
@
-
P .
_ ] llustracja 12:
II_ustr_z_aCJa L . System komunikacji autostradowej po
System komunikacji autostradowej przed przebudowie
. S przebu_dc_;wg,. . (https://en.wikipedia.org/wiki/File:Boston_Highway_
(https://en.wikipedia.org/wiki/File:Boston_Highway_ System_Pre_Post_Big_Dig.gif) [11.01.2020]

System_Pre_Post_Big_Dig.gif) [11.01.2021]

Pierwotna trasa Centralnej Arterii powstata w latach 50 i byla przeznaczona do
wygodnego przemieszczania sie 75 tysiecy pojazdow dziennie, jednak juz niewiele czasu po
otwarciu $redni ruch dochodzit do 200 tysiecy pojazdéw dziennie, co skutkowato ogromnymi
korkami przez niemal potowe dnia, to stwarzato istotne ucigzliwosci dla lokalnej spotecznosci, a

takze kosztowato ponad 500 milionéw dolaréw kazdego roku wydanego na paliwo i stracony czas.

Nowy projekt zapewniat przepustowos$¢ ruchu na poziomie 245 tysiecy pojazdow
dziennie. Inwestycje otwierano etapami od wiosny 2003 roku, do poczgtku 2005 roku. Skutkiem
inwestycji byta znaczna poprawa przepustowosci, obnizenie poziomu tlenku wegla w okolicy o
12% i przeznaczenie czesci odzyskanych terendw na przestrzenie rekreacyjne. Dzieki tej
inwestycji utworzono ponad 45 parkdw i placéw, tgczagc tym samym tereny waterfrontu z miastem.

Réwniez czes$¢ odzyskanych terenéw przeznaczono pod drobng zabudowe ustugowa.

Badajgc to przedsiewziecie warto przesledzi¢ jak nowa inwestycja wptywata na

zmiany rynku nieruchomosci oraz dynamiczng przemiane funkcjonalng na okolicznych terenach.
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Jeszcze w latach poprzedzajgcych pierwsze prace centrum Bostonu przezywa rozkwit,
przestrzenie komercyjne majg najnizszy wskaznik pustostanéw od lat, ceny czynszéw nadal
rosng i powstaje coraz wiecej nowych inwestycji biurowych. Z jednej strony jest to inwestycyjne
ozywienie centralnej dzielnicy i tworzenie nowych miejsc pracy, ale przyniosto to za sobg tez
negatywne zmiany struktur spotecznych, wzrost ceny czynszu doprowadzit do koniecznosci
przeprowadzki osob gorzej zarabiajgcych, w szczegdélnosci mieszkajgcych tam imigrantéw do
szukania mieszkah w tanszej okolicy, a w skrajnych przypadkach nawet do bezdomnosci, co
pokazujg wzrosty wskaznikow z tamtych lat. Sktania to do wnioskow, ze bardzo duze inwestycje
miejskie potrafig przynies¢ ogromne, pozytywne zmiany, z drugiej strony czesto wigzg sie takze
ze wzrostem kosztow zycia, szczegolnie jest to widoczne w spotecznosciach ktére majg w

zwyczaju zy¢ w wynajmowanych mieszkaniach.

Fa:- T ﬂ

llustracja 14:
Centralna Arteria, 2004 r.
(https:/iwww.cnu.org/highways-boulevards/model-cities/boston) [11.01.2021]

Analizujgc inwestycje pod kgtem rozwigzan urbanistycznych w matej skali, czyli
takich, ktére sg najistotniejsze z perspektywy zwyktych przechodniéw stracono tutaj wielkg
szanse. Uwolniona od infrastruktury drogowej powierzchnia mogta zosta¢ zagospodarowana w
sposéb przyjazny ludziom, tworzgc atrakcyjng, urozmaicong przestrzen w ludzkiej skali,
zachecajgcg odbiorcéow do spedzania wolnego czasu i miejskich aktywnosci. Jednak nowe
przestrzenie wydajg sie puste, w oficjalnych informacjach mowa o ponad 45 zielonych parkach i
skwerach, niestety wiekszos¢ z nich stanowig jedynie ptaszczyzny trawnika otoczone z kazdej

strony ulicami, tworzac wrazenie zbyt duzej, przeskalowanej przestrzeni, bez elementéw matej
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architektury, bez zorganizowanej zieleni i bez kameralnych, zréznicowanych stref, a w efekcie
czego przestrzeni bez ludzi i bez zycia. Gtéwnym problemem jest tutaj brak pomystu na ciekawg
aranzacje odzyskanych terenéw. Obecnie tworzg one w wiekszosci wydzielone enklawy
porosniete trawg. Dostep do nich ograniczajg otaczajgce je ulice, dodatkowo niekorzystnie
dziatajg tez elementy nowej infrastruktury drogowej w postaci zjazdéw do tunelu pod ziemia, ktére
wielokrotnie przecinajg przestrzenie tworzgc tez skomplikowane rozjazdy. Brak zréznicowanych

funkcji uzupetniajgcych sprawia, ze przestrzen nie oferuje zbyt wiele, poza watpliwg rekreacja.

Podsumowujgc catg inwestycje: z pewnoscig przyniosta wiele dobrego, znacznie
ograniczyta ruch samochodowy w centrum, co wptyneto na obnizenie hatasu oraz
zanieczyszczenia powietrza. Roztadowanie korkdw znacznie usprawnito  sprawne
przemieszczanie sie i zmniejszyto koszty podrozy. Jeszcze przed rozpoczeciem prac w okolicy
zaczety powstawaé nowe inwestycje, ktdre ozywity okolice, jednak rowniez spowodowato to
konieczno$¢ masowych wyprowadzek biedniejszej czesci spoteczenstwa, ktéra nie udzwigneta
wzrostu kosztéw zycia. Pofgczenie dzielnic dawniej podzielonych arterig jest niewatpliwym
plusem. Do wad inwestycji mozna zaliczy¢ niedopracowanie powstatych terenéw publicznych,
ktére mogty by¢ jedng z najwiekszych atrakcji okolicy, a tym czasem sg przecietnym zieleficami,

ktére nie stanowig jakiej$ istotnej wartosci dodane;.

4.3. Projekt konkursowy stacji metra Pont De Bondy

Celem konkursu byto wytonienie najlepszej koncepciji jednej z dziesieciu stacji metra,
ktére majg powsta¢ w ramach projektu Société du Grand Paris. Lokalizacja stacji znajduje sie
na granicy Bondy, Noisy-le-Sec i Bobigny. Celem inwestycji jest rozszerzenie sytemu paryskiego
metra na tereny potozone poza miastem w ramach modernizacji istniejgcej infrastruktury i
tworzenia nowych inwestycji transportowych. Giéwnymi odbiorcami majg byé osoby, ktére
dojezdzaty do pracy z dalszych czesci miasta. Ukonczenie catej inwestycji planowane jest na
2030 rok.

llustracja 15: wizualizacja z lotu ptaka na stacje metra Pont De Bondy,
ujecie dobrze ilustruje tgczenie roznych oddzielonych od siebie przestrzeni za pomocg jednego,
wielofunkcyjnego obiektu,
(https://big.dk/#projects-pdb) [19.02.2021]
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Zwycieska praca konkursowa nalezy do biura BIG, we wspoipracy z D’ascia
Architecture. Obiekt ma forme wstegi, ktéra fgczy brzegi kanatu, nastepnie od strony toréw
tramwajowych tworzy petle i ptynnie wsuwa sie pod most. W srodku wstegi ulokowano duze
atrium za pomocg ktérego mozliwe stato sie doswietlenie naturalnym swiattem schowanej pod
ziemig czes¢ stacji, dzieki czemu promienie stonca sg w stanie dotrze¢ w gtebie perondéw, tym
samym niwelujgc bariery, miedzy tym, co podziemne, a nadziemne. Forma wstegi w prosty
sposob fgczy z pozoru oddzielone od siebie przestrzenie publiczne i dzieki atrakcyjnej
architekturze budynku, aranzacji przestrzeni oraz elementow matej architektury tworzy
przyjemna, liniowg przestrzen komunikacji dajgcg duzo bodzcéw, ktéra w ten sposéb pozornie
skraca dystans. Rozwigzania projektowe nie tylko tgczg fizycznie przestrzenie od siebie
oddzielone, ale takze sprawiajg, ze podréz miedzy nimi wydaje sie by¢ krétsza. Dodatkowo catos¢
urozmaicajg funkcje uzupetniajgce takie jak obiekty gastronomiczne, czy tez miejsca do
odpoczynku.

llustracja 16: przestrzenny przekroj projektowanego zatozenia,
uwage zwraca rozwigzanie pozwalajgce doswietli¢ naturalnym swiattem perony metra,
(https://big.dk/#projects-pdb) [19.02.2021]
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Czes¢ Il - PROJEKTOWA

1. ANALIZA 1 OCENA STANU ISTNIEJACEGO

1.1. Tréjmiasto

Jest to najwiekszy osrodek metropolitalny pétnocnej Polski. Sktada sie z trzech
potozonych nad zatokg Gdanska sasiadujgcych miast: Gdanska, Gdyni i Sopotu. Gtéwnym
osrodkiem miejskim jest Gdansk bedacy siedzibg wladz wojewddztwa pomorskiego. Sopot przez
lata traktowany byt jako miejsce nadmorskiego wypoczynku i ma formalnie status uzdrowiska.
Gdynia jest najmtodszym miastem, powstata w okresie miedzywojennym i bardzo szybko sie

rozrosta, gtéwnie dzieki dynamicznemu rozwojowi przemystu portowego.

Wszystkie trzy miasta uwazane sg za jedne z tych, w ktérych mieszkancy czujg sie
najszczesliwsi, mowa tu o badaniach opinii i rankingach krajowych, czasem réwniez zdobywajag
wysokie miejsca w Europie i na Swiecie. Wptywa na to wiele czynnikéw do ktorych nalezg miedzy
innymi: bogata oferta kulturalno - ustugowa, rynek pracy, przyjazna infrastruktura, liczne

wydarzenia i imprezy masowe, a takze atrakcyjne, nadmorskie potozenie i walory krajobrazowe.

Trdjmiasto cechuje sie zroznicowaniem wewnetrznym w obszarze spotecznym i
gospodarczym miedzy rdzeniem, a strefami obrzezy, wynika to przede wszystkim z uwarunkowan
historycznych i przyrodniczych. Obecnie obserwuje sie proces rozpraszania osadnictwa,
odptywanie mieszkancow na rejony zewnetrzne (dotyczy to Gdanska i Gdyni, nie dotyczy
Sopotu), czyli suburbanizacje, jednocze$nie siegajgc po obszary poprzemystowe i historyczne

powstajg nowe inwestycje, zarbwno ustugowe, jak i mieszkaniowe w obszarach srédmiesé.

~Metropolia jest o$rodkiem policentrycznym i dwubiegunowym o linearnej osi
rozwoju wzdtuz gtéwnej osi transportowej.”?” Trojmiasto jest osrodkiem o uktadzie liniowym, nie
ma wyraznego centrum, tworzgc kilka powigzanych ze sobg jednostek, stgd mozna méwié o typie
policentrycznym z dominacje Gdanska, z gtdwng osig wokét ktdrej ksztattuje sie zabudowa.
Najwazniejszymi sposobami komunikacji sg tutaj transport indywidualny, samochodowy i

zbiorowy za pomocg kolei, przede wszystkim SKM, ale tez innych operatoréw.

Drugg osig komunikacyjng, ktéra powstata pozniej jest droga ekspresowa S6 zwana
Obwodnicg Trojmiasta. Przebiega przez tereny potozone w potudniowej czesci Tréjmiasta, w
duzej mierze przez obszary Tréjmiejskiego Parku Krajobrazowego. Obecnie obserwuje sie
dynamiczny rozwdj dzielnic potozonych w blizszym sgsiedztwie trasy. Jest to spowodowane z
jednej strony checig przeprowadzki w spokojniejsze okolice, a z drugiej zapewniong przez
obwodnice sprawniejszg komunikacje z centrum. Zdecydowanie dominuje tutaj transport

indywidualny samochodowy, co tez przyczynia sie do powstawania korkéw w godzinach szczytu.

2 Czepczynski, M., i in., STRATEGIA OBSZARU METROPOLITALNEGO
GDANSK-GDYNIA-SOPOT DO ROKU 2030, OMG-G-S, Gdansk (2015).
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Uzupetnieniem komunikacji jest otwarta w 2015 roku linia Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej tagczgcej gdanski Wrzeszcz z Portem Lotniczym im. Lecha Watesy i Gdynska

Koscierzyna.

W planach jest takze budowa Obwodnicy Metropolitalnej, tgczacej Potudniowg
Obwodnice Gdanska z Trasg Kaszubskg w Chwaszczynie. Bytaby to droga klasy S majgca na

celu odcigzyé Obwodnice Trojmiasta i usprawnic¢ przejazd.

1.2. Wzgoérze Swietego Maksymiliana w Gdyni
(rejon dworca SKM)

1.2.1. Przystanek SKM Wzgérze Swietego Maksymiliana

Znajduje sie miedzy przystankami Gdynia Redtowo i Gdynia Gtéwna, stanowi
granice miedzy dzielnicg Wzgérze Swietego Maksymiliana i Dziatki Le$ne. Posiada kase biletowg
i drobne ustugi ulokowane w obiektach majgce charakter nieuregulowanej, tymczasowej

zabudowy.

W 2019 roku przystanek byt jednym z tych o najwiekszej dobowej wymianie
pasazerow w Polsce (biorgc pod uwage takie na ktérych zatrzymywat sie jeden przewoznik, lub
jego udziat byt bliski 100%), z liczbg okoto 10-12 tysiecy podréznych. Tym samym zajat 4 miejsce

w Kraju.

Dobowa wymiana pasazerska na stacjach kolejowych w Polsce w 2019 r.

Stacje o dobowej wymianie pasazerskiej powyzej 1000 osob, na ktérych
zatrzymywat sie jeden przewoznik
lub udziat jednego przewoznika byt bliski 100%*

Gdansk Srodmiescie 20 000 - 24 000
Warszawa Wilenska 17 000 - 20 000
Warszawa Srédmiescie WKD 12 000 - 15 000
Gdynia Wzgorze Sw. Maksymiliana 10 000 - 12 000
Gdansk Przymorze Uniwersytet 8 000-9 000
Gdansk Zaspa 8000 - 9 000
Grodzisk Mazowiecki 6000 - 8 000
Pruszkéw WKD 6 000 - 8 000
Gdynia Redtowo 6000 - 8 000
Gdansk Zabianka-AWFiS 5000 - 6 000
Gdansk Politechnika 5000 - 6 000
Grodzisk Mazowiecki Radonska 5000 - 6 000

llustracja 17: Dobowa wymiana pasazeréw na stacjach w Polsce w 2019r., na podstawie danych Urzedu
Transportu kolejowego, (https://dane.utk.gov.pl/sts/przewozy-pasazerskie/wymiana-pasazerska-na-
s/17633,Przewozy-pasazerskie.html) [13.10.21r.]
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1.2.2. Rozbudowa dworca

Planowana jest rozbudowa dworca, tak by mogty sie tam zatrzymywaé pociggi
Pomorskiej Kolei Metropolitalnej. PKM obstuguje obecnie 4 trasy?® — aglomeracyjng obejmujaca
Gdansk Wrzeszcz — Gdansk Osowa — Gdynia Gtéwna, oraz trzy regionalne komunikujgce Kartuzy
i Koscierzyne z Trojmiastem. Najblizsze przystanki PKM od Wzgdrza, to stacja Gdynia Stadion i

Gdynia Giéwna.

W zwigzku z rozbudowg, mogtyby z niego korzysta¢ takze pociggi dalekobiezne,
ktére obecnie zatrzymujg sie jedynie na stacji Gdynia Gtéwna. Biorgc pod uwage obszar

Tréjmiasta — na przystankach: Sopot, Gdansk Oliwa, Gdansk Wrzeszcz i Gdansk Gtowny.

Rozbudowa wigzataby sie z powstaniem nowego peronu dwu krawedziowego
stuzgcego pociggom PKM Ilub PKP i PKM. Konieczne bytoby wyburzenie kolidujgcych i
znajdujgcych sie tuz przy peronie obiektow, wycinkg kilkunastu drzew i przediuzeniem
istniejgcego juz tunelu pieszo — rowerowego pod torami. Poza pracami scisle na omawianym
przystanku, inwestycja wigze sie tez przede wszystkim z wielowymiarowymi planami i dziataniami
wychodzgcymi poza omawiany obszar. Obecnie uwaza sie, ze konieczna jest takze przebudowa
wiaduktéw drogowych znajdujgcych sie nad torami linii Gdynia — Koscierzyna, tak, by mogt
powstac¢ dodatkowy tor. Inwestycja jest planowana od co najmniej kilku lat i nadal nie jest pewny

jej ostateczny ksztatt.

W roku 2013 podano do publicznej wiadomosci, ze razem z budowa linii kolejowej
Wrzeszcz — Banino, powstang dwa kolejne przystanki (Gdynia Karwiny i Gdynia Stadion),
a takze rozbudowany zostanie przystanek na Wzgoérzu. Wtedy inwestycja miataby zostac
sfinansowana ze srodkéw prywatnych CH Riviera (znajdujgcej sie w bliskim sasiedztwie galerii
handlowej)?°. Pojawiaty sie tez nieco inne rozwigzania i rozne sposoby finansowania, miedzy
innymi z budzetu miasta, $rodkdéw wojewddzkich, czy ostatnio w ramach modernizacji
prowadzonej przez PKP PLK. Obecnie najswiezsza informacja pochodzi z konca lutego 2021
roku o zerwaniu uzgodnien ze strony miasta Gdynia z PKP Polskimi Liniami Kolejowymi S.A., co
w najlepszym wypadku poskutkuje przesunigciem i tak juz odkfadanego w czasie

przedsiewziecia.

Jednak gdyby juz zostato ono zrealizowane, to przystanek, a wraz z nim okoliczny
teren zmienityby swoj charakter w strone zintegrowanego wezta transportowego, do ktérego i tak
juz aspirowat. By méc bardziej efektywnie wykorzysta¢ teren i nowe mozliwosci konieczne bytoby

przeksztatcenie obszaru wprowadzajgc usprawnienia i nowe funkcje.

28 https://www.pkm-sa.pl/projekty/o-projekcie/ [15.11.21r.]

2%https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/gdynia-przystanek-pkm-na-
wzgorzu-sw-maksymiliana-poprawi-dostepnosc-centrum-1149.html [dostep:
15.11.21r.]
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llustracja 18: Planowa budowa dodatkowego peronu, zrodto: opracowanie wtasne na podstawie danych PKP

PLK

1.2.3. Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania

Przestrzennego Gdyni

W 2019 roku zostato wydane zaktualizowane studium. Warto przytoczyé kilka

fragmentéw odnoszgcych sie do tematu pracy, jak i obszaru projektowego:

.Niezaleznie od scenariuszy gospodarczego rozwoju miasta, Gdynia powinna

kontynuowac zdecydowanie wdrazanie zatozen strategii zrownowazonego rozwoju transportu™®.

Jednym z celdéw szczegoétowych jest:

e ,Poprawa jakosci obstugi transportem zbiorowym i powstrzymanie spadku

udziatu transportu zbiorowego w przewozach pasazerskich.”30
W ramach ktérego nalezy miedzy innymi:

e ,doprowadzi¢ do rzeczywistej integracji transportu zbiorowego poprzez
organizacje pasazerskich weziéw integracyjnych przy przystankach SKM i
PKM; dla podniesienia atrakcyjnosci weztéw nalezy przewidzie¢ na ich

obszarze program ustugowo-handlowy3°

80Karzynski M., i in., Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania
Przestrzennego Gdyni, Gdynia: Biuro Planowania Przestrzennego Miasta Gdynia,
177 (2019).
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e ,usungé bariery przestrzenne dla pasazeréw niepetnosprawnych
(zwtaszcza na linii SKM i PKM)”20

e ,zmodernizowa¢ ukfad uliczny w sposob umozZliwiajgcy wprowadzenie
priorytetu dla transportu zbiorowego (odcinek al. Zwyciestwa od ul.
Wielkopolskiej do al. Marszatka Pitsudskiego...)"3°

Jest tez mowa o eliminacji barier przestrzennych powodowanych przez uktady
drogowe i kolejowe, minimalizacji ogoinej powierzchni terendw przeznaczonych na trasy drogowe
i kolejowe.

Gdynia, tak jak wiele miast, stawia na balans miedzy ré6znymi formami transportu,
szczegllnie, ze w ostatnich latach zwiekszat sie udziat w podrézach samochodu kosztem
komunikacji miejskiej®l. Transport zbiorowy jest odpowiedzig na gtéwne problemy transportowe
miasta, w szczegolnosci korkujgce sie ulice, samochody krazgce w poszukiwaniu miejsc
postojowych w centrum i czesto parkujgce w miejscach do tego nieprzystosowanych ograniczajgc

mozliwosci poruszania sie pieszych i rowerzystow, a takze zanieczyszczenie powietrza i hatas.

Udziat srodkow transportu w podrézach w Gdyni w latach 1993-2018
70,0%
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Autobus/trolejbus Samochéd osobowy SKM Inne w tym rower

1993 1997 w2008 ®m2010 w2013 m2015 m2018

llustracja 19: Udziat sSrodkéw transportu w podrézach w Gdyni w latach 1993-2018, zrodto: Karzynski M., i
in., Studium Uwarunkowan i Kierunkdw Zagospodarowania Przestrzennego Gdyni, Biuro Planowania
Przestrzennego Miasta Gdynia, Gdynia 2019.

Wedtug kierunkéw zagospodarowania przestrzennego obszar obecnego przystanku

SKM bedzie stanowit wezet o znaczeniu metropolitalnym z mozliwosciami przesiadkowymi

miedzy pociggami SKM, PKM i dalekobieznymi, ze skupiong komunikacjg miejskg (autobusowg

trolejpusowg) oraz zespotami handlowo - ustugowymi bedacymi adresowanymi do

31 Wedtug danych Politechniki Gdanskiej i Zarzadu Komunikacji Miejskiej w Gdyni.
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mieszkancow pobliskich dzielnic, stanowigc tym samym lokalne centrum z niezbednymi
ustugami: ,Wzgérze Sw. Maksymiliana — sasiedztwo wezfa integracyjnego SKM. Zespot
ustugowo — administracyjny o znaczeniu ogélnomiejskim, potozony po obu stronach przystanku
SKM, dostepny z dzielnic potfudniowych i zachodnich bez konieczno$ci przejazdu przez
$rodmiescie (dojazd Drogg Rbézowg i al. Zwyciestwa), parkingi zespotu mogg byc¢
wykorzystywane jako parking strategiczny zwigzany z weztem integracyjnym i centrum miasta

(cze$¢ wschodnia) 2.

WEZLV INTEGRACYJNE PASAZERSKIEGO TRANSFORTU
MIEJSKIEGO | METROPOLITALNEGO

) & |

skl
o |

*
S!oun ia ‘

llustracja 20: Wezly integracyjne pasazerskiego transportu miejskiego i metropolitalnego, zrédto: Karzynski
M., i in., Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Gdyni, Gdynia: Biuro
Planowania Przestrzennego Miasta Gdynia, 182 (2019).

1.2.4. Uwarunkowania funkcjonalne

Najwiekszym osrodkiem handlowym jest C.H. Riviera, bedaca tez najwiekszym w
catej Polsce potnocnej. Przy ulicy Kieleckiej planowana jest inwestycja grupy Allcon, projektu
Grupy 5 Architekci. To zespot budynkow, z ktdrych wschodnie beda miaty gtéwnie funkcje biurowg
z czescig handlowo — ustugowg na parterach. Zachodnie budynki zostang przeznaczone na
funkcje mieszkalng. Po drugiej stronie ulicy Kieleckiej znajduje sie budynek biurowy, ktéry na

poczatku 2022 roku powinien zosta¢ oddany do uzytku. Tuz za nim znajduje sie obecnie

82 Karzynski M., i in., Studium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania
Przestrzennego Gdyni, Gdynia: Biuro Planowania Przestrzennego Miasta Gdynia,
141 (2019).

46



niezagospodarowany teren, ktéry wedtug MPZP moze by¢ przeznaczony na funkcje mieszkalng
oraz handlowo - ustugowa. Tuz obok opracowywanego obszaru znajduje sie jedna z gtéwnych,
$rédmiejskich ulic, uwazana, za najbardziej reprezentacyjng — Ulica Swietojanska, w parterach
dominuje funkcja gastronomiczna i handlowa, lokale na pietrach zazwyczaj przeznaczone sg na
biura lub mieszkania. Wzdtuz Alei Zwyciestwa takze znajdujg sie lokale handlowo — ustugowe,
tak tez przewiduje studium. Na terenie dworca dominuje drobny handel, czes¢ z niego jest

prowadzona okazjonalnie.

| i [ ustugi’handel w parterach
‘ , ‘J,— ~ [ zabu%owa handlgwo-ustugowa
- \ ‘ 1 ' M zabudowa mieszkaniowa
3 N\ 'P ’ /] = M zakiady opieki zdrowotnej
1) - Ny, B B funkcja biurowa
"L | 4 si= ° 1 W budynki o$wiaty, nauki i kultury
* LI e % Bu W pozostale
- t
- I .
M :
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=]

Stodion

llustracja 23: Biurowiec przy ulicy Kieleckiej
llustracja 22: Inwestycja grupy Allcon (https://www.apa.com.pl/pl/projekty/711-
(https://www.whitemad.pl/jest-piekny-bialy- biurowiec-przy-ul-kieleckiej) [27.12.21r.]
wiezowiec-w-gdyni-od-grupa-5-architekci/)
[27.12.21r]

1.2.5. Uwarunkowania transportowe

Wybrany obszar cechuje sie duzym zréznicowaniem i natezeniem form transportu,
jak réwniez co sie z tym wigze potrzebnej infrastruktury. Jest to gtdbwnie przestrzeh stuzgca
komunikacji. Istniejgcy wezet okala znajdujgcy sie wewnatrz teren przydworcowy. Mimo, ze lezy

on w samym $rodku, to jest tak otoczony infrastrukturg, ze trudno sie do niego dostac.
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llustracja 24: Komunikacja - wybrane zdjecia ukazujgce czes¢ infrastruktury komunikacyjnej, opracowanie
wilasne.

Gtéwng os$ tworzg tory kolejowe, po ktérych poruszajg sie pociagi towarowe,

pasazerskie dalekobiezne, jak i obstugujace podréze tréjmiejskie. Obecna stacja Szybkiej Kolei
Miejskiej z jednym peronem ma zosta¢ rozbudowany o kolejny do obstugi podrézujgcych
Pomorska Kolejg Metropolitalng i by¢ moze takze pociggami dalekobieznymi. Jest tu takze kasa

biletowa SKM.

|
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llustracja 25: gtéwne wezty komunikacji kotowej oraz miejsca gtéwnych przystankéw komunikacji miejskiej
i SKM, opracowanie wiasne.
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Zarowno od strony Alei Zwyciestwa, jak i Drogi Gdynskiej znajdujg sie przystanki
miejskiej komunikacji zbiorowej. W okolicy jest takze petla Franciszki Cegielskiej. Sg to popularne
przystanki, czesto wykorzystywane do przesiadki do/z SKM i dalszej podrozy.

Sedion /]

Skwer Sue Rycer /

Cl1 Riviera

llustracja 26: trasy i przystanki komunikacji miejskiej, przystanek SKM, opracowanie wtasne.

W kwestii komunikacji samochodowej sg to obszary korkujgce sie w godzinach
szczytu. Biegng tedy gtdwne arterie — Aleja Zwyciestwa (przechodzagca we Wiadystawa V) ktéra
przebiega z Gdanska przez Sopot i stanowi rdzen tréjmiejskiej infrastruktury drogowej oraz Droga
Gdynska (przechodzi w ul. Slgskg) stanowi uzupetnienie gtéwnej arterii tréjmiasta. Byé moze
powstang kolejne inwestycje pozwalajgce jeszcze bardziej odcigzy¢ Aleje Zwyciestwa

przenoszac wiecej ruchu na Droge Rozowg w ktére sktad wchodzi Droga Gdynska.

W ostatnich latach powstawatly nowe $ciezki rowerowych, co w pofgczeniu z
promocja tej formy transportu skutkowato zwiekszeniem sie grona miejskich rowerzystéw. Nalezy
zwrdcié uwage na pojawiajgcg sie kolizje ruchu rowerowego z pieszym w rejonie przejscia
podziemnego. Biegnie tedy szczegdlnie wazna trasa — Velo Baltica i Zelaznej kurtyny, obie na
obszarze Polski sie pokrywajg. Pierwsza prowadzi przez pie¢ europejskich stolic, Sankt
Petersburg i miasta hanzeatyckie, w tym m.in Gdansk, majgc ponad 8500 km. Druga przebiega
przez obszar uznawany za graniczny, dla dawnej, zelaznej kurtyny, tgczy az 20 panstwa i liczy
7650 km.
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llustracja 27: sciezki rowerowe i przejazdy podziemne, zaznaczono kolizje ruchu rowerowego z pieszym
oraz przebieg tras Velo Batica i Zeleznej Kurtyny, opracowanie wtasne.

Jest tutaj wielu pieszych. Ich gtéwne cele to przystanek SKM i znajdujgce sie na
wschéd i zachdd od niego czesci miasta. Sporo oséb porusza sie w kierunku C.H. Riviera lub w
strone $rédmiescia przez ulice Swietojafiska. Duzy ruch generujg przystanki komunikacji
zbiorowej. Od poinocnej strony konczy sie Aleja 17 Grudnia wykorzystywana jako trasa
spacerowa. Komunikacja piesza w duzej mierze odbywa sie poprzez tunele podziemne, jeden z
nich znajduje sie pod torami w rejonie przystanku SKM, nastepnie przechodzi w tunel pod Drogg
Gdynska i ma dwa wyjscia po obu stronach ulicy Kieleckiej. Pozostaty tunel przebiega (niemal
na osi z juz omowionym) pod Alejg Zwyciestwa tgczgc teren przydworcowy z tarasem dolnym,
gdzie posiada trzy wyjscia, dwa z nich pomiedzy Ulicg Swietojarnskg w rejonie skrzyzowania z
Alejg Zwyciestwa i kolejne wychodzgce na Skwer Plymouth. Nalezy zwrécié uwage na brak
odpowiednich rozwigzanh dla os6b z ograniczeniami ruchowymi, miejscami brakuje pochylni/wind,

lub istniejgce sg wytgczone od wielu miesiecy z uzytku.
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llustracja 28: ciagi piesze, w tym przejscia podziemne, zaznaczono takze barier komunikacyjne dla osob z
niepetnosprawnosciami ruchowymi, opracowanie wtasne.

1.2.6. Uwarunkowania przyrodnicze i kompozycyjne

Zieleh stanowi dobrg bariere dla hatasu, redukuje liczbe toksycznych zwigzkéw w
powietrzu oraz zastania nieatrakcyjne tereny kolejowe. Ta argumentacja dziatata przez lata,

dlatego sadzono drzewa, czes$¢ z nich wyrastata dziko, w formie krzaczastej niz drzewiaste;.

Tego typu zielen dominuje wzdtuz istniejgcych nasypdw kolejowych. Ponadto
zielony charakter miejscami nadal zachowuje potnocny obszar miedzy torami, a ulicg Wiadystawa
IV ze spacerowg alejg 17 Grudnia. W potudniowej czesci zachowaly sie obszary zieleni wzdiuz
torow z nieuzywang juz miejscami Sciezkg spacerowg. Na zachdd znajduje sie duzy kompleks
uporzadkowanych obszaréw zielonych tworzgcych tereny rekreacyjne ze skwerami, parkami,
obiektami sportowymi i matg architekturg. Wschodnia cze$c¢ to obszar, ktéry najprawdopodobnie;j
na przestrzeni najblizszych kilku lat zostanie w petni zurbanizowany, jednak dalej, w strone
Witomina znajduje sie las, ze szlakami spacerowymi i drobnymi atrakcjami w tym nieczynng juz

wiezg widokowa.

Obszar opracowania to w gtdéwnej mierze nieporzadkowana, chaotyczna zielen z
parunastoma dorostymi drzewami pokaznych rozmiaréw. Sg tu takze drobne, mtode nasadzenia,
ktére mimo préby uatrakcyjniania przestrzeni wprowadzajg pewien dysonans tgczac to co

naturalne z rownym, szeregowym ukfadem.

Obecng dominantg wysokosciowa jest wieza Kosciota Franciszkandw, w przysztosci
na rogu ul. Kieleckiej i Drogi Gdynskiej ma powsta¢ wysokosciowiec ktéry bedzie stanowit
dominante wysokosciowg. Wedtug MPZP o$ Alei Pitsudzkiego, ma zosta¢ zamknieta przez dwa
budynki wysokosciowe zlokalizowane na obecnie nie zabudowanym terenie przy ulicy

Bydgoskie;.
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Legenda:
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llustracja 29: Tereny zielone, opracowanie wtasne.

linia graniczna
1

linia graniczna

dominanta krajobrazowa

llustracja 31: kompozycja, widok od Drogi Gdynskiej w strone centrum, opracowanie wtasne
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llustracja 32: kompozycja, widok od ulicy Mikotaja Kopernika w strone Dziatek Lesnych, opracowanie
wiasne.

1.2.7. Wnioski

llustracja 33: synteza, opracowanie wtasne

Komunikacja

e Budowa peronu dla PKM i pociggdéw dalekobieznych bedzie skutkowata

zwiekszeniem liczby podréznych.
e Teren ma charakter zintegrowanego wezta przesiadkowego.

e W poblizu znajdujg sie wezly komunikacji samochodowej skutkuje to

wzmozonym hatasem, emisjg spalin i pytow.

e Mieszanie sie traktdw pieszych i rowerowych wzmaga chaos.
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Najbardziej korkujg sie ulice potozone po wschodniej stronie toréw i wezet

ulicy Kieleckiej i ulicy Slgskie;.
Droga Gdynska i ulica $laska korkuja sie mnie;j.

Dwa gtéwne skupiska przystankéw, skupiajgce tez najwiecej pasazerow
znajdujg sie symetrycznie po dwdch stronach toréw, obok wyjsé z przejscia

podziemnego.

Wystepujg bariery dla oséb z niepetnosprawnoscig ruchowa, takze dla

podréznych z ciezszymi bagazami, rodzicami z wézkami itd.
Przebieg Sciezek rowerowych jest nieintuicyjny i brakuje im ciggtosci.
Przebiega tutaj Hanzeatycka trasa rowerowa.

Kierowanie ruchu pieszego, brak swobody poruszania.

Funkcja

W najblizszym sgsiedztwie znajduje sie lub jest planowana gtéwnie
zabudowa handlowo - ustugowa z mieszkaniami na wyzszych

kondygnacjach oraz obiekty biurowe.

W potgczeniu z dworcem zgrupowanie takich obiektow jak przystanki
komunikacji miejskiej i petla autobusowa uwydatniajg funkcje

komunikacyjna.

Przestrzeh piesza i rowerowa petni przede wszystkim funkcje tranzytowg,

jednak jest tez kilka drobnych ustug majgcych tymczasowych charakter.
Brak funkcji i elementéw zachecajgcych do zatrzymania sie.
Duza cze$¢ opracowywanego obszaru jest niewykorzystana.

Zachodnia czes$¢ od ul Wiadystawa IV (czyli tez aleja 17 grudnia) coraz mniej

odwiedzana kosztem bulwaru, brak rownowagi.
Brak takich elementdw jak place i skwery.

Brak funkcji spofecznych, tereny niezagospodarowane nieprzystajgce do

wspotczesnych potrzeb i standardéw metropolii.

Rekreacja i zielen

Brak ciggtosci zielencow, uktadéw parkowych.

Park wzdtuz alei 17 grudnia stanowi liniowg przestrzen rekreacyjng wzdtuz

torow.

Tereny rekreacyjne z bulwarem wzdtuz alei Pitsudskiego otwierajg sie na

zalesione wzgorze, jednak brakuje ciggtosci w komunikaciji.
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e Zielen wokot dworca jest zaniedbana i nie stuzy rekreac;ji.

Kompozycja

e Tereny w strone centrum miast cechujg sie wiekszg gestoscig i zabudowag

pierzejowq.
o W rejonie ulicy Kieleckiej powstajgce inwestycje bedg domykac pierzeje.

e Jeden z budynkdéw nowej inwestycji grupy Allcon bedzie stanowit dominante

wysokosciows.

e Zabudowa w czesci potudniowo — wschodniej jest niepetna, nie wyodrebnia
sie spojniej pierzei.

e Od wschodu znajdujg sie wyniesione tereny le$ne bedgce dobrze widoczne

z okolicznych terenow.

2. OPIS PROJEKTU

2.1. Zatozenia projektowe

Praca ma na celu wskazanie istniejacego problemu barier, gtdwnie spowodowanych
przez infrastrukture transportu drogowego i kolejowego, a nastepnie na wybranym obszarze
rejonu przystanku SKM na Wzgérzu Swietego Maksymiliana w Gdyni, na podstawie szeregu
analiz przygotowanie projektu koncepcyjnego pozwalajgcego tgczy¢ przestrzenie, pobudzaé

miejskie interakcje spoteczne, a to wszystko z szacunkiem do natury, szczegdlnie tej zastane;.

Nalezy zdaé¢ sobie sprawe, ze obszary drogowe (szczegdlnie wigksze arterie) i
kolejowe mimo, ze stuzg funkcji transportowej i pozwalajg na szybsze podréze, to w mniejszej
skali, lokalnie wprowadzajg podziaty. To opracowanie stara sie je ukazal, wskazaé
konsekwencje, pokaza¢ przyktady dobre oraz autorskie rozwigzanie problemu na obszarze

Wzgbérza.

Zagtebiajgc sie w temat nalezatoby zadba¢ o pieszych, rowerzystow, osoby
poruszajgce sie srodkami komunikacji osobistej (np. hulajnogi elektryczne) oraz wzig¢ pod uwage
mozliwosci 0s6b z niepetnosprawnosciami. Likwidacja barier i zachecanie do wybierania bardziej

naturalnych form transportu byta jednym z celéw opracowania.

By méc w petni zdiagnozowac problem, a nastepnie znalez¢ wtasciwe rozwigzania
trzeba pochyli¢ sie nad aspektem spotecznych przestrzeni. Bariery w miescie to nie tylko
infrastruktura, ale takze, to w jaki sposéb oddziatuje ona na cziowieka. Urbanistyka

i architektura dziatajg na podswiadomosé. Jedne przestrzenie beda tetnity zyciem i zachecaty do
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korzystania z nich, dawaty swobode i sprzyjaty nawigzywaniu interakcji spotecznych, a inne bedg

przyttaczajgce i powodujgce wrazenie niepokoju.

Wybrany obszar jest skomplikowany pod wieloma wzgledami, wydzielony przez
jedne z gtéwnych ulic oraz kolej izoluje przestrzen wewnatrz. Jednoczesnie z powodu dziatajgce;j
tam stacji SKM, a w przysztosci prawdopodobnie takze i innych operatorow korzysta z niego wiele
oséb, a bedzie ich jeszcze wiecej. Tereny blisko weztdw przesiadkowych
sg takze miejscami atrakcyjnymi dla inwestoréw i odpowiednia ich zabudowa pozwala na
ksztattowanie miasta zwartego. W tym przypadku jednym z celéw byto nadanie obszarowi
atrakcyjnego charakteru, by z przestrzeni typowo tranzytowej zmienita sie w miejsce zachecajgce

do pozostania.

Ze wzgledu na to, ze obszary kolejowe dzigki swojej funkcji biologicznej i liniowemu
charakterowi mogg by¢ wykorzystywane jako korytarze ekologiczne, a w wybranej okolicy
znajduje sie takze sporo drzew i skupisk zieleni nalezy szczegdlng troskg otoczy¢ te sfere i
zadbac o jej uwypuklenie, by wraz z nowg zabudowg mogta powsta¢ kompletna i wartosciowa

przestrzenh.

2.2. Zagospodarowanie terenu

W czasie prowadzenia prac projektowych Miejscowy Plan Zagospodarowania
Przestrzennego dla obszaru objetego opracowaniem byt w trakcie sporzadzania. Zjazdy na teren
opracowania oraz lokalizacje miejsc postojowych przewiduje sie od Alei Zwyciestwa. Przewiduje
sie trzy miejsca sktadowania odpaddéw statych proporcjonalnie obstugujacych projektowane
budynki. Miejsca zostaty wydzielone wewngtrz kwartatéw i sg dostepne przez utwardzone dojscie
od Alei Zwyciestwa. Dojazd wozu strazackiego do projektowanych obiektéw zostat
zaprojektowany zgodnie z obowigzujgcymi przepisami. Opracowywany obszar cechuje sie
zréznicowanym uksztattowaniem terenu, przewiduje sie takie uksztattowanie spadkéw oraz
wprowadzenie powierzchni biologicznie czynnych, tak, by cato$¢ wéd opadowych zostata

zagospodarowana w ramach opracowywanego obszaru.
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|
odarowanie terer

llustracja 34: zagospodarowanie terenu, opracowanie wtasne

2.3. Urbanistyka

Proponuje sie oddzielenie strefy przydworcowej od ruchliwej Alei Zwyciestwa
poprzez linie zabudowy wzdtuz ulicy. W ten sposéb ograniczy sie hatas powodowany przez ruch
samochodowy i stworzy wewnetrzny korytarz - spokojniejszy, kameralny i bardziej przyjazny
cztowiekowi. Kwartat z jednej strony jest oddzielony przez nowg zabudowe, a z drugiej przez

infrastrukture dworca.

Wewnetrzny kwartat jest propozycjg placu miejskiego, w okolicy brakuje takich

przestrzeni, a to one sg miejscami gdzie zazwyczaj miejskie zycie tetni najbardziej. By
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przyciagna¢ nowych uzytkownikéw proponowana zabudowa wzdtuz Alei Zwyciestwa posiada

otwarcia, a miejscami przestrzen wewnetrzna bezposrednio styka sie z ulica.

Stworzony korytarz maégtby pehnié¢ funkcje typowo rekreacyjng, tym bardziej, ze
pozwala na to linia obszaréw zielonych ciagngcych sie wzdtuz toréw. W tym przypadku proponuje
sie dodatkowo podzielenie korytarza na dwie mniejsze przestrzenie, ale nie ograniczajgce jego

przebiegu. Podziat powstaje dzieki nadwieszonemu poprzecznie pietru jednego z budynkow.

Podziat pozwala stworzyé dwie oddzielne przestrzenie, o lepszych, mnigj
podtuznych proporcjach. Proponuje sie nadanie im odmiennego charakteru, jedna bardziej
handlowo — ustugowa, otoczona licznymi lokalami w parterach, a druga bardziej zielona,

sprzyjajgca spacerom i rekreacji.

Projektuje sie takze obiekt w formie prostopadto$cianu zawieszonego nad terenem
projektowym w poprzek toréw. Nowa kubatura to forma tgcznika miedzy tarasem dolnym i
gornym, zszywajgca podzielong infrastrukturg transportowag tkanke miejska. Jest to archetyp

mostu, wyraz fgczenia przestrzeni.

W zwigzku z inwestycjami zwigzanymi z Drogg R6zowg przewiduje sie zmniejszenie
liczby samochodéw na Alei Zwyciestwa i przeniesienie czesci ruchu na Droge Rézowa. Dlatego
tez postuluje sie o likwidacje istniejgcego przejscia podziemnego pod Alejg Zwyciestwa i
przywrocenie przejscia nadziemnego. Jest to bardziej naturalna i przyjazna forma pieszym,
szczegolnie w obszarze srédmiescia. Aleja Zwyciestwa powinna zyska¢ nowe nasadzenia i sta¢

sie ulicg o spowolnionym, uspokojonym ruchu.
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llustracja 35: projektowane zatozenie - widok z gory, opracowanie wtasne

llustracja 36: prace nad wyborem lokalizacji budynku "w poprzek toréw", opracowanie wtasne

59



24. Architektura

Masywna, petna bryta pieter budynkéw wzdiuz Alei Zwyciestwa skontrastowana jest
z lekkimi, przeziernymi szklanymi elewacjami parteru. Cienka, azurowa, stalowa konstrukcja na
poziomie parteru tworzy spdjng, rytmiczng pierzeje, mimo rozbicia jej w wyzszych warstwach na
kilka bryt. Elewacja pieter, mimo, ze jest petna i masywna, to ma tez w sobie dynamike,
szczegolnie wieczorem, lub gdy stohce jest skryte za chmurami, a to dzieki zastosowaniu dyli
szklanych. Oddzielajg one wnetrze od zewnetrza, a jednoczesnie pozwalajg na gre Swiatla,
szczegolnie wieczorng porg lub przy wiekszym zachmurzeniu. Dzieki temu przestrzen zyje nie

tylko za dnia.

Zagospodarowywany teren ma rzut wydtuzonego prostokata ze znaczgco wklestym
jednym z dtuzszych bokow. Projektujgc zabudowe wzdtuz Alei Zwyciestwa poprzez wycigcia w
brytach, manipulowaniu wysokosciami zabudowy i wykorzystaniem elementéw azurowych
zadbano, by w najwezszym miejscu kwartatu nowa zabudowa nie tylko nie dawata wrazenia
korytarzowosci, ale tez dzieki zielonemu tarasowi nad parterem stanowita dodatkowg, otwartg

przestrzen, poszerzajgc kwartat.

Gdyby wykorzystano klasyczng, prostopadtoscienng zabudowe wzdtuz Alei
Zwyciestwa, to jej wysoko$¢ musiataby by¢é kompromisem miedzy relacjami wewnatrz
projektowanego kwartatu, a relacjg zabudowy na Alei. By proporcje w obu przypadkach byty
wiasciwe proponuje sie miejscowo zabudowe schodkowa, ale w mniej oczywistym wydaniu, gdzie
redukcje masy kubatury uzyskuje sie przez wykorzystanie azuréw, dzieki ktéorym przejscie jest

ptynne.

Praca porusza kwestie pozytywnego wptywu zieleni na wiele czynnikoéw, m.in.
kondycje miast i zdrowia psychicznego. Na opracowywanym terenie znajduje sie duzo zieleni,
grup krzewow, dorostych drzew i mtodych nasadzen. Czes¢ z nich bedzie musiata zostac
usunieta ze wzgledu na planowang rozbudowe stacji o kolejny peron. W koncepcji projektowej
dziata sie w mysl| zasady, ze drzewa to dobro, ktére nalezy chronié, dlatego tez zadne z przeszto
kilkunastu dorostych drzew nie zostanie usuniete. Cate zatozenie urbanistyczno -
architektoniczne zostato podporzgdkowane naturze, w imig jak najmniejsze ingerencji. Koncepcja

zaktada jedynie drobng korekte najmtodszych nasadzen.

Budynek potozony w poprzek toréow to wizytdwka miejsca, obiekt dominujgcy.
Dlatego tez jest on najbardziej ekspresyjny i wyrazisty. Jego kratowa, stalowa konstrukcja dzieki
swojej rytmicznosci nadaje dynamiki, a jej ukosne elementy sg w opozycji do jasno okreslonych
piondw i poziomow pozostatej zabudowy. Warto zwrécic uwage na pewng dychotomie
proponowanej zabudowy. Cigg budynkéw od Alei Zwyciestwa charakteryzuje sie lekkimi
parterami i bardziej masywnymi gérnymi kondygnacjami, w przypadku budynku ,w poprzek” jest

odwrotnie, lekka forma spoczywa na masywnych zelbetowych nogach.

Opracowywany teren miedzy torami, a Aleja Zwyciestwa podzielono na dwa

mniejsze kwartaty, z ktérych jeden ma charakter rekreacyjnej, spacerowej przestrzeni zielonej
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bedacej kontynuacjg Alei 17 Grudnia. Tam tez miejscowo pod terenem biologicznie czynnym
znajduje sie przestrzen parkingowa. By méc jg uzyskac¢ nalezato cze$¢ terenu zaprojektowac
i uksztattowaé na nowo, aby potgczy¢ nowo powstatg wyniesiong czes¢ z nizej potozonym

terenem zielonym zastosowano zielong pochyinie.

2.5. Rozwigzania funkcjonalne

Budynki zaprojektowano tak, by mozna byto swobodnie ksztattowac ich funkcje, w
wyniku czego mogg one bez przeszkdd, przez lata stuzyé zmieniajgcym sie uzytkownikom.
Uzyskano to dzieki wolnym planom i elewacji oraz konstrukcji opartej na siatce stupéw, co w
potgczeniu z prosta, uniwersalng formg daje szeroki wachlarz adaptacyjnosci, w mysl zasady, by

nie burzyc¢, a przeksztatcac.

Mimo, ze funkcje mozna swobodnie dopasowywac¢ do potrzeb, to proponuje sie
czes¢ z nich tak, by byty uzupetnieniem dla zintegrowanego wezta przesiadkowego w postaci
rozwigzan niezbednych w trakcie podrézy, takich, jak parkingi rowerowe, poczekalnie, punkty
informacyjne, czy tez kasy biletowe. Uzupetnienie stanowig ustugi gastronomiczne z
restauracjami i kawiarniami oraz lokale handlowo — ustugowe, takze te zwigzane z instytucjami

publicznymi. Proponuje sie tez przestrzenie biurowe z strefg coworkingowa.

Mozna tu bedzie skorzysta¢ z oddziatu urzedu miejskiego przeznaczonego do
przyjmowania mieszkancéw. Te funkcje proponuje sie gdyz lata pandemii pokazaty, ze urzedy w
takich czasach utrudnity do siebie dostep, a ich budynki czesto sg nieprzystosowane do
specyficznych wymagan sanitarnych koniecznych przy przyjmowaniu klientéw. Dlatego
proponuje sie rozdzielenie urzedu miejskiego na te zwigzane z administrowaniem i zarzgdzaniem

miastem oraz te zwigzane z biezgcg obstugg mieszkancéw w najpowszechniejszych sprawach.

Obiekty gastronomiczne pozwalajg pobudzi¢ lokalny ruch. W ostatnich latach
zwieksza sie spoteczna $wiadomos¢ kultury jedzenia, coraz wiecej oséb bywa w takich
miejscach, tym samym tez ro$nie zapotrzebowanie na nowe lokale. Stanowig one niezbedny

skfadnik przestrzeni miejskich tetnigcych zyciem.

Osrodek kultury to miejsce przeznaczone gtéwnie dla lokalnych mieszkancow, choé
mogg sie w nim odbywaé wydarzenia, czy tez by¢ prowadzone warsztaty o bardziej ogélnym
charakterze, adresowane do szerszego grona odbiorcéw. Ma ono za zadanie zwiekszaé
Swiadomosé kulturalng spoteczenstwa, ktéra przez lata byta spychana na dalsze plany oraz
ksztattowaé poczucie lokalnej wspdlnoty, odpowiedzialnosci za najblizsze otoczenie, umozliwiaé¢

poznawanie sgsiadéw i dgzenie do tworzenia obywatelskiego spoteczenstwa.

Przedszkole to ukton w kierunku rodzicow z matymi dzie¢mi, ktdérzy muszg sie
mierzy¢ z niedoborem miejsc dla ich pociech. Tutaj proponuje sie obiekt potozony w dogodnej

lokalizacji z otwarciem na przestrzen zielona.
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W obiekcie potozonym nad torami i pasem drogowym proponuje sie ulokowanie
funkcji biurowych. Dogodna komunikacja, a w szczegdlnosci bliskos¢ miejskiego transportu
kolejowego pozwala na wygodnie dotarcie do miejsca pracy. Przewiduje sie tam podziat
przestrzeni na trzy czesci — lewe i prawe skrzydto zostaty przygotowane dla dwdch niezaleznych
najemcow, a srodkowa czes¢ to strefa coworkingowa. Budynek posiada réwniez wyciecia w
kubaturze pozwalajgce lepiej doswietlic najgtebiej potozne przestrzenie. Majg one tez funkcje
ostonietych taraséw. Z obiektu jest tez dostep do zielonego tarasu znajdujgcego sie czesciowo

nad zadaszeniem peronodw, a czesciowo nad innym budynkiem bedgcym tuz obok.

Ponadto zatozenie uzupetniajg przestrzenie handlowo — ustugowe do ktérych ma sie
dostep z zewnatrz, ale takze bezposrednio z przestrzeni biurowych, przewiduje sie réwniez lokale
zlokalizowane na parterze pod nowym peronem, dzieki ktéorym zamiast typowo kolejowego

nasypu jest cigg funkcjonalny tworzgcy zwarty kwartat o miejskim charakterze.

Proponuje sie trzy niezalezne parkingi oraz miejsca postojowe przy Alei Zwyciestwa
z miejscami dla oséb z niepetnosprawnosciami oraz dla zaopatrzenia lokali. Jeden z parkingéw
posiada wjazd od ulicy Kieleckiej i jest przeznaczony dla uzytkownikéw budynku biurowego. Dwa

pozostate sg dostepne od Alei Zwyciestwa i przeznaczone dla pozostatych obiektow.
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llustracja 37: rzut parkingu zlokalizowanego przy ul. Kieleckiej (nieuwzgledniony na planszach)
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llustracja 38: rzut parkingu zlokalizowanego przy Alei Zwyciestwa przynalezacego do ustug
(nieuwzgledniony na planszach) , opracowanie wtasne

2.6. Konstrukcja

Budynek biurowy posiada kratownicowg, stalowg konstrukcie nosng =z
zelbetonowymi stropami. Spoczywa ona poprzez ttumiki redukujgce drgania (pochodzace od
ruchu drogowego i kolejowego) na zelbetowych filarach pozwalajgcych jeszcze bardziej
zniwelowaé wptyw drgan. Pozostata zabudowa posiada konstrukcje opartg na siatce stupow

zelbetowych ze stropami monolitycznymi.
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llustracja 39: bilans powierzchni, opracowanie wiasne.
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llustracja 40: bilans miejsc postojowych oraz liczby uzytkownikéw, opracowanie wtasne.
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