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STRESZCZENIE 

Przedmiotem opracowania jest zagospodarowanie terenu przy przystanku Szybkiej 

Kolei Miejskiej na Wzgórzu Świętego Maksymiliana w Gdyni celem zszycia przestrzeni miejskiej 

rozdzielonej linią kolejową i węzłami transportu kołowego. 

Studium problemu obejmuje zbadanie zagadnień dotyczących wpływu infrastruktury 

transportowej i ruchu samochodowego na przestrzeń miejską. Omawiane jest jak zmieniły się 

miasta w tym aspekcie, szczególnie uwzględniając zachowania człowieka i powstające bariery w 

kontekście poruszania się, ale też więzi społecznych. Zwrócono także uwagę na zieloną 

infrastrukturę i jej wpływ na klimat i dobrostan mieszkańców. 

Na podstawie studium problemu oraz analiz i wniosków opracowano koncepcję 

architektoniczno – urbanistyczną będącą odpowiedzią na zadany problem. Stworzono 

przestrzeń, która ma za zadanie łączyć nie tylko w sensie strukturalnym czy fizycznym przestrzeń, 

ale też zachęcać do interakcji społecznych i tworzenia lokalnej społeczności. 

 

Słowa kluczowe: tereny kolejowe, komunikacja miejska, scalanie miasta 

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

architektoniczne, urbanistyka (planowanie i rozwój przestrzenny) 

 

ABSTRACT 

The subject of the study is the development of the area by the Fast Urban Rail stop 

on Wzgórze Świętego 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 



4 
 

  



5 
 

SPIS TREŚCI: 

STRESZCZENIE ..................................................................................................... 3 

ABSTRACT ............................................................................................................. 3 

SPIS TREŚCI: ......................................................................................................... 5 

Część I – STUDIUM PROBLEMU .......................................................................... 8 

1. CEL I ZAKRES PRACY ...................................................................................... 8 

2. MIASTA LUDZKIE .............................................................................................. 9 

2.1. Rys historyczny ............................................................................................. 9 

2.2. Interakcje społeczne ...................................................................................10 

2.3. Zanik kapitału społecznego .........................................................................11 

2.4. Sprawiedliwość społeczna, a transport miejski ...........................................13 

3. TRANSPORTOWA I ZIELONA INFRASTRUKTURA W MIEŚCIE ..................14 

3.1. Rewolucja samochodowa - rys historyczny ................................................14 

3.2. Wielki amerykański skandal tramwajowy ....................................................15 

3.3. Rewolucja samochodowa w Polsce i Europie Zachodniej ..........................18 

3.4. Transport samochodowy, a interakcje społeczne na ulicach......................20 

3.5. Zróżnicowane formy transportu w miastach ...............................................22 

3.6. Przestrzenie publiczne kosztem samochodów ...........................................23 

3.7. Zieleń w mieście ..........................................................................................23 

3.8. Drzewa kontra beton – w kontekście polskich miast ..................................24 

3.9. Korzyści jakie dają drzewa w miastach .......................................................26 

3.10. Szacowanie wartości drzew w miastach .....................................................28 

4. REALIZACJE ODPOWIADAJĄCE NA PROBLEMATYKĘ BARIER 
KOMUNIKACYJNYCH I PODNOSZĄCE JAKOŚĆ PRZESTRZENI ....................31 

4.1. Nowy Jork - High Line .................................................................................31 

4.2. Boston - Projekt centralnej arterii ................................................................36 



6 
 

4.3. Projekt konkursowy stacji metra Pont De Bondy ....................................... 39 

Część II – PROJEKTOWA ................................................................................... 41 

1. ANALIZA I OCENA STANU ISTNIEJĄCEGO ................................................. 41 

1.1. Trójmiasto ................................................................................................... 41 

1.2. Wzgórze Świętego Maksymiliana w Gdyni (rejon dworca SKM) ............... 42 

1.2.1. Przystanek SKM Wzgórze Świętego Maksymiliana ........................... 42 

1.2.2. Rozbudowa dworca ............................................................................ 43 

1.2.3. Studium Uwarunkowań i Kierunków Zagospodarowania 
Przestrzennego Gdyni ........................................................................ 44 

1.2.4. Uwarunkowania funkcjonalne ............................................................. 46 

1.2.5. Uwarunkowania transportowe ............................................................ 47 

1.2.6. Uwarunkowania przyrodnicze i kompozycyjne ................................... 51 

1.2.7. Wnioski ............................................................................................... 53 

2. OPIS PROJEKTU ............................................................................................ 55 

2.1. Założenia projektowe ................................................................................. 55 

2.2. Zagospodarowanie terenu .......................................................................... 56 

2.3. Urbanistyka................................................................................................. 57 

2.4. Architektura ................................................................................................ 60 

2.5. Rozwiązania funkcjonalne .......................................................................... 61 

2.6. Konstrukcja ................................................................................................. 63 

BIBLIOGRAFIA..................................................................................................... 66 

WYKAZ ILUSTRACJI ........................................................................................... 68 

 



7 
 

  



8 
 

Część I – STUDIUM PROBLEMU 

 CEL I ZAKRES PRACY 

Do prawidłowego funkcjonowania miast niezbędny jest dobrze działający transport 

umożliwiający przewóz towarów i przemieszczanie się ludzi. O ile przeciętny człowiek raczej nie 

zwraca uwagi na to jak wygląda przesył dóbr, nie interesuje go jak produkt, który stoi na sklepowej 

półce tam trafił i w jaki sposób logistyk zadbał, by dotarło do niego zamówienie, to sposób w jaki 

się przemieszcza w codziennych podróżach, ile czasu mu to zajmuje i czy jest wygodnie ma już 

istotne znaczenie. 

Zapewnienie odpowiedniej komunikacji pomiędzy różnymi obszarami miasta 

stanowi istotną rolę w rozwoju aglomeracji oraz codziennej wygodzie jej użytkowników. Przekłada 

się to zarówno na szerokie zyski ekonomiczne, jak i satysfakcję mieszkańców. 

Bliskie odległości można pokonać pieszo, za pomocą roweru, lub coraz bardziej 

popularnych hulajnóg i innych napędzanych elektrycznie urządzeń transportu osobistego. Przy 

dalszych podróżach w obrębie miasta wykorzystuje się zazwyczaj prywatne samochodowy, 

carpooling, carsharnig, taksówki lub transport zbiorowy w postaci kolei miejskiej, autobusów i 

tramwajów. 

O ile pierwsze z wymienionych sposobów transportu wymagają raczej tylko chodnika 

lub ścieżki rowerowej, tak pozostałe potrzebują złożonej infrastruktury, w postaci dróg, 

skrzyżowań, torów, wiaduktów itp. Z racji swoich rozmiarów wymagają także większych 

przestrzeni, które musi na nie przeznaczyć miasto. Ta infrastruktura, mimo, że służy rozwojowi 

transportu w makroskali, to tworzy bariery komunikacyjne w skali mikro, wpływając negatywnie 

na przyjazność miasta dla mniejszych form przemieszczania się. 

Brak balansu między środkami transportu i faworyzowanie jednych kosztem drugich 

ma niekorzystne skutki. Obecnie obserwuje się właśnie brak takiego balansu. Od czasów 

rewolucji samochodowej miasta zaczęto przekształcać dopasowując je do nowego środka 

transportu, doprowadziło to do utraty ludzkiej skali przestrzeni, zaniku więzi społecznych, 

powstawanie szkód środowiskowych oraz wykształcenie złych nawyków prowadzących do 

rozwoju nowych chorób cywilizacyjnych. 

W związku z przedstawioną charakterystyką celem pracy jest zszycie wybranej 

przestrzeni miejskiej podzielonej infrastrukturą transportową, a także prowadzenie do balansu 

między środkami transportu. Te działania mają na celu tworzenie miasta przyjaznego i 

szczęśliwego. 

Ponadto podczas pracy zrewidowano przyjęty zakres i zmieniono podejście do 

tematu na bardziej holistyczne. Zszywanie i łączenie przestrzeni nie powinno się odbywać tylko 

na poziomie infrastrukturalnym. Miasta to skomplikowane, złożone organizmy w których 

najważniejszy jest ich użytkownik – człowiek. Dlatego warto poza działaniami mającymi fizycznie 

łączyć przestrzenie, zadbać by ludzie z tych przestrzeni korzystali, by tworzyły się lokalne 
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społeczności i zachodziły interakcje społeczne. A to wszystko należy łączyć z troską o dobro 

wspólne jakim jest środowisko naturalne, bo może miasta są dla ludzi, ale Ziemia jest dla 

wszystkich. 

 MIASTA LUDZKIE 

„Dziś powszechnie już akceptuje się tezę, że rola ludzi i ich życia w przestrzeni 

miasta ma w projektowaniu urbanistycznym kluczowe znaczenie. Troska o mieszkańców i 

zrozumienie ich problemów jest drogą do stworzenia bezpiecznych, pełnych życia, 

zrównoważonych i zdrowych miast – a właśnie te cele są najistotniejsze w XXI wieku”1. Jan Gehl 

w swojej działalności dydaktycznej od lata skupia się na wskazywaniu antropoidalnego 

charakteru miast, jego zdaniem, w opozycji do myśli modernizmu, człowiek jest kluczem do 

właściwego projektowania przestrzeni zurbanizowanych. Tytuł rozdziału nawiązuje do tytułu jego 

książki – „Miasta dla ludzi” z której pochodzi powyższy cytat i która ma już status książki kultowej 

traktującej o ludzkich miastach. 

 

 Rys historyczny 

W procesie planowania miast najistotniejszy jest człowiek, w końcu to ludzie będą 

ich mieszkańcami, dlatego ważne jest, by dobrze rozpoznać ich potrzeby. Jeśli miasto jest 

właściwie zaprojektowane, to spełnia ono wymagania jego mieszkańców, daje poczucie 

bezpieczeństwa, jest zrównoważone i zdrowe. Osoby w nim mieszkające tworzą społeczność, 

miasto żyje, mieszkańcy korzystają z przestrzeni publicznych, spacerują i biorą udział w różnych 

aktywnościach na zewnątrz, razem z innymi. 

Stworzenie miasta przyjaznego człowiekowi to interdyscyplinarne, bardzo złożone i 

skomplikowane zadanie. W kwestii urbanistyczno – architektonicznej należy się przede 

wszystkim zastanowić się nad ludzkim wymiarem miast. Analizując to, jak miasta wyglądały 

kiedyś, można dostrzec pewne prawidłowości w kształtowaniu przestrzeni.  

 

Przez wieki wykształciły się trzy modele strukturalne miast2: 

 Miasta pierwszej fali urbanizacji (IV – II tysiąclecie p.n.e.) 

Należały do nich między innymi miasta Mezopotamskie, Egipskie, także 

miasta doliny rzeki Żółtej w dzisiejszych Chinach. 

Charakteryzowały się one wyraźnym rdzeniem, który kontrolował pozostałą 

część, a wokół znajdowała się zazwyczaj gęsta zabudowa mieszkalna. 

                                                      

1 Gehl, J., Miasta dla ludzi, Kraków: RAM, 10 (2014). 

2 Mumford, L., The City in History, Nowy Jork: Harcourt (1961). 
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 Miasta drugiej fali urbanizacji (II tysiąclecie p.n.e. – początek 

średniowiecza) 

Były to miasta antyku, charakteryzowały się demokratyczną strukturą, 

przestrzeniami społecznymi i zwartą tkanką miejską. 

 Miasta średniowieczne 

Zycie skupiało się wokół rynku będącego zazwyczaj w centralnej części, 

tutaj rozwijał się handel i swoja siedzibę miały władze. Zabudowa była 

zwarta. 

 

 

Ilustracja 1: ideowy zapis modeli strukturalnych miast, od tych pierwszej fali urbanizacji, do 
średniowiecznych, opracowanie własne 

 

Mimo różnic w formach cywilizacyjnych, które istniały w danym czasie, to każde z 

tych miast charakteryzowało się skondensowaną tkanką miejską z główną zabudową 

odpowiadającą ludzkiej skali. Przedstawione, historyczne modele były właściwe w swoich 

czasach. Obecnie ich pełne zastosowanie nie miałoby racji bytu, jednak mogą one dużo 

powiedzieć na temat kształtu pewnych uniwersalnych struktur przestrzennych, w których człowiek 

z racji swoich usposobień czuje się najlepiej. A różnice w modelach miast historycznych i 

dzisiejszych wynikają nie ze zmiennych potrzeb człowieka, a z sytuacji, która w wyniku rozwoju 

cywilizacyjnego zmieniała się na przestrzeni wieków. 

 

 Interakcje społeczne 

Obecnie miasta z racji na skomplikowanie dzisiejszego świata, musiały stać się 

złożonymi strukturami, tak by sprostać obecnym realiom. Uniwersalne i ponadczasowe pozostaje 

to, że człowiek, jako istota społeczna potrzebuje kontaktu z innymi ludźmi. Jest to aksjomat który 

często podkreślają najwięksi urbaniści, bo mimo, że jest to oczywiste, to niekoniecznie przekłada 

się na właściwe i świadome działania. 

Jan Gehl w swojej książce „Miasta dla Ludzi” na podkreślenie istotności roli relacji 

społecznych cytuje fragment Havamai - ponadtysiącletniej islandzkiej sagi: „człowiek jest 

największą radością człowieka”. Warto podkreślić, że chodzi nie tylko o bezpośredniej interakcji 
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z drugim człowiekiem, ale też o zwykłym, codziennym mijaniu ludzi na ulicach, a także poczuciu, 

że w około też ktoś jest i toczy się życie. Wypełnia to naturalną potrzebę bezpieczeństwa 

ponieważ ludzie obserwują się nawzajem, więc przynajmniej pośrednio lub chociaż w 

podświadomości moją poczucie, że ktoś zawsze mógłby im pomóc. Ponadto ludzie lubią się 

obserwować, każdy robi to mimowolnie, po prostu idąc ulicą, podróżując komunikacją miejską 

spogląda na innych. Nawet zatrzymując się gdzieś w przestrzeni miejskiej, pożądane są takie 

miejsca, z których jest dobry widok na przechodniów. Potwierdza to też popularność programów 

telewizyjnych, w których obserwuje się codzienne życie ludzi w wykreowanych warunkach, także 

popularność czasopism i stron piszących na temat życia znanych osób. 

Jeśli przestrzeń miejska żyje, to znaczy, że obserwuje się spontaniczne działania, 

happeningi, wydarzenia kulturalne dziejące się wprost na ulicach i placach, zbierające rzesze 

przypadkowych przechodniów stających się obserwatorami, a czasem nawet mimowolnie 

biorących udział w danej aktywności. Jeśli dużo się dzieje to wtedy ludzie chcą wychodzić na 

zewnątrz, integrować się i wspólnie spędzać czas, jest to samonapędzająca się machina. Jednak 

nie dzieje się to samoistnie, to wszystko trzeba jakoś zapoczątkować – zasadne jest pytanie jak 

to zrobić? Bo w końcu niesie to za sobą szereg korzyści. 

 

 Zanik kapitału społecznego 

Jednym z większych problemów dzisiejszego społeczeństwa krajów rozwiniętych 

jest spadający wskaźnik kapitału społecznego3. „Socjolog Robert Putnam ostrzegał już w roku 

2000, że [...] sieci drugorzędnych relacji kurczą się od wielu dziesiątków lat. Tendencja taka nadal 

się utrzymuje. Ludzie stają się coraz bardziej samotni. W roku 1985 przeciętny Amerykanin 

twierdził, że ma trzy osoby, którym może ufać w ważnych dla niego sprawach. Do roku 2004 sieć 

tego rodzaju kontaktów skurczyła się do dwóch ludzi i nie odzyskała już poprzednich rozmiarów. 

Obecnie niemal połowa populacji uważa, że nie ma nikogo, komu mogłaby zaufać lub ma tylko 

jedną taką osobę. Zważywszy na to, że badanie uwzględniało również bliskich członków rodziny, 

wynik ten stanowi odzwierciedlenie zatrważającego wręcz zaniku więzi społecznych”4. 

Polska nie jest tu wyjątkiem i również obserwuje się podobne zjawisko. Brak osób 

do których można się zwrócić o pomoc i samotność dotyka głównie osoby starsze. Co trzeci Polak 

powyżej 75 roku życia mieszka sam, u 42% badanych osób w wieku powyżej 85 lat obserwuje 

się objawy depresji, na początku 2020 roku najczęstszą przyczyną wystawiania zwolnień 

lekarskich poza ciążą były zaburzenia psychiczne, także w 2020 roku po raz pierwszy od 

                                                      

3 Kapitał Społeczny - socjol. całość stosunków społecznych w obrębie danej 
zbiorowości, umożliwiająca w przyszłości nawiązywanie innych konstruktywnych 
relacji społecznych (https://encyklopedia.pwn.pl/haslo/kapital-
spoleczny;3920049.html), [23.12.21r.]. 

4 Montgomery, C., Miasto Szczęśliwe. Jak zmienić nasze życie, zmieniając nasze 
miasta, Kraków: Wysoki Zamek, 82 (2015). 
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dwudziestu lat liczba osób podejmujących próbę samobójcza przekroczyła granicę 12 tysięcy w 

skali roku Dane te pochodzą z raportu o samotności z 2021 roku, przygotowanego przez 

Szlachetną Paczkę5. Zostały one zebrane w roku 2020 i z pewnością na te niepokojące wyniki 

wpłynęła pandemia koronawirusa, jednak w poprzednich latach było niewiele lepiej, a ówczesna 

sytuacja tylko uwypukliła problemy, które istniały od lat. Przyczyn należy szukać w zwiększonej 

samotności i poczuciu wyobcowania. Brak osób, które mogłyby okazać wsparcie prowadzi do 

nasilania się problemów. 

Mimo rozwiązań technologicznych umożliwiających zbliżanie się do siebie, wspólne 

stawianie czoła problemom, zarówno małym, rozwiązywanym w grupach osiedlowych, jak i 

przybierającym rozmiar krajowych protestów, które jednoczyły ludzi we wspólnym celu, to 

generalnie coraz większa odległość dzieli nas drugiego człowieka. Sukcesowi ludzkiego gatunku 

zawdzięcza się umiejętności współpracy. Dzięki rozwijającym się społecznościom i strukturom 

ludzkość była w stanie podołać coraz to większym wyzwaniom. Razem można osiągnąć więcej, 

a mimo to, jak pokazują badania Europejskiego Sondażu Społecznego ESS, wśród Polaków 

spada zaufanie do innych6. Na tle innych krajów starego kontynentu Polska wypadała źle i 

sytuacja ta nadal nie uległa poprawie. Przekłada się to na niższą efektywność pracy i rozwoju, 

mniejsze poczucie szczęścia w społeczeństwie oraz coraz większą samotność. Jednym z kroków, 

by przeciwdziałać tym negatywnym trendom, jest tworzenie przestrzeni miejskiej, która sprzyja 

nawiązywaniu relacji społecznych. Pomocne są tutaj nawet drobne interakcje w postaci krótkiej 

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

 

                                                      

5 Firlej M. i in., Raport o Samotności, Szlachetna Paczka 2021, str. 5 i 11. 

6 Andrejuk K., Zieliński M. W., Zróżnicowanie opinii o członkostwie w Unii 
Europejskiej a podziały polityczno-ideologiczne, Wynik Europejskiego Sondażu 
Społecznego 2002-2018/19, Warszawa: Instytut Filozofii i Socjologii PAN 
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Ilustracja 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.]. 

 

 Sprawiedliwość społeczna, a transport miejski 

Sama koncepcja sprawiedliwości społecznej7 jest niespecjalnie poruszająca, ale już 

wskazanie na nierówności między grupami potrafi wprowadzić atmosferę wrogości i skutkować 

polaryzacją społecznych i tworzeniem radykalizmów. „W swojej książce zatytuowanej The Spirit 

level: Why greater Equality Makes Societies Stronger (Stan ducha: Dlaczego większa równość 

sprawia, że społeczeństwa są silniejsze), brytyjscy epidemiolodzy Richard Wilkinson i Kate 

pickett wykazują, że ogromne rozbieżności w tej dziedzinie prowadzić mogą do wzrostu liczby 

przestępstw z użyciem przemocy, szerzenia się narkomanii, nastoletniego macierzyństwa i 

chorób serca”8. 

                                                      

7 Przyznanie człowiekowi tego, co z tytułu jego wkładu pracy lub zasług słusznie mu 
się należy 
(https://sjp.pwn.pl/slowniki/sprawiedliwo%C5%9B%C4%87%20spo%C5%82eczna.
html), [23.12.21r.]. 

8 Montgomery, C., Miasto Szczęśliwe. Jak zmienić nasze życie, zmieniając nasze 
miasta, Kraków: Wysoki Zamek, 324 (2015). 
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Obecnie dokonując uproszczonej klasyfikacji na używane środki lokomocji wyróżnić 

można trzy główne grupy, pierwsza używa na co dzień samochodu, kolejna porusza się rowerem, 

a ostatnia pieszo i z użyciem komunikacji miejskiej. Oczywiście w ciągu ostatnich lat pojawiło się 

też wiele nowych usług takich jak wypożyczane hulajnogi elektryczne, rowery miejskie, czy też 

carsharing. Dostępność różnych form transportu pozwala dopasować go do aktualnych potrzeb i 

możliwości użytkownika, a także zmniejsza ryzyko przeciążenia któregoś z nich. 

Niestety obserwuje się wyraźne dysproporcje w sposobie kształtowania przestrzeni 

miejskiej pod konkretny środek transportu. Po rewolucji samochodowej miasta zaczęto 

projektować pod dyktando użytkowników tej jednej formy, zapominając o innych sposobach 

przemieszczania się. Niestety samochód nie jest najefektywniejszą metodą - zajmuje dużo 

miejsca, potrzebuje rozbudowanej infrastruktury i przyczynia się w większym stopniu, w 

porównaniu do innych form transportu w mieście, do zanieczyszczania środowiska. 

Także z racji na to, że auto może pomieścić tylko kilka osób, a najczęściej i tak 

podróżuje się nim w pojedynkę, sprzyja samotności i ogranicza liczbę interakcji społecznych. 

Faworyzowanie poprzez inwestycje w infrastrukturę nobilituje i prowadzi do poczucie bycia 

ważniejszym, szczególnie, jeśli jednocześnie odbiera się coś innym grupom. 

Warto zwrócić uwagę na sytuację osób starszych, które ze względu na ograniczone 

możliwości ruchowe nie są w stanie w wygodny i bezpieczny sposób poruszać się po ulicach 

miast. Przejścia dla pieszych z szybko zmieniającymi się światłami, wysokie krawężniki, brak 

wygodnych schodów i odpowiednich pochylni oraz inne bariery zniechęcają do wychodzenia na 

zewnątrz. W ten sposób daje się do zrozumienia, że miasto ich już nie potrzebuje, a to prowadzi 

do wycofania społecznego i zaniku więzi z innymi. 

Miejskie ulice powinny być przyjazne różnym grupom zapewniając im swobodę 

poruszania się i możliwość dopasowania środka transportu do aktualnych potrzeb w ten sposób 

kształtując poczucie wolności i samostanowienia o swoim życiu, ale także stając się przestrzenią 

faktycznie wspólną, niezależnie od wieku, stanu zdrowia i zamożności. W ten sposób znikają 

istniejące do tej pory bariery, co wprowadza atmosferę otwarcia i sprzyja poznawaniu i 

przebywaniu z innymi. 

 

 TRANSPORTOWA I ZIELONA INFRASTRUKTURA W MIEŚCIE 

 Rewolucja samochodowa - rys historyczny 

 W drugiej połowie XX wieku moda na samochody dotarła niemal wszędzie. 

Każdy chciał posiadać swoje cztery koła, a wizję swobodnego przemieszczania własnym autem 

snuła coraz większa część społeczeństwa. Tym samym pojazdy wdzierał się w tkankę miejską 
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coraz bardziej. By ograniczać powstające korki poszerzano ulice dodając kolejne pasy, 

budowano trasy przelotowe i skrzyżowania wielopoziomowe. Tym samym zabierano pieszym 

przestrzeń, która do tej pory była zarezerwowana dla nich, a na czele miejskiego systemu 

transportu stanął samochód. 

Po pewnym czasie zaczęto rozumieć, że powstał problem, którego nie da się łatwo 

rozwiązać – mimo kolejnych rozbudów, drogi i przestrzenie parkingowe przestawały być wydajne, 

a dalsze ich powiększanie nie przynosiło miarodajnych korzyści. Zasadność faworyzowania ruchu 

samochodowego w miastach zaczęła budzić wątpliwości. Najszybciej problem zauważono w 

Europie Zachodniej, wschód który przez lata znajdował się za żelazną kurtyną swoją rewolucję 

samochodową przeżywał później, tym samym również z opóźnieniem, zaczął dostrzegać 

tworzący się problem. Warto również wspomnieć o Stanach Zjednoczonych, które są nadal 

jednym z najjaskrawszych przykładów błędnych decyzji oddających w pełni miasta samochodom. 

 

 Wielki amerykański skandal tramwajowy 

Historia rozwoju transportu samochodowego w Stanach Zjednoczonych w 

kontekście pewnych elementów z zakresu urbanistyki, ekonomii i socjologii pokazuje jak wielki 

upływ na życie amerykanów do dziś mają działania związane z przemysłem motoryzacyjnym, 

które wydarzyły się blisko wiek wcześnie. Jest to kraj, który w jednym z najbardziej jaskrawych 

sposobów udowadnia, że brak rozwagi i pochopność decyzji jest w stanie długofalowo i 

negatywnie oddziaływać na jego mieszkańców. Historia Amerykańskiego skandalu 

tramwajowego jest krótką opowieścią o serii działań, które przy aprobacie nieświadomego 

społeczeństwa i poparciu rządzących w dużej mierze przyczyniły się do upadku transportu 

zbiorowego, jakim dawniej były tramwaje i rozrywania tkanki miejskiej oraz innych niekorzystnych 

skutków. 

Stany Zjednoczone pierwszej połowy XX wieku stanowiły idealną przestrzeń dla 

rozwoju rynku samochodowego. To tam powstał kultowy Ford T którego sposób produkcji 

zrewolucjonizował przemysł, ale który przede wszystkim dzięki swojej dostępności i cenie 

pozwolił Amerykanom spełnić marzenie o posiadaniu własnego auta. Stany z powodu swojej 

geografii skupiającej główne ośrodki miejskie w okolicach wschodniego i zachodniego wybrzeża, 

więc na przeciwległych końcach kontynentu oraz ogromnym, wolnym terenom charakteryzowały 

się rozproszoną zabudową, co z czasem wymagało od ich mieszkańców długich podróży. Dlatego 

też samochód był produktem, którego amerykanie tak bardzo potrzebowali. Jednak głównym tłem 

historii są miasta, bo to właśnie tam zapotrzebowanie na szybkie i wygodne środki transportu było 

największe. Wielki amerykański skandal tramwajowy polegał na monopolistycznych działaniach 

General Motors, a także innych firm, które funkcjonowały w branży paliwowej i oponiarskiej. 

Firmy działały na niekorzyść transportu tramwajowego. Z ich przyczyny w latach 40 

i 50 XX wieku masowo likwidowano połączenia tramwajow,e zastępując je komunikacją 

autobusową, a dzięki likwidacjami infrastruktury tramwajowej w miastach było więcej miejsca dla 
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samochodów. Stany zjednoczone do dziś borykają się z uzależnieniem części mieszkańców od 

samochodów. Początki afery sięgają lat 20 XX wieku. „Wówczas jeszcze transport w 

amerykańskich miastach był oparty na sieciach tramwajowych, często prywatnych. (...) 

Samochód posiadało zaledwie 10 procent Amerykanów. Dla General Motors to właśnie stanowiło 

wielkie biznesowe wyzwanie. I wyzwaniu temu sprostano. Aby ludzie z tramwajów przesiedli się 

do aut, GM najpierw stworzyło konkurencję dla tramwajów w postaci przewozów autobusowych. 

Potem spółki autobusowe należące do GM wykupowały mające kłopoty finansowe 

przedsiębiorstwa tramwajowe, by następnie je zamykać”9. Zmiany wprowadzano powoli, był to 

wieloletni proces w którym małymi krokami zniechęcano podróżnych do korzystania z tramwajów 

i oferowano im alternatywę w postaci samochodu, a ostatecznie po latach działania na stratę 

zamykano linie tramwajowe, a później całe przedsiębiorstwa ze względu na brak rentowości. 

„Likwidacja linii zaczynała się zwykle w trzy miesiące po przejęciu firmy. Nie robili tego nagle. 

Jeśli tramwaj jeździł co dziesięć minut, to wydłużano ten czas do dwunastu, potem piętnastu, a 

następnie do pół godziny. Powodowało to, że usługa stawała się mniej atrakcyjna. A potem 

zarząd rozkładał ręce i twierdził, że linia przestała być dochodowa. Skracano jej przebieg. Co 

powodowało, że była jeszcze mniej opłacalna, i w końcu zamykano”10. 

Równolegle pracowano nad zmianą sposobu myślenia ludzi, którzy mieli się stać 

przyszłymi użytkownikami samochodów. Początkowo stworzono problem – coraz mniej sprawnie 

działająca sieć tramwajowa, a następnie potrzebę posiadania produktu go rozwiązującego. 

Niszczenie transportu zbiorowego „nie odbyłoby się to bez aprobaty społeczeństwa, dla której 

prywatny samochód stawał się wówczas obiektem marzeń. To dzięki takiej machinie 

marketingowej uruchomionej wokół przemysłu motoryzacyjnego, która uczyniła z tego środka 

transportu symbol wolności i statusu społecznego oraz narzędzie do osiągania osobistej 

satysfakcji”11. 

W 1949 roku firmie General Motors zostało udowodnione część ze stawianych im 

zarzutów, dlatego miała ona zapłacić po 5000 dolarów kary za każdą z przejętych firm. Co było 

bardzo niską kwotą względem poczynionych strat. Skutki tamtych działań widoczne są do dziś. 

Warto doprecyzować, że jednak jednoznacznie formalnie spisek nie został nigdy w pełni 

udowodniony. 

Działania, które wywołały aferę, są w pewnej części przyczyną obecnej sytuacji 

Stanów Zjednoczonych w kwestii problemów z między innymi podzieloną tkanką miejską, długimi 

godzinami spędzonymi w korkach, czy też rozlewającymi się przedmieściami. Jedną z większych 

ról odegrała też budowa sieci międzystanowych autostrad. Skomunikowano w ten sposób tereny 

miejskie i wiejskie, przecinając miasta wielopasmowymi drogami i wysiedlając z tych obszarów 

                                                      

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

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

11 Mencwel, J., Betonoza. Jak się niszczy polskie miasta, Warszawa: Wydawnictwo 
Krytyki Politycznej, 164 (2020). 
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mieszkańców, którzy zazwyczaj stanowili biedniejszą część społeczeństwa, gdyż to ich było 

najłatwiej usunąć. Dominacja samochodu i przekonanie ludności, że właśnie tak powinien 

wyglądać postęp ma swój obraz także w urbanistyce i sytuacji ekonomicznej. Gwałtowny wzrost 

liczby samochodów na ulicach przez niektórych jest nazywany żartobliwie „samochodozą”. Jej 

zaawansowanym etapem jest tworzenie bardzo kosztownej i bezkompromisowej infrastruktury 

drogowej w imię większej przepustowości ruchu, jednocześnie podchodzą do tego bardzo 

inżynieryjnie, pomijając szereg istotnych czynników.  „Takie pomysły jak estakada przez środek 

rynku na nikim nie zrobiłyby tam wrażenia [USA] Wystarczy wspomnieć Atlantę i słynny 

Downtown Connector: skrzyżowanie dwóch wielkich dróg międzystanowych, czyli gargantuiczny 

węzeł drogowy w samym środku miasta. Zbudowano go na przełomie lat 50. I 60., w okresie, w 

którym choroba samochodozy weszła w tym kraju na szczytową fazę”12. 

Konsekwencje nadmiernego zaufania w rozwój transportu samochodowego po 

Wielkim amerykańskim skandalu tramwajowym: 

 

Zatłoczenie i coraz więcej aut na drogach 

W środowisku miejskim w związku z coraz powszechniejszym dostępem do 

samochodów w godzinach szczytu zaczęły tworzyć się korki. Wydawało się wtedy, że 

najprostszym rozwiązaniem będzie zwiększenie przepustowości dróg dodając dodatkowe pasy 

ruchu, budując bezkolizyjne skrzyżowania i dogęszczając siatkę połączeń. Pomysły były 

realizowane przez inżynierów zajmujących się transportem, jednak niemających wystarczających 

kompetencji i wiedzy z zakresu życia tkanki miejskiej, a zawód urbanisty dopiero co się 

kształtował. Ostatecznie skutek okazał się odwrotny - przybyło aut, a korki nadal się wydłużały. 

Dynamiczny rozwój sieci drogowej zachęcał jeszcze mocniej do posiadania 

własnego pojazdu, tym bardziej, że był to okres takich też narracji medialnych. Samochodów 

nadal przybywało, a korki nadal uniemożliwiały cieszenie się z pozornej wolności posiadaczy 

samochodów, gdy tak jak co dzień koniecznie było tracenie coraz większej ilości czasu na stanie 

w korkach. Obecnie wiemy jak bardzo jest to nieefektywne i w jakim stopniu przyczynia się do 

ocieplania klimatu i negatywnych skutków zdrowotnych. 

Duże odległości i koszty społeczne 

Tworzenie miast z przeświadczeniem, że to właśnie samochód powinien stanowić 

główny środek lokomocji poskutkowało tym, że obecnie tkanka miejska często jest rozproszona, 

bez odpowiedniej sieci powiązań, z dużymi odległościami od podstawowych usług i terenów. 

Mieszkańcy zazwyczaj nie mają innej możliwości niż korzystanie z samochodu, bo na tak 

rozległych obszarach komunikacja miejska byłaby zdecydowanie za droga w utrzymaniu, a 

podróże piesze z względu na odległości nie mają jakiejkolwiek racji bytu. Ponadto skutkuje to też 

mniejszą efektywnością działania służb, w szczególności dbających o bezpieczeństwo, zdrowie i 

                                                      

12 Mencwel, J., Betonoza. Jak się niszczy polskie miasta, Warszawa: Wydawnictwo 
Krytyki Politycznej, 162 (2020). 
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życie w sytuacjach kryzysowych. Tak samo wzrastają koszty, które ponosi całe społeczeństwo 

za rozprowadzenie podstawowych mediów na dużo większym obszarze. 

Suburbanizacja i eksurbanizacja 

Są to zjawiska związane z rozrastaniem się przedmieść. Domek na obrzeżach, w 

spokojnej, bezpiecznej okolicy, z dużym ogrodem i równo przystrzyżonym zielonym trawnikiem 

to jeden z elementów „amerykańskiego snu”. Od lat 50 rozpoczął się silny trend osiedlania na 

przedmieściach. Nieruchomości były o wiele tańsze niż w centrach miast, rozwój sieci dróg, 

kampanie reklamowe marek samochodowych, oraz polityka rządzących zachęcająca do życia na 

przedmieściach poskutkowała niepohamowanym rozrostem suburbiów. Proces przyczynowo - 

skutkowy jest prosty – coraz więcej domów na przedmieściach, to coraz więcej osób 

dojeżdżających do pracy w centrach z zewnątrz, a to skutkuje jeszcze większymi korkami. 

 

 Rewolucja samochodowa w Polsce i Europie Zachodniej 

Stary kontynent także miał swój epizod gwałtownego rozwoju rynku 

motoryzacyjnego i napływu aut do miast i to z niemal wszystkimi tego konsekwencjami. 

Samochody miały być doskonałym narzędziem dzięki któremu mogłyby powstawać miasta 

rozproszone, czyli jeden z postulatów Karty Ateńskiej. Ówczesne Europejskie ośrodki miejskie 

charakteryzowały się gęstą zabudową z ciemnymi mieszkaniami i brudnymi zaułkami. Ludzie 

potrzebowali przestrzeni, oczekiwali czegoś nowego, a czasy po II Wojnie Światowej 

charakteryzowały się dynamicznymi zmianami, również w zakresie urbanistyki. Jednak Europa 

charakteryzuje się dużo gęstszą zabudową niż USA, z setkami lat historii i ugruntowanymi 

tradycjami urbanistycznymi, dlatego samochody nie wpłynęły aż tak bardzo na miasta i również 

dosyć szybko zaczęto zauważać, że nowy model niesie ze sobą szereg wad. Większość państw 

europejskich ma to już za sobą i stara się wprowadzać bardziej zrównoważone formy transportu. 

„[Holandia] Dziś cieszy się ona słuszną sławą najbardziej „rowerowego” kraju w Europie, a może 

i na świecie. Co ciekawe, ta sława kwitła już w pierwszej połowie XX wieku. Tym bardziej może 

być nasze zaskoczenie, gdy spojrzymy na zdjęcia Amsterdamu z lat 60, Szerokie, kilkupasmowe 

arterie, korki, brak zieleni, chaotycznie zaparkowane auta. Czyż to nie widok jak z przeciętnego 

polskiego miasta z początku XXI wieku?”13 Ten przykład pokazuje, że umiejętną polityką i 

konsekwentnymi działaniami można przywrócić myślenia o miastach, jako strukturach o bardziej 

ludzkiej, nie samochodowej skali. 

Również Polska przeżyła swoją rewolucję, jednak trochę później niż państwa 

zachodnie. Największe inwestycje powstawały tu średnio paręnaście lat później, np. 

kontrowersyjna estakada w Chorzowie: „Jeśli masz zły dzień, to pomyśl sobie o Chorzowie” – to 

treść popularnego internetowego „demotywatora”. Niejeden samorząd dałby się pokroić za taką 

                                                      

13 Mencwel, J., Betonoza. Jak się niszczy polskie miasta, Warszawa: Wydawnictwo 
Krytyki Politycznej, 166 (2020). 
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darmową promocję. Kłopot w tym, że wydźwięk jest odwrotny, niż mogłyby oczekiwać władze: 

jeśli masz zły dzień, popatrz na rynek z przecinającą go estakada i pomyśl, że może być jeszcze 

gorzej”14. Dziś może to śmieszyć i jest to poniekąd dobra informacja, że obecnie widzi się więcej, 

a błędy minionych lat nie poszły nie marne i ówcześnie więcej osób jest świadoma wrażliwości 

miejskiej tkanki, a także pojawiają się ludzie, działacze społeczni, którzy mają siłę na walkę o 

lepszą przestrzeń. „Estakada poprowadzona przez chorzowski rynek nie byłą wypadkiem przy 

pracy [...]. Był to projekt doskonale wpisujący się w ducha swoich czasów, choć pewnie spóźniony 

o co najmniej dekadę w stosunku do miast zachodniego świata. Bo świat ponad podziałami 

politycznymi w latach 50. I 60. Zainfekowany został chorobą, której ofiarą padły przestrzenie wielu 

miast”14. 

Polska mogłaby się uczyć na błędach od zachodnich sąsiadów, niestety z racji 

sytuacji geopolitycznej kontakt z zachodem był utrudniony, a prowadzona toporna polityka 

transportowa stroniła od tego co zachodnie i kroczyła własną ścieżką. Stąd też gdy zachód w 

okolicach lat 60 zaczął się orientować, że coś jest nie tak i wprowadzać zmiany pozwalające 

stopniowo naprawiać miasta, w Polsce rewolucja samochodowa dopiero się zaczynała, a władze 

zaczęły prowadzić dokładnie takie same działania, które na zachodzie się nie sprawdziły. Obecnie 

dostrzega się błędy przeszłości i zaczęto już prowadzić działania mające na celu zbalansowanie 

ruchu samochodowego. 

 

 

Ilustracja 3: Współczesny widok na estakadę w Chorzowie, (https://lols.pl/2020/02/13/tak-
to-jest-w-chorzowie/) [15.11.21r.] 

 

                                                      

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

 

 Transport samochodowy, a interakcje społeczne na 

ulicach 

Samochody mają istotny wpływ nie tylko na transport. Obok tego, że pozwalają 

wygodnie, a poza godzinami szczytu również szybko się przemieszczać obserwuje się, że 

przyczyniają się do zmniejszenia liczby interakcji społecznych na poziomie ulic. Z autami wiążę 

się też oczywiście konieczność budowy odpowiedniej infrastruktury od zwykłych ulic i skrzyżowań 

w mniej zatłoczonych lokalizacjach poprzez szerokie arterie z kilkoma pasami ruchu i zespoły 

bezkolizyjnych skrzyżowań wielopoziomowych. Konieczne jest także zapewnienie odpowiedniej 

liczby miejsc postojowych. Pisał o tym także Gehl:: „Samochody zajmują bardzo dużo przestrzeni. 

Autobusy i ciężarówki są zwykle wielkie; nawet małe europejskie samochody kompaktowe wydają 

się sporo za duże w przestrzeniach stworzonych dla ludzkiego ciała. Pojazdy zajmują dużo 

miejsca zarówno w ruchu, jak i na parkingach. Parking dla 20 lub 30 aut zajmuje tyle samo 

miejsca, co przyzwoity mały plac miejski”15. 

Żeby to wszystko mogło powstawać, konieczna jest znaczna ingerencja w istniejącą 

już tkankę miejską, albo tworzenie miasta pod tę właśnie formę transportu. Tak właśnie kiedyś 

myślano, zanim zdano sobie sprawę, z tego, że dzieje się to zazwyczaj kosztem wygody 

pieszych. Przekształcając przestrzeń na użytek samochodów odbierano ją pieszym. Pozornie 

może wydawać się, że przecież nadal mają chodniki, że są przejścia dla pieszych itp., ale jednak 

miasta straciły swoją ludzką skalę dopasowując ją do samochodu. Człowiek spacerujący ze 

średnią prędkością 5km/h inaczej odbiera przestrzeń niż osoba poruszając się w aucie jadącym 

50km/h: „Gdy zaś podniesie się w miastach prędkość jazdy (...) wówczas drastycznie powiększa 

się wszelkie gabaryty przestrzeni publicznej, a co za tym idzie zmienią się też wizje możliwych 

krajobrazów miejskich”15. Pieszy komfortowo i bezpiecznie czuje się w bardziej kameralnych, 

                                                      

15 Gehl, J., Miasta dla ludzi, Kraków: RAM, 55 (2014). 
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mniejszych przestrzeniach, tak samo jego możliwości co do pokonywanego dystansu są o wiele 

mniejsze niż z użyciem samochodu. Dlatego miasta przekształcone i dopasowane pod kątem 

kierowców są zbyt przytłaczające skalą, hałasem i odległościami dla pieszych, wzbudzają też 

raczej poczucie zagrożenia niż bezpieczeństwa. Stąd też wiele osób zostaje w domu lub kupuje 

samochód. Ulice też mogą być formą bariery, bo jeśli chce się przekroczyć je w poprzek to w 

zależności od natężenia ruch i okolicy, można je spokojnie przejść, lub iść do oddalonego o 

paręset metrów przejścia i czekać, aż pojawi się zielone światło. Działa to zniechęcająco, wymaga 

nakładu większej ilości energii, pochłania czas i stresuje. Może właśnie dlatego największą 

swobodę i też najwięcej ludzi widuje się na małych osiedlowych uliczkach, gdzie mogą się 

swobodnie poruszać. Jednak to właśnie z poziomu ulicy nawiązujemy najwięcej relacji, widzimy 

innych ludzi, możemy z nimi porozmawiać, a sam kontekst jeśli jest przyjemną, spokojną 

przestrzenią bez zgiełku i hałasu daje nam odpowiedni nastrój do takich kontaktów. „W swym 

klasycznym już badaniu z 1971 roku, poświęconym kilku równoległym ulicom w San Francisko< 

Donald Appleyard ustalił, że istnieje bezpośredni związek pomiędzy natężeniem ruchu a życiem 

społecznym. Tam, gdzie ruch był stosunkowo niewielki (dwa tysiące samochodów dziennie), na 

jezdni i chodnikach bawiły się dzieci, ludzie nawiązywali kontakty na schodkach przed domami, 

a wszyscy ankietowani odpowiadali, że mają cała sieć bliskich powiązań z sąsiadami 

mieszkającymi po obydwu stronach ulicy. Na identycznej niemal ulicy , którą pokonywało 

codziennie osiem tysięcy samochodów, dał się zauważyć bardzo wyraźny spadek aktywności 

społecznej i towarzyskiej oraz liczby znajomości. Kolejna podobna arteria z szesnastoma 

tysiącami przejeżdżających samochodów dziennie była niemal pozbawiona wszelkiej aktywności 

w przestrzeni publicznej, zaś więzi społeczne były nieliczne i słabe”16. 

 

 

Ilustracja 5: Schemat liczby interakcji społecznych w 
zależności od charakteru i zatłoczenia ulicy, opracowanie 

własne 

 

                                                      

16 Montgomery, C., Miasto Szczęśliwe. Jak zmienić nasze życie, zmieniając nasze 
miasta, Kraków: Wysoki Zamek, 223 (2015). 
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 Zróżnicowane formy transportu w miastach 

Przez wiele lat korzystano z mniej więcej takich samych środków lokomocji. 

Dostępna była komunikacja miejska, można było zamówić taksówkę, skorzystać z własnego 

samochodu, roweru, lub wybrać spacer. Ostatnie lata w odpowiedzi na zmiany naszego sposobu 

życia, zwiększenia dynamiki, rozrost terenów zurbanizowanych oraz innych czynników sprawił, 

że zaczęto wprowadzać nowe rozwiązania, które mają być odpowiedzią na nowe potrzeby. Dzięki 

cyfryzacji – jest wiele firm świadczących usługi podobne do taksówkarskich, ale kierowcę 

zamawia się z poziomu aplikacji, w paręnaście sekund, można na bieżąco śledzić jego położenie 

i dokładnie się wie, ile się zapłaci. Rozwój akumulatorów i silników elektrycznych daje możliwość 

tworzenia coraz mniejszych, lżejszych i bardziej poręcznych urządzeń transportu osobistego. 

Szczególnym zainteresowaniem cieszą się hulajnogi elektryczne, które można swobodnie 

wypożyczać. Pojawiają się także możliwości współużytkowania samochodów, carsharingu oraz 

aut na minuty. Przez lata powstało wiele nowych form transportu miejskiego, a miasto 

zrównoważone potrzebuje ich różnorodności, w ten sposób precyzyjniej odpowiadając na 

konkretną potrzebę. 

Do najlepszych pod względem efektywności należy transport zbiorowy. Zapewnia 

wysoką przepustowość, przy niewielkim zapotrzebowaniu na infrastrukturę i niskim śladzie 

węglowym w przeliczeniu na jedną osobę (przeciętnie, w przeliczeniu na osobę o około 1/3 

niższym niż średniej wielkości samochód osobowy napędzany silnikiem diesla).17 Niestety raczej 

nie może być to synonim wygody. Zatłoczone autobusy, bez klimatyzacji, z wnętrzami 

wykonanymi w niskiej jakości nie zachęcają do korzystania. Istotne jest także zapewnienie 

odpowiedniej częstotliwości odjazdów. Najbardziej pożądane jest, gdy czas oczekiwania wynosi 

maksymalnie kilka minut. Pewną barierą psychologiczną przed korzystaniem z transportu 

zbiorowego jest niepewność i brak kontroli nad przejazdem. Szczególnie jest to zauważalne 

wieczorami i nocą na przedmieściach, w miejscach, gdzie natężenie ruchu komunikacji miejskiej 

nie jest wysokie. Wtedy może pojawić się niepewność, czy aby na pewno dany autobus przyjedzie 

na czas. W połączeniu z doświadczeniami ze spóźniającą się komunikacją i dużymi różnicami 

czasowymi, między kolejnymi przejazdami powoduje to czasem wybranie innej formy transportu. 

Należy pamiętać ze głównym motywem podejmowania decyzji jest komfort dopasowany do 

możliwości finansowych. Gdy uda się poprawić tę relację również zwiększy się liczba 

użytkowników. 

 

 

 

                                                      

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

„Wspólną cechą niemal wszystkich miast (...) jest to, że ich mieszkańcy, którzy wciąż 

licznie korzystają z przestrzeni publicznej, są coraz gorzej traktowani. Żyją w (...) coraz bardziej 

ograniczanej przestrzeni, w skażonym środowisku i hałasie, napotykają na liczne bariery 

architektoniczne, rosnące ryzyko wypadków itp.”18. Dlatego też należy zadbać o odpowiednią 

infrastrukturę dopasowaną do człowieka, taką która stawia pieszego w lepszej sytuacji, dbając 

też o rowerzystów i osoby korzystające z urządzeń osobistego transportu. Jest to zupełnie inne 

projektowanie, niż to, które stosowano przez lata do czasu zachłyśnięcia się samochodami. 

Chodzi o to, by spacer lub jazda na rowerze stały się naturalnymi częściami życia codziennego, 

takich rzeczy nie da się zrobić poprzez kampanie społeczne. Należy sprawić, by po prostu takie 

sposoby przemieszczania były najbardziej efektywne, bezpieczne i przyjemne, stanowiąc istotną 

konkurencje dla ruchu samochodowego. 

Masowe wprowadzenie do miast zachodu w latach 50 XX wieku samochodów w 

istotny sposób zaburzyło urbanistyczną skalę. Pieszy potrzebuje niewielkiej przestrzeni do ruchu, 

rowery i inne środki osobistego transportu niezbyt szerokiego pasa, samochody z kolei z racji 

swoich gabarytów, większych rozwijanych prędkości i konieczności zapewnienia odpowiedniego 

poziomu bezpieczeństwa wymagają złożonej infrastruktury. Warto pamiętać, że nawet gdy nie są 

używane, to zajmują przestrzeń na parkingach, które mogłyby być placami miejskimi 

wykorzystywanymi przez lokalne społeczności. Zachwianie proporcji skali doprowadziło do 

dominacji skali samochodu nad skalą człowieka. Projektuje się zbyt wiele, zbyt dużych przestrzeni 

publicznych, które są często przypadkowo rozmieszczone bez refleksji nad ich faktyczną 

potrzebą, wyglądają monotonnie, są pozbawione charakteru i nie zachęcają by pozostać w nich 

dłużej tym samym pozostają jedynie przestrzeniami komunikacyjnymi bez prawdziwego życia 

miejskiego. 

 

 Zieleń w mieście 

Zieleń jest niezbędna do życia, nie tylko człowieka, ale i zwierząt, bez niej cały 

system kształtowany przez naturę nie mógłby istnieć. Zieleń daje człowiekowi szereg korzyści, 

każdy uczył się o tym, że w wyniku fotosyntezy produkuje tlen, pochłania metale ciężkie i też 

między innymi jest domem niezliczonej liczby organizmów. Ale można to wszystko zamknąć w 

jednym stwierdzeniu – zieleń to życie. Dlatego też powinniśmy darzyć ją szczególnym 

szacunkiem i dbać o to, by mogła towarzyszyć nam na co dzień. 

Mówi się o różnych rodzajach infrastruktury, należy zwrócić uwagę, że istnieje też 

infrastruktura zielona, w której skład wchodzą wszystkie układy i formy terenów przyrodniczych, 

w tym również powiązane struktury tworzące sieci dzięki którym miasto zyskuje szereg korzyści, 

                                                      

18 Gehl, J., Miasta dla ludzi, Kraków: RAM, 3 (2014). 
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takich jak między innymi możliwość przewietrzania, zapewnienie różnorodności biologicznej, 

komfortu psychicznego i zdrowia mieszkańców, czy też w połączeniu z infrastrukturą niebieską 

daje możliwość zagospodarowania wód opadowych. 

Można na to też spojrzeć globalnie, wzrasta liczba ludności, ciągle rośnie emisja 

dwutlenku węgla, a drzew systematycznie ubywa. Można próbować łagodzić negatywne skutki 

kryzysu klimatycznego, najprościej zacząć od zmian własnych zachowań, w następnej kolejności 

są działania lokalne. Krokiem w dobrą stronę wykonywanym przez architektów biorących udział 

w nowych inwestycjach może być takie projektowanie, by jak najmniej ingerować w zastaną florę. 

Można to robić poprzez projektowanie dążące do zachowania istniejącej zieleni, a w 

szczególności drzewostanu. Jednak istotne jest też to, co niewidoczne i znajdujące się pod ziemią 

oraz sam przebieg działań budowlanych. Przy odpowiednim planowaniu i prowadzeniu sieci 

można ograniczyć ilość prac ziemnych, stosować typu fundamentowania, które nie ingerują w 

systemy korzeniowe drzew. Godne pochwały są nie te inwestycje, które mogą pochwalić się tuż 

po zakończeniu dużą liczba nowych nasadzeń i zachowaniu istniejących drzew, ale takie, które 

dzięki umiejętnie zaprojektowanemu procesowi, następnie właściwej realizacji nie staną się 

miejscami z zamierającą zielenią tylko przeciwnie, takie, gdzie zieleni będzie przybywało. Ważny 

jest długofalowy efekt, a nie ulotny marketing. 

 

 Drzewa kontra beton – w kontekście polskich miast 

Polskie miasta tracą drzewa na masową skalę, wycina się coraz więcej na 

niewystarczającą zabudowę mieszkaniową. Tereny biologicznie czynne, zieleń i drzewa są tu 

barierą zysków. Świadomość konsumentów odnośnie korzyści jakie niesie zieleń jest niewielka.  

Deweloperzy nie musząc dbać o te kwestie, a jak każda z firm, kierując się chęcią zysku pomijają 

kwestie zieleni, bo w firmowej kalkulacji nie przyniosą zysków. Również same władze miast w 

ramach estetyzacji i modernizacji pozbywają się drzew. 

Powszechność betonu i deficyt zieleni, to dzieło człowieka. Zaburzenie balansu nie 

powstało samo w sposób niezależny, odpowiedzialni są za to ludzie, a właściwie całe 

społeczeństwo ponieważ brakuje w nim troski o dobro wspólne. Za warunki w jakich się żyje i w 

jakich będą żyć kolejne pokolenia odpowiedzialni są wszyscy. Tworzenie obywatelskości to 

długotrwały i żmudny proces. Przez lata Polska pogrążona w komunizmie nie miała możliwości 

wypracowania poczucia odpowiedzialności za otoczenie i nie traktowała go jako swoją własność. 

Oczywiście powoli następują zmiany, tworzą się ruchy społeczne i jest coraz więcej ludzi, którzy 

mają już tak wykształcone poczucie odpowiedzialności, że poświęcają swój wolny czas na 

działania dla dobra ogółu. 

Problemem też bywa brak świadomości i odpowiedniej edukacji osób, które są 

związane z kształtowaniem miasta, czyli długoletnimi, wielkoskalowymi działaniami, ale też 

działającymi na mniejszych obszarach, kwartałach miejskich i pojedynczych działkach. Tutaj 
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odpowiedzialność spoczywa na urbanistach, urzędnikach, politykach, architektach, inżynierach 

drogowych, a także między innymi na projektantach branżowych mających wpływ na zieleń. 

Pewną, w tym przypadku, niechlubną rolę mogą odgrywać procedury unijne przy 

występowaniu od dotacje. Można zauważyć, że odkąd zaczęły być one dostępne lawinowo 

składano wiele projektów. Wymuszały one, by zdążyć ze wszystkim i nie stracić pieniędzy, stąd 

przechodziły szybkie i nieprzemyślane projekty. Inwestycje, w szczególności te większe 

wymagają odpowiedniego przygotowania, stworzenia interdyscyplinarnego zespołu, któremu da 

się odpowiednią ilość czasu na holistyczne podejście do tematu, przemyślenia go pod wieloma 

aspektami i stworzenia czegoś możliwie najbardziej kompletnego i dostosowanego do danej 

sytuacji. Niestety, często było to niemożliwe z racji procedur, które wymagały pośpiechu i 

szybkich decyzji. 

Rozwój cywilizacji implikuje potrzebę tworzenia nowego, rozrostu miast i 

zagospodarowywania okolicznych terenów, na szczęście również technologia z jednej strony 

pozwala dzięki zbieraniu większej ilości danych lepiej rozumieć świat, a z drugiej daje nam nowe 

możliwości radzenia sobie z problemami. Jednak ostatecznie często traci się już w podstawowych 

kwestiach, nie stosując najprostszych metod walki o dobro planety i wygrywają krótkoterminowe 

rozwiązania i zyski. 

Przechodząc do opisywania konkretnych działań od dłuższego czasu obserwuje się 

tendencję do zabetonowania miejskich placów i skwerów. W okresie PRL często zasadzało się 

tereny publiczne - place i skwery, obecnie trend idzie w drugą stronę, uważając to za 

nowoczesność i europejskość. Jednak Europa Zachodnia zaczęła zauważać jak duże problemy 

powoduje nadmierne betonowanie miast. „Rozpędzający się przez ponad dekadę walec betonozy 

swoje rekordowe wyniki osiąga w 2019 roku. Butom, Jasło, Limanowa, Kutno, Myślenice, Nowe 

Miasto Lubawskie, Swarzędz to tylko niektóre spośród miast dokonujących wycinki drzew w 

swoich najbardziej reprezentacyjnych przestrzeniach. Do takich wycinek dochodzi przez cały rok, 

nawet w miesiącach w których trwa okres lęgowy ptaków gniazdujących na drzewach. Bydgoszcz 

„zaprasza na otwarcie rynku, choć po rewitalizacji nie ma nic oprócz betonu. Brańsk tnie na rynku 

i nad rzeką Nurzec. Końskowola na głównym placu zostawia kilka drzew, Parczew – ani 

jednego”19. 

Mylić mogą oficjalne komunikaty władz, często przyszłych wyborców mami się 

liczbami. Jednak trzeba być świadomym czym dokładnie są przedstawiane dane i czy aby na 

pewno tworzone zestawienia mają jakąś wartość. „(...)W większości wypadków władze stosują w 

swojej komunikacji przelicznik jeden do jednego: zestawiają liczbę drzew wyciętych z liczbą 

nasadzanych. Jaki sens ma takie porównanie? (...)Jeden duży buk produkuje tyle tlenu, ile mniej 

więcej 1,7 tysiąca dziesięcioletnich, małych buków. To właśnie duże drzewa tak naprawdę są 

potrzebne w miastach, a nie ich małe sadzonki” mówił w 2017 roku w rozmowie z PAP doktor 

Dominik Drzazga z katedry Zarządzania Miastem i Regionem na Wydziale Zarządzania 

                                                      

19 Mencwel, J., Betonoza. Jak się niszczy polskie miasta, Warszawa: Wydawnictwo 
Krytyki Politycznej, 24 (2020). 
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Uniwersytetu Łódzkiego. Gdyby nawet przywrócić właściwe proporcje i przeliczać wycięte drzewa 

na nowe nasadzenia w stosunku jeden do tysiąca, to nadal nie uzasadniałoby usprawiedliwienia 

wycinek „nowymi nasadzeniami” (...) A to dlatego, że te często kończą marnie…”20. 

W Polsce kolejną trudnością jest to, że drzewo usunąć jest bardzo łatwo, nie ma 

odpowiedniego systemu ochrony zieleni miejskiej. Większość decyzji wydających zgodę na 

wycinkę jest rozpatrywana pozytywnie. Jednym z najczęstszych argumentów przemawiających 

za wycinką jest zagrożenie bezpieczeństwa. Czasem wynika to z niestabilnej, zniszczonej jednej 

gałęzi, którą wystarczyłoby wyciąć, ale ostatecznie usuwa się całe drzewo. Urzędnicy w obawie 

przed konsekwencjami związanymi z tym, że gdyby ktoś ucierpiał z powodu zagrażającego 

drzewa zgadzają się wyciąć niemal wszystko. Jednak zazwyczaj wystarczy zadbać o dany 

fragment stanowiący zagrożenie. Media nagłaśniają pojawiające się wypadki z udziałem 

spadających gałęzi, które czasem skrzywdzą przechodnia. Jednak są to statystycznie sytuacje 

niezwykle rzadkie. Za to pomija się jak wiele dobrego dają nam drzewa, również dbając o nasze 

zdrowie zarówno fizyczne jak i psychiczne. 

 

 Korzyści jakie dają drzewa w miastach 

Bardzo prozaiczną korzyścią jest to, że działka, dom, lub mieszkanie w okolicy,  

w której znajduje się więcej zieleni są dzięki temu warte więcej pieniędzy. Zieleń to jedno z 

najbardziej pożądanych dóbr przy wyborze miejsca zamieszkania, nie bez przyczyny duża część 

nowych osiedli ma w nazwie coś podkreślającego zielony charakter, a budynki na wizualizacjach 

są skąpane w morzu roślin. Zazwyczaj sprzedaje się tak marzenia, a nie rzeczywistość, jednak 

często jest to jedna z głównych linii narracyjnych sprzedawców i specjalistów od marketingu. 

Jak powszechnie wiadomo drzewa produkują tlen. Najwięcej w okresie wzmożonej 

wegetacji, czyli od pojawienia się wiosną liści, a ich utraty późną jesienią. Szacuje się, że 

statystyczne drzewo jest w stanie z 1 m2 powierzchni liści wytworzyć od około 0,5 do 1 kg tlenu. 

Dane te różnią się głównie w zależności od gatunku. 

By wyprodukować tlen drzewa pochłaniają dwutlenek węgla, czyli gaz, który w 

wyniku działalności człowieka jest masowo produkowany i przyczynia się do globalnego 

ocieplenia. Pomysłów na jego redukcję oprócz obniżenia samej produkcji jest wiele. Stosuje się 

zielone elewacje, materiały umiejąc go pochłaniać, np. specjalny beton, jednak najprostszym 

sposobem jest po prostu sadzenie i dbanie o drzewa. 

Warto je sadzić przy większych arteriach komunikacyjnych, nie tylko redukują hałas, 

ale też pozwalają zredukować ilość zanieczyszczeń trafiających do atmosfery dzięki filtracji 

powietrza. Można to zauważyć nawet poprzez oddychanie, odczuwa się różnicę między 

przeciętnie zurbanizowanym, większym miastem, a obszarem przyrody. Część zanieczyszczeń 

                                                      

20 Mencwel, J., Betonoza. Jak się niszczy polskie miasta, Warszawa: Wydawnictwo 
Krytyki Politycznej, 84 (2020). 
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osadza się na liściach, by następnie wraz z deszczem spłynąć do gleby, a część po odpowiednich 

przekształceniach chemicznych, zostaje zamieniona w substancje odżywcze pozwalające 

zachować roślinie lepszą kondycję. 

Cień to coś, co jest najbardziej pożądane w czasie letnich upałów. Im większa 

korona tym go więcej. I nie tylko odnosi się to do tymczasowego schronienia w najcieplejsze dni. 

Umiejętne skorelowanie drzew z architekturą pozwala odpowiednio balansować temperaturą 

wewnątrz budynków. Latem rozłożysta korona z mnóstwem liści ogranicza promienie słoneczne 

padające z będącego wysoko słońca i redukuje nagrzewania wnętrz. Zimą z kolei drzewa 

pozbawione liści dają możliwość korzystania ze słońca ogrzewającego wnętrza. Tym bardziej, że 

w okresie zimowym znajduje się niżej na horyzoncie. Również chronią budynki od wiatru. 

W gorące dni drzewa parują, w ten sposób oddają do otoczenia zgromadzoną wodę, 

tym samym wprowadzając przyjemny mikroklimat i obniżając temperaturę. Różnica między 

środkiem betonowego parkingu, a wnętrzem dobrze zalesionego parku może sięgać nawet kilku 

stopni. Polskie społeczeństwo nie jest odporne na długotrwałe fale upałów. Można powiedzieć, 

że przecież ludność Europy południowej jakoś jest w stanie żyć w takich warunkach, jednak w 

Polsce klimat jest relatywnie chłodniejszy i Polakom brakuje adaptacji. Jak dużym 

niebezpieczeństwem są długotrwałe upały można się przekonać cofając się do lata 1994 roku, w 

którym to Warszawę nawiedziła niespotykana dotąd fala upałów. „Tego lata upał trwał 

nieprzerwanie przez czternaście dni, a maksymalna temperatura sięgnęła 36 stopni. Padł 

wówczas rekord dziennej liczby zgonów w Warszawie: życie straciło jednego dnia aż 

osiemdziesiąt siedem osób. W całym okresie fal upałów śmiertelność była wyższa od średniej o 

74 procenty”21. 

Drzewa pomagają uniknąć niektórych klęsk. Dzięki magazynowaniu wody redukują 

ryzyko wystąpienia powodzi i lokalnych podtopień, zmniejszają ryzyko suszy i prędkość wiatru, 

tym samym chroniąc przed wichurami. W terenach górskich minimalizują także efekty lawin. 

„(...)Drzewa i zieleń w mieście pomagają rozkwitać małemu biznesowi. Kathlee L. 

Wolf z University of Washington w Seattle od kilkunastu lat prowadzi badania nad wpływem 

obecności drzew na różne rodzaje miejskich biznesów, przede wszystkim lokali usługowych. Z jej 

badań wynika, że niezależnie od wielkości ośrodka miejskiego konsumenci chętniej robią zakupy 

przy ulicach, które są pełne drzew. Nie tylko wolą spędzić więcej czasu na zakupach w miejscu, 

gdzie rosną drzewa, ale są też gotowi wydać więcej pieniędzy podczas zakupów w zielonej 

okolicy”22. Ważne jest odczucie konsumenta, czemu więc zamiast milionów na kampanie nie 

zainwestować w zieleń przy sklepach, która poprawiłaby samopoczucie kupujących? 

Obecnie, gdy maksymalizuje się zyski z upraw, korzystając do granic możliwości z 

gleby zwiększa się ryzyko jej wyjałowienia. Drzewa pozwalają ograniczyć takie ryzyko. Co prawda 

                                                      

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

22 Mencwel, J., Betonoza. Jak się niszczy polskie miasta, Warszawa: Wydawnictwo 
Krytyki Politycznej, 246 (2020). 
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z oczywistych względów nie są one receptą na ten problem na obszarach pól uprawnych, ale 

pozwalają utrzymywać ogólny bilans jakości gleby w lepszych stosunkach. 

Dzięki drzewom natura zachowuje większą bioróżnorodność. Szczególnie jest ona 

ważne w obszarach silniej zurbanizowanych. Korony drzew to dobre schronienia dla ptaków, z 

niższych warstw korzystają mniejsze gryzonie, lisy, wiewiórki. To także schronienie dla 

mniejszych organizmów owadów i larw. 

Część z drzew może być wykorzystywana do przygotowania preparatów mających 

prozdrowotne działania np. bakteriobójcze, czy też grzybobójcze, pozwalają się wyciszyć, 

zrelaksować i przynieść ukojenie w trudnych chwilach. Parki, zieleńce, skwery są miejscami, 

gdzie można miło spędzić czas słysząc śpiew ptaków i zbliżyć się do natury. Działa to korzystnie 

na samopoczucie i zdrowie psychiczne, szczególnie dla osób pod dużą presją, z szybkim tempem 

życia i mieszkających w mocno zurbanizowanych przestrzeniach. 

Estetyka to kolejny czynnik dla którego warto sadzić drzewa i dbać o zieleń. Przez 

lata korzystano z jej walorów, tak, by tworzyć piękne kompozycje uatrakcyjniające przestrzeń. 

Szczególnie często zieleń towarzyszyła zabudowie rezydencjonalnej i pałacowej, była miejscem 

spotkań i synonimem prestiżu. Również swobodne zielone kompozycje tworzone przez samą 

naturę działały pozytywnie na zmysł estetyki, szczególnie, że stanowiły balans dla 

prostopadłościennych, kubicznych formy architektury oraz poukładanej, opartej na siatce 

struktury urbanistyczną. Zieleń wprowadzała miękkość, delikatne cienie, elementy dynamik i i 

życia. Dzięki temu zachowywano balans, a przestrzeń była przyjaźniejsza i na dłużej 

zachowywała swoje walory mimo upływającego czasu. W połączeniu ze zmieniającymi się porami 

roku dawała ciekawe doznania różnych barw, form, struktur i kolorów. 

Przyroda jest elementarnym składnikiem naszych potrzeb i tak też powinna być 

traktowana. Dlatego miasta potrzebują wielu jej form, zarówno rozległych parków, jak i małych 

skwerów i trawników, łąk kwietnych, ogródków osiedlowych. Coś z tych elementów musi być w 

zasięgu spaceru z każdego domu czy też mieszkania. Potrzebna jest zieleń o różnych 

rozmiarach, drobna, mała, średnia i duża. Inaczej nasz ekosystem będzie niekompletny, tak samo 

jak nasze zdrowie psychiczne. 

 

 Szacowanie wartości drzew w miastach 

W poprzednim podrozdziale opisywano korzyści jakie przynoszą drzewa w 

miastach, ten rozdział traktuje o tym, jak wartościuje się je w mierzalny sposób. Każdemu z nich 

można przypisać określoną wartość materialną, ale okazuje się, że przez lata była ona pomijana. 

Władze samorządowe, albo w ogólne nie uwzględniały ich w ogólnym bilansie rachunkowym, 

często pozwalając na wycinkę za bezcen, albo ich wartość była znacznie zaniżana biorąc pod 

uwagę jedynie cząstkę niesionych korzyści. Obecnie w Polsce kary za nielegalną wycinkę są 
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dosyć niskie i przeciętnemu deweloperowi bardziej opłaca się wycinka, bo i tak koszt zwróci się 

na przykład w postaci zysku ze sprzedanych mieszkań. 

Sięgając do danych historycznych z ostatniego wieku okazuje się, że ich wartość 

była szacowana na podstawie tego ile warte jest pozyskane z nich drewno. Z czasem zaczęto 

dostrzegać, że są źródłem o wiele większych wartości, podstawowym, cennym elementem 

miejskiego krajobrazu. Tak o to pod koniec lat 60. XX wieku w USA przeprowadzono wycenę 32 

milionów ulicznych drzew, których wartość oszacowano wtedy na 3,2 miliarda dolarów. 

Współcześnie coraz bardziej zaczyna się dostrzegać, że zieleń miejska jest świetną inwestycją. 

„Od kilku lat stolica Danii wdraża duży program budowy „zielonej i niebieskiej infrastruktury”. I 

chwali się tym na międzynarodowych konferencjach jako swoją flagową inwestycją. Władze tego 

miasta spodziewają się w przyszłości realnej groźby podtopień wywołanych nawałnicami. W 2011 

roku tylko jeden taki incydent sprawił, że trzeba było wyłożyć 910 milionów dolarów na naprawy”23. 

W Polsce mimo tego, że przez ostatnie kilkanaście lat powstało wiele opracowań 

naukowych, a także poradników i artykułów popularno – naukowych, które wskazywały na o wiele 

większą wartość drzew, niż do tej pory powszechnie uważano, to na niewiele się to zdało w 

kontekście działań podejmowanych przez władze. Dobrze obrazuje to skala wycinek jaka miała 

miejsce na początku 2017 roku w wyniku zmian legislacyjnych w ustawie o ochronie przyrody. 

Polacy wtedy zachłysnęli się nowym prawem i na masową skalę zaczęli usuwać drzewa z 

własnych działek, ukazało to też jak niska jest świadomość społeczna na temat wartości 

drzewostanu. 

Drzewa w zależności gdzie się znajdują i do kogo należą mogą mieć różną wartość 

w zależności od stosunku danej osoby, na przykład jedni zobaczą w drzewie rosnącym w 

ogrodzie wartość sentymentalną, inni będą narzekać, że spadające liście i owoce tylko 

przeszkadzają w utrzymaniu czystości zaparkowanego pod nimi samochodu. Stosunek bywa 

różny, dlatego też powstają systemy kalkulacji pozwalające obiektywnie ustalać wartość. 

Również ocenia się ile dobrego wnoszą dzięki konkretnym właściwościom. Najpowszechniejszą 

metodą jest szacowanie wartości świadczonych usług ekosystemów, można to odnosić do 

danego środowiska przyrodniczego, ale też poszczególnych składowych, w tym także drzew. 

 

Przykładów jest wiele, tutaj zostaną przytoczone wybrane:  

 „W Nowym Jorku stwierdzono, że 584 tys. drzew przyulicznych „usunęło” 

113 tys. ton CO2 w ciągu roku, w tym 40% – poprzez sekwestrację, a 60% 

– w wyniku oszczędności energii i „uniknięcia” emisji CO2 (Peper et al. 

2007)”24. 

                                                      

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

24 Dorda A., Ile warte są drzewa – przed i po wycince? Przegląd przyrodniczy, 
Przegląd Przyrodniczy XXVIII, 2, 3-22 2017. 



30 
 

 „Duże drzewa posadzone po zachodniej stronie budynku mogą dawać do 

7% oszczędności energii potrzebnej do pracy klimatyzatorów (McPherson 

1994)”24. 

 Dzięki ograniczaniu szybkości wiatru, drzewa rosnące w pobliżu budynków 

mogą zmniejszyć zużycie opału zimą o 10-25% (Szczepanowska 2001)”24. 

 „Dla Pragi Północ oszacowano, że dzięki intercepcji wód opadowych przez 

drzewa oraz retencji przez glebę wokół drzew, do 12% zmniejsza się spływ 

wody deszczowej, co ma przełożenie na niższe koszty budowy i eksploatacji 

sieci kanalizacyjnej (Szczepanowska i Sitarski 2015)”24. 

 „Polskie i amerykańskie badania wykazały, że jedno drzewo przyuliczne 

spowolniło lub zatrzymało od 2,0 do 5,7 m3 wód opadowych 

(Szczepanowska 2014)”24. 

 

Przedstawione powyżej dane można wyrazić również w formie wartości pieniężnej i 

powstają wyceny (głównie zagraniczne), które również pokazują takie dane. 

 

Poniżej pokazano kilka przykładów: 

 „Usługa wszystkich miejskich drzew w USA w zakresie sekwestracji węgla 

w roku 2002 została oszacowana na 460 mln dolarów rocznie (Nowak i 

Crane 2002)” 24.  

 „Wartość ekonomiczną drzew w Gnieźnie oszacowano na ponad 50 mln zł, 

przy średniej wartości jednego drzewa wynoszącej 13 tys. zł; natomiast 

roczna wartość świadczonych przez nie usług wynosi 2,5 mln zł, czyli 

średnio 560 zł dla jednego drzewa (Bernaciak i Wojcieszak 2014)” 24. 

 „W Kórniku średnią wartość jednego drzewa rosnącego w przestrzeni 

publicznej wyliczono na ponad 20,8 tys. zł, a wartość wszystkich usług przez 

przeciętne drzewo świadczonych w ciągu 30 lat wyniosła prawie tyle samo 

– blisko 20,8 tys. zł (Bernaciak 2015)” 24. 

 

Powyższe przykłady wyrażane zarówno w wartościach procentowych, jaki i 

konkretnych sumach pieniędzy w większości dotyczyły drzew, które nie należały do prywatnych 

właścicieli, lecz były własnością państwa, czy też danej jednostki terytorialnej. Dlatego też 

zasadne wydaje się, że należy uwzględniać w danych dotyczących zasobów danego obszaru, 

czy też miasta wartości jakie wnoszą drzewa i należycie o nie dbać, tak, by pochopnie go nie 

tracić, jak również edukować społeczeństwo. 
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 REALIZACJE ODPOWIADAJĄCE NA PROBLEMATYKĘ BARIER 

KOMUNIKACYJNYCH I PODNOSZĄCE JAKOŚĆ PRZESTRZENI 

 Nowy Jork - High Line 

Jest to park linearny wznoszący się na wysokości 10 metrów nad ziemią. 

Rozpoczyna się w dzielnicy Meatpacking District , biegnąc przez Gansevoort Street, a kończy 

2,33 kilometra dalej na 35th Street przy Javits Centre. Powstał wykorzystując infrastrukturę 

dawnej trasy kolejowej, która kiedyś służyła celom transportu przemysłowego, a następnie stała 

się artefaktem dawnego, industrialnego charakteru miasta. Linia przez lata nieużytkowania 

niszczała ulegając degradacji, miała zostać rozebrane, jednak za sprawą aktywistów miejskich 

przetrwała. Nowa inwestycja stała się prawdziwą atrakcją, nie tylko dla lokalnych mieszkańców, 

ale też dla turystów, przyczyniając się do podniesienia jakości okolicy. 

 

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

 

Początki High Line sięgają 1847 roku, kiedy to wybudowano linię kolejową, 

umożliwiając transport towarowy z Albany wprost na Manhattan. Linia biegła na poziomie ulicy, 

przecinając przestrzenie piesze w ruchliwej i gęsto zaludnionej metropolii. Ta decyzja znacznie 

pogorszyła bezpieczeństwo przechodniów przyczyniając się do znacznego wzrostu wypadków z 

ich udziałem. Skala zjawiska była na tyle duża, że 10 Aleja została nazwaną przez lokalną 

społeczność “Aleją Śmierci” Taka sytuacja trwała do 1929 roku, kiedy to władze miejskie podjęły 

decyzję o budowie estakady, która miała wyeliminować kolizję ruchu pieszego i kolejowego. 

Trasa biegła nad ulicami, częściowo również przecinając budynki, wykonano również zjazdy 

wprost do miejsc przeznaczenia ułatwiając tym samym załadunek lub rozładunek. 
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Linia przez lata umożliwiała sprawny transport towarowy, jednak w związku z 

rosnącą konkurencją w postaci ciężarowego ruchu drogowego oraz kryzysowi energetycznemu, 

który nadwyrężył wtedy światową gospodarkę linia traciła regularne połączenia, aż w końcu 

została zupełnie zamknięta. Coraz mniej wykorzystywany przez człowieka obiekt niszczał i powoli 

zostawał przejmowany przez naturę, która pokrywał go coraz liczniej porostami, trawami, 

krzewami i mniejszymi drzewami. W latach 60 nasilały się głosy nawołujące do wyburzenia 

obiektu, częściowo nawet zostało to uczynione. 

 

 

Ilustracja 7: 
czasy przed powstaniem High Line, 

by zredukować liczbę wypadków zatrudniano 
jeźdźców mających za zadanie machać czerwonymi 

flagami ostrzegając przed nadjeżdżającymi 
pociągami, nazywano ich “West Side Cowboys”, 

(https://www.thehighline.org/history/?gallery=4549-
3&media_item=4568) [10.01.2021] 

 

Ilustracja 8: 
widok na high Line tuż po wybudowaniu, lata 30, 

(https://www.thehighline.org/history/?gallery=4549-
3&media_item=4566) [10.01.2021] 

 

 

 

W latach 80, dzięki działaniom The West Side Rail Line Development Foundation, 

zdecydowano się zachować strukturę i dążyć do przeznaczenia jej w przyszłości na tereny 

rekreacyjne, jednak nie powstrzymało to całkowicie dalszych działań rozbiórkowych.  Przełom 

wieków, dzięki działaczom miejskim z organizacji non-profit Friends of the High Line przyniósł 

zmianę podejścia, ogłoszono konkurs na koncepcję zagospodarowania linii. Zgłoszono 720 prac 

z 36 krajów, prezentując wiele skrajnie różnych pomysłów zagospodarowania między innymi 

rollercoaster, czy też przekształcenie linii w długi basen25. 

                                                      

25 High Line, (https://www.thehighline.org/about/) [10.01.2021] 

https://www.thehighline.org/history/?gallery=4549-3&media_item=4568
https://www.thehighline.org/history/?gallery=4549-3&media_item=4568
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Ilustracje 9 i 9.1: 
projekt konkursowy  Amy Crews - mobilne, przemieszczające 

się wagony mogące zabierać pasażerów, pełniące różne 
funkcje m.in. gastronomiczne, parkowe, rekreacyjne, 

(https://www.radercrews.com/highline-competition) [10.01.2021] 

 

 

 

 

 

 

 

Ilustracja 10: Projekt konkursowy Nathalie Rinne, ówczesnej studentki architektury  w Vienne,  w Austrii, 
przekształceniw estakady w obiekt o funkcji kąpielowej, (https://www.thehighline.org/photos/design/ideas-

competition/?gallery=5121&media_item=2478) [10.01.2021] 

 
 

W skład ostatecznego zespołu projektowego weszło biuro architektury krajobrazu - 

James Corner Field Operations, studio projektowe Diller Scofidio + Renfro oraz projektant zieleni 

Piet Oudolf. Nowa koncepcja zakładała adaptację estakady na teren liniowego parku, który 

stanowiłby przestrzeń rekreacyjną dla okolicznych mieszkańców. Jednym z założeń projektowych 

było poszanowanie historycznego charakteru obiektu. W sferze funkcjonalnej postanowiono 

przekształcić funkcję komunikacji kolejowej na funkcję komunikacji pieszej. W przeciwieństwie do 

niektórych koncepcji z konkursu, tutaj nie zdecydowano się na rozbudowę estakady i nową 

architekturę, która przejmowałaby część uwagi od historycznej struktury,  

ale podjęto decyzję o harmonijnym uzupełnieniu obiektu o elementy niezbędne potrzebom 
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przyszłego użytkownika, kreując nowe, atrakcyjne wnętrza krajobrazowe wzdłuż głównego 

rdzenia kompozycyjnego, zabierając odbiorcę w interesującą podróż zieloną estakadą. 

Zachowano elementy dawnego torowiska, które przypominają o poprzedniej funkcji. Podłoże 

spacerowe wykonano ze specjalnie zaprojektowanych płyt betonowych nawiązujących do 

tradycyjnych podkładów kolejowych. Zieleń, która jest jednym z najistotniejszych elementów 

kompozycji tak naprawdę składa się głównie z gatunków, które powoli i samoistnie przejmowały 

obiekt, gdy ten przestawał być użytkowany. Nowo wprowadzone gatunki, to odmiany cechujące 

się wysoką odpornością na trudne warunki panujące w tej specyficznej lokalizacji. Aranżacja 

składająca się z kwiatów, bylin, traw, krzewów i małych drzew tworzy przyjemną, wyciszającą 

przestrzeń w zurbanizowanej, poprzemysłowej tkance, nie tylko działa ona pozytywnie na 

człowieka, ale też stanowi powierzchnię biologicznie czynną, która jest tak bardzo pożądana w 

przestrzeni tak gęsto zabudowanej. Szerokie ciągi komunikacyjne umożliwiają swobodny spacer, 

wygodne mijanie się grup i przystawanie w najbardziej atrakcyjnych miejscach bez obawy o 

blokowanie ruchu. Pomyślano tu także o osobach z niepełnosprawnościami, miejscami 

wydzielając specjalne, dodatkowe przejazdy umożliwiające im swobodniejsze użytkowanie. 

Komunikacja pionowa umożliwiająca dostanie się na poziom parku to nie tylko schody, ale też 

dźwigi osobowe w czterech z dziewięciu wejść. Drobne różnice wysokości niwelują rampy o 

niewielkim nachyleniu. Pomocnym elementem są także barierki umieszczane przy bardziej 

newralgicznych ciągach. Całość uzupełniają elementy małej architektury, dodają one ludzkiej 

skali nowej przestrzeni, dzięki dużej liczbie ławek i siedzisk pozwalają się zatrzymać, zrelaksować 

i podziwiać najbardziej atrakcyjne widoki z poziomu kilku metrów nad ziemią. Szczególnie warto 

zwrócić tutaj uwagę na nawiązania do dawnego, poprzemysłowego charakteru okolicy poprzez 

zastosowanie charakterystycznych materiałów, takich jak: łupany kamień, stal typu corten, a 

także między innymi egzotyczne, patynowane drewno. Najważniejszym reliktem przeszłości są 

zachowane tory kolejowe, które po zabezpieczeniu zostały ponownie ułożone, tym razem tworząc 

wijącą się, poziomą kompozycję.
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Ilustracja 11: 
rendering projektowy, 

(https://www.thehighline.org/photos/design/renderin
gs-section-1/) [10.01.2021] 

 

Ilustracja 12: 
widok z lotu ptaka, 

(https://www.thehighline.org/photos/by-
photographer/?) [10.01.2021]

 

Ilustracja 13: 
zdjęcie wykonane przez fotografa Iwana Baana, 

charakterystyczne, wydłużone kształtki betonowe nawiązują do podkładów kolejowych, 
(https://www.thehighline.org/photos/by-photographer/?) [10.01.2021] 

 

Inwestycja w adaptację kolejowej estakady na cele rekreacyjne przyczyniła się 

procesu rewitalizacji okolicznych terenów, które przez lata, z powodu relokacji lub upadku 

okolicznego przemysłu, zaczęły przeistaczać się w zdegradowaną przestrzeń tracącą 

mieszkańców z budynkami zamieniającymi się w pustostany lub squoty. Celem prowadzonej tutaj 
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rewitalizacji były działania zmierzające do powrotu funkcji mieszkaniowej, z uzupełniającą ją 

usługami. W ten proces bardzo dobrze wpisały się działania adaptacyjne High Line, które 

odpowiadały na problem braku w okolicy zielonych przestrzeni rekreacyjnych dla nowych 

mieszkańców. Inwestycja przyczyniła się do polepszenia oferty rekreacyjnej w okolicy, 

poprawiając komfort życia, tym samym też znacząco przyczyniając się do wzrostu wartości 

okolicznych gruntów, powstawania nowych inwestycji, a także nieuniknionego procesu 

gentryfikacji okolicy26. 

 

  Boston - Projekt centralnej arterii 

Była to olbrzymia inwestycja infrastruktury drogowej będąca jedną z najdroższych w 

historii współczesnego świata. Jej głównym celem była poprawa płynności ruchu w mieście 

poprzez zredukowanie bardzo dużego wówczas, ciągłego korkowania się miasta 

spowodowanego przede wszystkim przez osoby codziennie, masowo dojeżdżające do pracy. 

Kolejnym celem było zszycie tkanki miejskiej, która została rozdarta przez wielopasmową arterię 

oddzielającą dzielnicę North End i przestrzeń waterfrontów od pozostałej części miasta. 

 

 

Ilustracja 10: 
centralna arteria w dawnej formie, 2004 r. 

(https://www.cnu.org/highways-boulevards/model-cities/boston) [11.01.2021] 

 

Pierwsze plany inwestycyjne pojawiły się w 1982 roku, przebudowę rozpoczęto w 

1991 roku, a ostatnie prace zakończono w roku 2007. Inwestycja okazała się niebywale 

wymagająca technicznie, trzeba było zmierzyć się między innymi z problemami geotechniczymi, 

                                                      

26 Gadomska, W., Gadomski, W., Park High Line – przestrzeń publiczna jako rezultat 
rewitalizacji postindustrialnego dziedzictwa zachodniego Manhattanu, Forma, 21, 9, 
273-284 (2014). 
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budowlanymi, przesuwaniem linii metra, a także wysokim poziomem wód gruntowych. Z 

powodów spowolnień prac, wzrastających kosztów, wypadków oraz wpadek spowodowanych 

niewłaściwym wykonawstwem projekt budził wiele kontrowersji. 

Inwestycja okazała się jedną z najbardziej skomplikowanych w historii Stanów 

Zjednoczonych, podzielono ją na dwa duże przedsięwzięcia: 

 

 przebudowy istniejącej Centralną Arterię składającą się z piętrowej 

wielopasmowej autostrady biegnącej wśród zabudowy, oraz mostu 

prowadzonego przez rzekę Charles, 

 przedłużenia Massachusetts Turnpike, czyli drogi międzystanowej numer 90 

od jej początku na południe do centrum Bostonu przez tunel Teda Williamsa 

do lotniska. 

 

 

Ilustracja 11: 
System komunikacji autostradowej przed 

przebudową, 
(https://en.wikipedia.org/wiki/File:Boston_Highway_

System_Pre_Post_Big_Dig.gif) [11.01.2021] 

 

Ilustracja 12: 
System komunikacji autostradowej po 

przebudowie, 
(https://en.wikipedia.org/wiki/File:Boston_Highway_

System_Pre_Post_Big_Dig.gif) [11.01.2020] 

 

Pierwotna trasa Centralnej Arterii powstała w latach 50 i była przeznaczona do 

wygodnego przemieszczania się 75 tysięcy pojazdów dziennie, jednak już niewiele czasu po 

otwarciu średni ruch dochodził do 200 tysięcy pojazdów dziennie, co skutkowało ogromnymi 

korkami przez niemal połowę dnia, to stwarzało istotne uciążliwości dla lokalnej społeczności, a 

także kosztowało ponad 500 milionów dolarów każdego roku wydanego na paliwo i stracony czas. 

Nowy projekt zapewniał przepustowość ruchu na poziomie 245 tysięcy pojazdów 

dziennie. Inwestycję otwierano etapami od wiosny 2003 roku, do początku 2005 roku. Skutkiem 

inwestycji była znaczna poprawa przepustowości, obniżenie poziomu tlenku węgla w okolicy o 

12% i przeznaczenie części odzyskanych terenów na przestrzenie rekreacyjne. Dzięki tej 

inwestycji utworzono ponad 45 parków i placów, łącząc tym samym tereny waterfrontu z miastem. 

Również część odzyskanych terenów przeznaczono pod drobną zabudowę usługową. 

Badając to przedsięwzięcie warto prześledzić jak nowa inwestycja wpływała na 

zmiany rynku nieruchomości oraz dynamiczną przemianę funkcjonalną na okolicznych terenach. 

https://en.wikipedia.org/wiki/File:Boston_Highway_System_Pre_Post_Big_Dig.gif
https://en.wikipedia.org/wiki/File:Boston_Highway_System_Pre_Post_Big_Dig.gif
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Jeszcze w latach poprzedzających pierwsze prace centrum Bostonu przeżywa rozkwit, 

przestrzenie komercyjne mają najniższy wskaźnik pustostanów od lat, ceny czynszów nadal 

rosną i powstaje coraz więcej nowych inwestycji biurowych. Z jednej strony jest to inwestycyjne 

ożywienie centralnej dzielnicy i tworzenie nowych miejsc pracy, ale przyniosło to za sobą też 

negatywne zmiany struktur społecznych, wzrost ceny czynszu doprowadził do konieczności 

przeprowadzki osób gorzej zarabiających, w szczególności mieszkających tam imigrantów do 

szukania mieszkań w tańszej okolicy, a w skrajnych przypadkach nawet do bezdomności, co 

pokazują wzrosty wskaźników z tamtych lat. Skłania to do wniosków, że bardzo duże inwestycje 

miejskie potrafią przynieść ogromne, pozytywne zmiany, z drugiej strony często wiążą się także 

ze wzrostem kosztów życia, szczególnie jest to widoczne w społecznościach które mają w 

zwyczaju żyć w wynajmowanych mieszkaniach. 

 

 

Ilustracja 14: 
Centralna Arteria, 2004 r. 

(https://www.cnu.org/highways-boulevards/model-cities/boston) [11.01.2021] 

 

Analizując inwestycję pod kątem rozwiązań urbanistycznych w małej skali, czyli 

takich, które są najistotniejsze z perspektywy zwykłych przechodniów stracono tutaj wielką 

szansę. Uwolniona od infrastruktury drogowej powierzchnia mogła zostać zagospodarowana w 

sposób przyjazny ludziom, tworząc atrakcyjną, urozmaiconą przestrzeń w ludzkiej skali, 

zachęcającą odbiorców do spędzania wolnego czasu i miejskich aktywności. Jednak nowe 

przestrzenie wydają się puste, w oficjalnych informacjach mowa o ponad 45 zielonych parkach i 

skwerach, niestety większość z nich stanowią jedynie płaszczyzny trawnika otoczone z każdej 

strony ulicami, tworząc wrażenie zbyt dużej, przeskalowanej przestrzeni, bez elementów małej 
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architektury, bez zorganizowanej zieleni i bez kameralnych, zróżnicowanych stref, a w efekcie 

czego przestrzeni bez ludzi i bez życia. Głównym problemem jest tutaj brak pomysłu na ciekawą 

aranżację odzyskanych terenów. Obecnie tworzą one w większości wydzielone enklawy 

porośnięte trawą. Dostęp do nich ograniczają otaczające je ulice, dodatkowo niekorzystnie 

działają też elementy nowej infrastruktury drogowej w postaci zjazdów do tunelu pod ziemią, które 

wielokrotnie przecinają przestrzenie tworząc też skomplikowane rozjazdy. Brak zróżnicowanych 

funkcji uzupełniających sprawia, że przestrzeń nie oferuje zbyt wiele, poza wątpliwą rekreacją. 

Podsumowując całą inwestycję: z pewnością przyniosła wiele dobrego, znacznie 

ograniczyła ruch samochodowy w centrum, co wpłynęło na obniżenie hałasu oraz 

zanieczyszczenia powietrza. Rozładowanie korków znacznie usprawniło sprawne 

przemieszczanie się i zmniejszyło koszty podróży. Jeszcze przed rozpoczęciem prac w okolicy 

zaczęły powstawać nowe inwestycje, które ożywiły okolicę, jednak również spowodowało to 

konieczność masowych wyprowadzek biedniejszej części społeczeństwa, która nie udźwignęła 

wzrostu kosztów życia. Połączenie dzielnic dawniej podzielonych arterią jest niewątpliwym 

plusem. Do wad inwestycji można zaliczyć niedopracowanie powstałych terenów publicznych, 

które mogły być jedną z największych atrakcji okolicy, a tym czasem są przeciętnym zieleńcami, 

które nie stanowią jakiejś istotnej wartości dodanej. 

 

 Projekt konkursowy stacji metra Pont De Bondy 

Celem konkursu było wyłonienie najlepszej koncepcji jednej z dziesięciu stacji metra, 

które mają powstać w ramach projektu Société du Grand París. Lokalizacja stacji znajduje się 

na granicy Bondy, Noisy-le-Sec i Bobigny. Celem inwestycji jest rozszerzenie sytemu paryskiego 

metra na tereny położone poza miastem w ramach modernizacji istniejącej infrastruktury i 

tworzenia nowych inwestycji transportowych. Głównymi odbiorcami mają być osoby, które 

dojeżdżały do pracy z dalszych części miasta. Ukończenie całej inwestycji planowane jest na 

2030 rok. 

 

 

Ilustracja 15: wizualizacja z lotu ptaka na stację metra Pont De Bondy, 
ujęcie dobrze ilustruje łączenie różnych oddzielonych od siebie przestrzeni za pomocą jednego, 

wielofunkcyjnego obiektu, 
(https://big.dk/#projects-pdb) [19.02.2021] 
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Zwycięska praca konkursowa należy do biura BIG, we współpracy z D’ascia 

Architecture. Obiekt ma formę wstęgi, która łączy brzegi kanału, następnie od strony torów 

tramwajowych tworzy pętlę i płynnie wsuwa się pod most. W środku wstęgi ulokowano duże 

atrium za pomocą którego możliwe stało się doświetlenie naturalnym światłem schowanej pod 

ziemią część stacji, dzięki czemu promienie słońca są w stanie dotrzeć w głębię peronów, tym 

samym niwelując bariery, między tym, co podziemne, a nadziemne. Forma wstęgi w prosty 

sposób łączy z pozoru oddzielone od siebie przestrzenie publiczne i dzięki atrakcyjnej 

architekturze budynku, aranżacji przestrzeni oraz elementów małej architektury tworzy 

przyjemną, liniową przestrzeń komunikacji dającą dużo bodźców, która w ten sposób pozornie 

skraca dystans. Rozwiązania projektowe nie tylko łączą fizycznie przestrzenie od siebie 

oddzielone, ale także sprawiają, że podróż między nimi wydaje się być krótsza. Dodatkowo całość 

urozmaicają funkcje uzupełniające takie jak obiekty gastronomiczne, czy też miejsca do 

odpoczynku. 

 

 

Ilustracja 16: przestrzenny przekrój projektowanego założenia, 
uwagę zwraca rozwiązanie pozwalające doświetlić naturalnym światłem perony metra, 

(https://big.dk/#projects-pdb) [19.02.2021] 
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Część II – PROJEKTOWA 

 ANALIZA I OCENA STANU ISTNIEJĄCEGO 

 Trójmiasto 

Jest to największy ośrodek metropolitalny północnej Polski. Składa się z trzech 

położonych nad zatoką Gdańską sąsiadujących miast: Gdańska, Gdyni i Sopotu. Głównym 

ośrodkiem miejskim jest Gdańsk będący siedzibą władz województwa pomorskiego. Sopot przez 

lata traktowany był jako miejsce nadmorskiego wypoczynku i ma formalnie status uzdrowiska. 

Gdynia jest najmłodszym miastem, powstała w okresie międzywojennym i bardzo szybko się 

rozrosła, głównie dzięki dynamicznemu rozwojowi przemysłu portowego. 

Wszystkie trzy miasta uważane są za jedne z tych, w których mieszkańcy czują się 

najszczęśliwsi, mowa tu o badaniach opinii i rankingach krajowych, czasem również zdobywają 

wysokie miejsca w Europie i na świecie. Wpływa na to wiele czynników do których należą między 

innymi: bogata oferta kulturalno - usługowa, rynek pracy, przyjazna infrastruktura, liczne 

wydarzenia i imprezy masowe, a także atrakcyjne, nadmorskie położenie i walory krajobrazowe. 

Trójmiasto cechuje się zróżnicowaniem wewnętrznym w obszarze społecznym i 

gospodarczym między rdzeniem, a strefami obrzeży, wynika to przede wszystkim z uwarunkowań 

historycznych i przyrodniczych. Obecnie obserwuje się proces rozpraszania osadnictwa, 

odpływanie mieszkańców na rejony zewnętrzne (dotyczy to Gdańska i Gdyni, nie dotyczy 

Sopotu), czyli suburbanizację, jednocześnie sięgając po obszary poprzemysłowe i historyczne 

powstają nowe inwestycje, zarówno usługowe, jak i mieszkaniowe w obszarach śródmieść. 

 „Metropolia jest ośrodkiem policentrycznym i dwubiegunowym o linearnej osi 

rozwoju wzdłuż głównej osi transportowej.”27 Trójmiasto jest ośrodkiem o układzie liniowym, nie 

ma wyraźnego centrum, tworząc kilka powiązanych ze sobą jednostek, stąd można mówić o typie 

policentrycznym z dominację Gdańska, z główną osią wokół której kształtuje się zabudowa. 

Najważniejszymi sposobami komunikacji są tutaj transport indywidualny, samochodowy i 

zbiorowy za pomocą kolei, przede wszystkim SKM, ale też innych operatorów.  

Drugą osią komunikacyjną, która powstała później jest droga ekspresowa S6 zwana 

Obwodnicą Trójmiasta. Przebiega przez tereny położone w południowej części Trójmiasta, w 

dużej mierze przez obszary Trójmiejskiego Parku Krajobrazowego. Obecnie obserwuje się 

dynamiczny rozwój dzielnic położonych w bliższym sąsiedztwie trasy. Jest to spowodowane z 

jednej strony chęcią przeprowadzki w spokojniejsze okolice, a z drugiej zapewnioną przez 

obwodnicę sprawniejszą komunikację z centrum. Zdecydowanie dominuje tutaj transport 

indywidualny samochodowy, co też przyczynia się do powstawania korków w godzinach szczytu. 

                                                      

27 Czepczyński, M., i in., STRATEGIA OBSZARU METROPOLITALNEGO 
GDAŃSK–GDYNIA–SOPOT DO ROKU 2030, OMG-G-S, Gdańsk (2015). 
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Uzupełnieniem komunikacji jest otwarta w 2015 roku linia Pomorskiej Kolei 

Metropolitalnej łączącej gdański Wrzeszcz z Portem Lotniczym im. Lecha Wałęsy i Gdyńską 

Kościerzyną. 

W planach jest także budowa Obwodnicy Metropolitalnej, łączącej Południową 

Obwodnicę Gdańska z Trasą Kaszubską w Chwaszczynie. Byłaby to droga klasy S mająca na 

celu odciążyć Obwodnicę Trójmiasta i usprawnić przejazd. 

 

 Wzgórze Świętego Maksymiliana w Gdyni 

(rejon dworca SKM) 

1.2.1. Przystanek SKM Wzgórze Świętego Maksymiliana 

Znajduje się między przystankami Gdynia Redłowo i Gdynia Główna, stanowi 

granicę między dzielnicą Wzgórze Świętego Maksymiliana i Działki Leśne. Posiada kasę biletową 

i drobne usługi ulokowane w obiektach mające charakter nieuregulowanej, tymczasowej 

zabudowy. 

W 2019 roku przystanek był jednym z tych o największej dobowej wymianie 

pasażerów w Polsce (biorąc pod uwagę takie na których zatrzymywał się jeden przewoźnik, lub 

jego udział był bliski 100%), z liczbą około 10-12 tysięcy podróżnych. Tym samym zajął 4 miejsce 

w kraju. 

 

 

Ilustracja 17: Dobowa wymiana pasażerów na stacjach w Polsce w 2019r., na podstawie danych Urzędu 
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 mogły się tam zatrzymywać pociągi 

Pomorskiej Kolei Metropolitalnej. PKM obsługuje obecnie 4 trasy28 – aglomeracyjną obejmującą 

Gdańsk Wrzeszcz – Gdańsk Osowa – Gdynia Główna, oraz trzy regionalne komunikujące Kartuzy 

i Kościerzynę z Trójmiastem. Najbliższe przystanki PKM od Wzgórza, to stacja Gdynia Stadion i 

Gdynia Główna. 

W związku z rozbudową, mogłyby z niego korzystać także pociągi dalekobieżne, 

które obecnie zatrzymują się jedynie na stacji Gdynia Główna. Biorąc pod uwagę obszar 

Trójmiasta – na przystankach: Sopot, Gdańsk Oliwa, Gdańsk Wrzeszcz i Gdańsk Główny. 

Rozbudowa wiązałaby się z powstaniem nowego peronu dwu krawędziowego 

służącego pociągom PKM lub PKP i PKM. Konieczne byłoby wyburzenie kolidujących i 

znajdujących się tuż przy peronie obiektów, wycinką kilkunastu drzew i przedłużeniem 

istniejącego już tunelu pieszo – rowerowego pod torami. Poza pracami ściśle na omawianym 

przystanku, inwestycja wiąże się też przede wszystkim z wielowymiarowymi planami i działaniami 

wychodzącymi poza omawiany obszar. Obecnie uważa się, że konieczna jest także przebudowa 

wiaduktów drogowych znajdujących się nad torami linii Gdynia – Kościerzyna, tak, by mógł 

powstać dodatkowy tor. Inwestycja jest planowana od co najmniej kilku lat i nadal nie jest pewny 

jej ostateczny kształt. 

W roku 2013 podano do publicznej wiadomości, że razem z budową linii kolejowej 

Wrzeszcz – Banino, powstaną dwa kolejne przystanki (Gdynia Karwiny i Gdynia Stadion),  

a także rozbudowany zostanie przystanek na Wzgórzu. Wtedy inwestycja miałaby zostać 

sfinansowana ze środków prywatnych CH Riviera (znajdującej się w bliskim sąsiedztwie galerii 

handlowej)29. Pojawiały się też nieco inne rozwiązania i różne sposoby finansowania, między 

innymi z budżetu miasta, środków wojewódzkich, czy ostatnio w ramach modernizacji 

prowadzonej przez PKP PLK. Obecnie najświeższa informacja pochodzi z końca lutego 2021 

roku o zerwaniu uzgodnień ze strony miasta Gdynia z PKP Polskimi Liniami Kolejowymi S.A., co 

w najlepszym wypadku poskutkuje przesunięciem i tak już odkładanego w czasie 

przedsięwzięcia. 

Jednak gdyby już zostało ono zrealizowane, to przystanek, a wraz z nim okoliczny 

teren zmieniłyby swój charakter w stronę zintegrowanego węzła transportowego, do którego i tak 

już aspirował. By móc bardziej efektywnie wykorzystać teren i nowe możliwości konieczne byłoby 

przekształcenie obszaru wprowadzając usprawnienia i nowe funkcje. 

 

                                                      

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

29https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/gdynia-przystanek-pkm-na-
wzgorzu-sw-maksymiliana-poprawi-dostepnosc-centrum-1149.html [dostęp: 
15.11.21r.] 
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Ilustracja 18: Planowa budowa dodatkowego peronu, źródło: opracowanie własne na podstawie danych PKP 
PLK 

 

1.2.3. Studium Uwarunkowań i Kierunków Zagospodarowania 

Przestrzennego Gdyni 

W 2019 roku zostało wydane zaktualizowane studium. Warto przytoczyć kilka 

fragmentów odnoszących się do tematu pracy, jak i obszaru projektowego: 

„Niezależnie od scenariuszy gospodarczego rozwoju miasta, Gdynia powinna 

kontynuować zdecydowanie wdrażanie założeń strategii zrównoważonego rozwoju transportu”30. 

 

Jednym z celów szczegółowych jest: 

 „Poprawa jakości obsługi transportem zbiorowym i powstrzymanie spadku 

udziału transportu zbiorowego w przewozach pasażerskich.”30 

W ramach którego należy między innymi: 

 „doprowadzić do rzeczywistej integracji transportu zbiorowego poprzez 

organizację pasażerskich węzłów integracyjnych przy przystankach SKM i 

PKM; dla podniesienia atrakcyjności węzłów należy przewidzieć na ich 

obszarze program usługowo-handlowy”30 

                                                      

30Karzyński M., i in., Studium Uwarunkowań i Kierunków Zagospodarowania 
Przestrzennego Gdyni, Gdynia: Biuro Planowania Przestrzennego Miasta Gdynia, 
177 (2019). 
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 „usunąć bariery przestrzenne dla pasażerów niepełnosprawnych 

(zwłaszcza na linii SKM i PKM)”30 

 „zmodernizować układ uliczny w sposób umożliwiający wprowadzenie 

priorytetu dla transportu zbiorowego (odcinek al. Zwycięstwa od ul. 

Wielkopolskiej do al. Marszałka Piłsudskiego...)”30 

 

Jest też mowa o eliminacji barier przestrzennych powodowanych przez układy 

drogowe i kolejowe, minimalizacji ogólnej powierzchni terenów przeznaczonych na trasy drogowe 

i kolejowe. 

 Gdynia, tak jak wiele miast, stawia na balans między różnymi formami transportu, 

szczególnie, że w ostatnich latach zwiększał się udział w podróżach samochodu kosztem 

komunikacji miejskiej31. Transport zbiorowy jest odpowiedzią na główne problemy transportowe 

miasta, w szczególności korkujące się ulice, samochody krążące w poszukiwaniu miejsc 

postojowych w centrum i często parkujące w miejscach do tego nieprzystosowanych ograniczając 

możliwości poruszania się pieszych i rowerzystów, a także zanieczyszczenie powietrza i hałas. 

 

 

Ilustracja 19: Udział środków transportu w podróżach w Gdyni w latach 1993-2018, źródło: Karzyński M., i 
in., Studium Uwarunkowań i Kierunków Zagospodarowania Przestrzennego Gdyni, Biuro Planowania 

Przestrzennego Miasta Gdynia, Gdynia 2019. 

 

Według kierunków zagospodarowania przestrzennego obszar obecnego przystanku 

SKM będzie stanowił węzeł o znaczeniu metropolitalnym z możliwościami przesiadkowymi 

między pociągami SKM, PKM i dalekobieżnymi, ze skupioną komunikacją miejską (autobusową 

i trolejbusową) oraz zespołami handlowo – usługowymi będącymi adresowanymi do 

                                                      

31 Według danych Politechniki Gdańskiej i Zarządu Komunikacji Miejskiej w Gdyni. 
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mieszkańców pobliskich dzielnic, stanowiąc tym samym lokalne centrum z niezbędnymi 

usługami: „Wzgórze Św. Maksymiliana – sąsiedztwo węzła integracyjnego SKM. Zespół 

usługowo – administracyjny o znaczeniu ogólnomiejskim, położony po obu stronach przystanku 

SKM, dostępny z dzielnic południowych i zachodnich bez konieczności przejazdu przez 

śródmieście (dojazd Drogą Różową i al. Zwycięstwa), parkingi zespołu mogą być 

wykorzystywane jako parking strategiczny związany z węzłem integracyjnym i centrum miasta 

(część wschodnia)”32. 

 

 

Ilustracja 20: Węzły integracyjne pasażerskiego transportu miejskiego i metropolitalnego, źródło: Karzyński 
M., i in., Studium Uwarunkowań i Kierunków Zagospodarowania Przestrzennego Gdyni, Gdynia: Biuro 

Planowania Przestrzennego Miasta Gdynia, 182 (2019). 

 

1.2.4. Uwarunkowania funkcjonalne 

Największym ośrodkiem handlowym jest C.H. Riviera, będąca też największym w 

całej Polsce północnej. Przy ulicy Kieleckiej planowana jest inwestycja grupy Allcon, projektu 

Grupy 5 Architekci. To zespół budynków, z których wschodnie będą miały głównie funkcję biurową 

z częścią handlowo – usługową na parterach. Zachodnie budynki zostaną przeznaczone na 

funkcję mieszkalną. Po drugiej stronie ulicy Kieleckiej znajduje się budynek biurowy, który na 

początku 2022 roku powinien zostać oddany do użytku. Tuż za nim znajduje się obecnie 

                                                      

32 Karzyński M., i in., Studium Uwarunkowań i Kierunków Zagospodarowania 
Przestrzennego Gdyni, Gdynia: Biuro Planowania Przestrzennego Miasta Gdynia, 
141 (2019). 
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niezagospodarowany teren, który według MPZP może być przeznaczony na funkcję mieszkalną 

oraz handlowo - usługową. Tuż obok opracowywanego obszaru znajduje się jedna z głównych, 

śródmiejskich ulic, uważana, za najbardziej reprezentacyjną – Ulica Świętojańska, w parterach 

dominuje funkcja gastronomiczna i handlowa, lokale na piętrach zazwyczaj przeznaczone są na 

biura lub mieszkania. Wzdłuż Alei Zwycięstwa także znajdują się lokale handlowo – usługowe, 

tak też  przewiduje studium. Na terenie dworca dominuje drobny handel, część z niego jest 

prowadzona okazjonalnie. 

 

 

Ilustracja 21: Uwarunkowania funkcjonalne, źródło: opracowanie własne. 

 

Ilustracja 22: Inwestycja grupy Allcon 
(https://www.whitemad.pl/jest-piekny-bialy-
wiezowiec-w-gdyni-od-grupa-5-architekci/) 

[27.12.21r.] 

 

Ilustracja 23: Biurowiec przy ulicy Kieleckiej 
(https://www.apa.com.pl/pl/projekty/711-
biurowiec-przy-ul-kieleckiej) [27.12.21r.] 

1.2.5. Uwarunkowania transportowe 

Wybrany obszar cechuje się dużym zróżnicowaniem i natężeniem form transportu, 

jak również co się z tym wiąże potrzebnej infrastruktury. Jest to głównie przestrzeń służąca 

komunikacji. Istniejący węzeł okala znajdujący się wewnątrz teren przydworcowy. Mimo, że leży 

on w samym środku, to jest tak otoczony infrastrukturą, że trudno się do niego dostać. 
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Ilustracja 24: Komunikacja - wybrane zdjęcia ukazujące część infrastruktury komunikacyjnej, opracowanie 
własne. 

 

Główną oś tworzą tory kolejowe, po których poruszają się pociągi towarowe, 

pasażerskie dalekobieżne, jak i obsługujące podróże trójmiejskie. Obecna stacja Szybkiej Kolei 

Miejskiej z jednym peronem ma zostać rozbudowany o kolejny do obsługi podróżujących 

Pomorską Koleją Metropolitalną i być może także pociągami dalekobieżnymi. Jest tu także kasa 

biletowa SKM. 

 

 

Ilustracja 25: główne węzły komunikacji kołowej oraz miejsca głównych przystanków komunikacji miejskiej 
i SKM, opracowanie własne. 

 



49 
 

Zarówno od strony Alei Zwycięstwa, jak i Drogi Gdyńskiej znajdują się przystanki 

miejskiej komunikacji zbiorowej. W okolicy jest także pętla Franciszki Cegielskiej. Są to popularne 

przystanki, często wykorzystywane do przesiadki do/z SKM i dalszej podróży. 

 

 

Ilustracja 26: trasy i przystanki komunikacji miejskiej, przystanek SKM, opracowanie własne. 

 

W kwestii komunikacji samochodowej są to obszary korkujące się w godzinach 

szczytu. Biegną tędy główne arterie – Aleja Zwycięstwa (przechodząca we Władysława IV) która 

przebiega z Gdańska przez Sopot i stanowi rdzeń trójmiejskiej infrastruktury drogowej oraz Droga 

Gdyńska (przechodzi w ul. Śląską) stanowi uzupełnienie głównej arterii trójmiasta. Być może 

powstaną kolejne inwestycje pozwalające jeszcze bardziej odciążyć Aleję Zwycięstwa 

przenosząc więcej ruchu na Drogę Różową w które skład wchodzi Droga Gdyńska. 

W ostatnich latach powstawały nowe ścieżki rowerowych, co w połączeniu z 

promocją tej formy transportu skutkowało zwiększeniem się grona miejskich rowerzystów. Należy 

zwrócić uwagę na pojawiającą się kolizje ruchu rowerowego z pieszym w rejonie przejścia 

podziemnego. Biegnie tędy szczególnie ważna trasa – Velo Baltica i Żelaznej kurtyny, obie na 

obszarze Polski się pokrywają. Pierwsza prowadzi przez pieć europejskich stolic, Sankt 

Petersburg i miasta hanzeatyckie, w tym m.in Gdańsk, mając ponad 8500 km. Druga przebiega 

przez obszar uznawany za graniczny, dla dawnej, żelaznej kurtyny, łączy aż 20 państwa i liczy 

7650 km. 
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Ilustracja 27: ścieżki rowerowe i przejazdy podziemne, zaznaczono kolizje ruchu rowerowego z pieszym 
oraz przebieg tras Velo Batica i Żeleznej Kurtyny, opracowanie własne. 

 

Jest tutaj wielu pieszych. Ich główne cele to przystanek SKM i znajdujące się na 

wschód i zachód od niego części miasta. Sporo osób porusza się w kierunku C.H. Riviera lub w 

stronę śródmieścia przez ulicę Świętojańską. Duży ruch generują przystanki komunikacji 

zbiorowej. Od północnej strony kończy się Aleja 17 Grudnia wykorzystywana jako trasa 

spacerowa. Komunikacja piesza w dużej mierze odbywa się poprzez tunele podziemne, jeden z 

nich znajduje się pod torami w rejonie przystanku SKM, następnie przechodzi w tunel pod Drogą 

Gdyńską i ma dwa wyjścia po obu stronach ulicy Kieleckiej.  Pozostały tunel przebiega (niemal 

na osi z już omówionym) pod Aleją Zwycięstwa łącząc teren przydworcowy z tarasem dolnym, 

gdzie posiada trzy wyjścia, dwa z nich pomiędzy Ulicą Świętojańską w rejonie skrzyżowania z 

Aleją Zwycięstwa i kolejne wychodzące na Skwer Plymouth. Należy zwrócić uwagę na brak 

odpowiednich rozwiązań dla osób z ograniczeniami ruchowymi, miejscami brakuje pochylni/wind, 

lub istniejące są wyłączone od wielu miesięcy z użytku. 
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Ilustracja 28: ciagi piesze, w tym przejścia podziemne, zaznaczono także barier komunikacyjne dla osób z 
niepełnosprawnościami ruchowymi, opracowanie własne. 

 

1.2.6. Uwarunkowania przyrodnicze i kompozycyjne 

Zieleń stanowi dobrą barierę dla hałasu, redukuje liczbę toksycznych związków w 

powietrzu oraz zasłania nieatrakcyjne tereny kolejowe. Ta argumentacja działała przez lata, 

dlatego sadzono drzewa, część z nich wyrastała dziko, w formie krzaczastej niż drzewiastej. 

 Tego typu zieleń dominuje wzdłuż istniejących nasypów kolejowych. Ponadto 

zielony charakter miejscami nadal zachowuje północny obszar między torami, a ulicą Władysława 

IV ze spacerową aleją 17 Grudnia. W południowej części zachowały się obszary zieleni wzdłuż 

torów z nieużywaną już miejscami ścieżką spacerową. Na zachód znajduje się duży kompleks 

uporządkowanych obszarów zielonych tworzących tereny rekreacyjne ze skwerami, parkami, 

obiektami sportowymi i małą architekturą. Wschodnia część to obszar, który najprawdopodobniej 

na przestrzeni najbliższych kilku lat zostanie w pełni zurbanizowany, jednak dalej, w stronę 

Witomina znajduje się las, ze szlakami spacerowymi i drobnymi atrakcjami w tym nieczynną już 

wieżą widokową. 

Obszar opracowania to w głównej mierze nieporządkowana, chaotyczna zieleń z 

parunastoma dorosłymi drzewami pokaźnych rozmiarów. Są tu także drobne, młode nasadzenia, 

które mimo próby uatrakcyjniania przestrzeni wprowadzają pewien dysonans łącząc to co 

naturalne z równym, szeregowym układem. 

Obecną dominantą wysokościową jest wieża Kościoła Franciszkanów, w przyszłości 

na rogu ul. Kieleckiej i Drogi Gdyńskiej ma powstać wysokościowiec który będzie stanowił 

dominantę wysokościową. Według MPZP oś Alei Piłsudzkiego, ma zostać zamknięta przez dwa 

budynki wysokościowe zlokalizowane na obecnie nie zabudowanym terenie przy ulicy 

Bydgoskiej.  
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Ilustracja 29: Tereny zielone, opracowanie własne. 

 

 

Ilustracja 30: kompozycja, widok od ul. Kieleckiej, opracowanie własne. 

 

 

Ilustracja 31: kompozycja, widok od Drogi Gdyńskiej w stronę centrum, opracowanie własne. 
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Ilustracja 32: kompozycja, widok od ulicy Mikołaja Kopernika w stronę Działek Leśnych, opracowanie 
własne. 

 

1.2.7. Wnioski 

 

Ilustracja 33: synteza, opracowanie własne 

 

Komunikacja 

 Budowa peronu dla PKM i pociągów dalekobieżnych będzie skutkowała 

zwiększeniem liczby podróżnych. 

 Teren ma charakter zintegrowanego węzła przesiadkowego. 

 W pobliżu znajdują się węzły komunikacji samochodowej skutkuje to 

wzmożonym hałasem, emisją spalin i pyłów. 

 Mieszanie się traktów pieszych i rowerowych wzmaga chaos. 
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 Najbardziej korkują się ulice położone po wschodniej stronie torów i węzeł 

ulicy Kieleckiej i ulicy Śląskiej. 

 Droga Gdyńska i ulica śląska korkują się mniej. 

 Dwa główne skupiska przystanków, skupiające też najwięcej pasażerów 

znajdują się symetrycznie po dwóch stronach torów, obok wyjść z przejścia 

podziemnego. 

 Występują bariery dla osób z niepełnosprawnością ruchową, także dla 

podróżnych z cięższymi bagażami, rodzicami z wózkami itd. 

 Przebieg ścieżek rowerowych jest nieintuicyjny i brakuje im ciągłości. 

 Przebiega tutaj Hanzeatycka trasa rowerowa. 

 Kierowanie ruchu pieszego, brak swobody poruszania. 

 

Funkcja 

 W najbliższym sąsiedztwie znajduje się lub jest planowana głównie 

zabudowa handlowo – usługowa z mieszkaniami na wyższych 

kondygnacjach oraz obiekty biurowe. 

 W połączeniu z dworcem zgrupowanie takich obiektów jak przystanki 

komunikacji miejskiej i pętla autobusowa uwydatniają funkcję 

komunikacyjną. 

 Przestrzeń piesza i rowerowa pełni przede wszystkim funkcję tranzytową, 

jednak jest też kilka drobnych usług mających tymczasowych charakter. 

 Brak funkcji i elementów zachęcających do zatrzymania się. 

 Duża część opracowywanego obszaru jest niewykorzystana. 

 Zachodnia cześć od ul Władysława IV (czyli też aleja 17 grudnia) coraz mniej 

odwiedzana kosztem bulwaru, brak równowagi. 

 Brak takich elementów jak place i skwery. 

 Brak funkcji społecznych, tereny niezagospodarowane nieprzystające do 

współczesnych potrzeb i standardów metropolii. 

 

Rekreacja i zieleń 

 Brak ciągłości zieleńców, układów parkowych. 

 Park wzdłuż alei 17 grudnia stanowi liniową przestrzeń rekreacyjną wzdłuż 

torów. 

 Tereny rekreacyjne z bulwarem wzdłuż alei Piłsudskiego otwierają się na 

zalesione wzgórze, jednak brakuje ciągłości w komunikacji. 
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 Zieleń wokół dworca jest zaniedbana i nie służy rekreacji. 

 

Kompozycja 

 Tereny w stronę centrum miast cechują się większą gęstością i zabudową 

pierzejową. 

 W rejonie ulicy Kieleckiej powstające inwestycje będą domykać pierzeje. 

 Jeden z budynków nowej inwestycji grupy Allcon będzie stanowił dominantę 

wysokościową. 

 Zabudowa w części południowo – wschodniej jest niepełna, nie wyodrębnia 

się spójniej pierzei. 

 Od wschodu znajdują się wyniesione tereny leśne będące dobrze widoczne 

z okolicznych terenów. 

 

 OPIS PROJEKTU 

  Założenia projektowe 

Praca ma na celu wskazanie istniejącego problemu barier, głównie spowodowanych 

przez infrastrukturę transportu drogowego i kolejowego, a następnie na wybranym obszarze 

rejonu przystanku SKM na Wzgórzu Świętego Maksymiliana w Gdyni, na podstawie szeregu 

analiz przygotowanie projektu koncepcyjnego pozwalającego łączyć przestrzenie, pobudzać 

miejskie interakcje społeczne, a to wszystko z szacunkiem do natury, szczególnie tej zastanej. 

Należy zdać sobie sprawę, że obszary drogowe (szczególnie większe arterie) i 

kolejowe mimo, że służą funkcji transportowej i pozwalają na szybsze podróże, to w mniejszej 

skali, lokalnie wprowadzają podziały. To opracowanie stara się je ukazać, wskazać 

konsekwencje, pokazać przykłady dobre oraz autorskie rozwiązanie problemu na obszarze 

Wzgórza. 

Zagłębiając się w temat należałoby zadbać o pieszych, rowerzystów, osoby 

poruszające się środkami komunikacji osobistej (np. hulajnogi elektryczne) oraz wziąć pod uwagę 

możliwości osób z niepełnosprawnościami. Likwidacja barier i zachęcanie do wybierania bardziej 

naturalnych form transportu była jednym z celów opracowania. 

By móc w pełni zdiagnozować problem, a następnie znaleźć właściwe rozwiązania 

trzeba pochylić się nad aspektem społecznych przestrzeni. Bariery w mieście to nie tylko 

infrastruktura, ale także, to w jaki sposób oddziałuje ona na człowieka. Urbanistyka  

i architektura działają na podświadomość. Jedne przestrzenie będą tętniły życiem i zachęcały do 
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korzystania z nich, dawały swobodę i sprzyjały nawiązywaniu interakcji społecznych, a inne będą 

przytłaczające i powodujące wrażenie niepokoju. 

Wybrany obszar jest skomplikowany pod wieloma względami, wydzielony przez 

jedne z głównych ulic oraz kolej izoluje przestrzeń wewnątrz. Jednocześnie z powodu działającej 

tam stacji SKM, a w przyszłości prawdopodobnie także i innych operatorów korzysta z niego wiele 

osób, a będzie ich jeszcze więcej. Tereny blisko węzłów przesiadkowych  

są także miejscami atrakcyjnymi dla inwestorów i odpowiednia ich zabudowa pozwala na 

kształtowanie miasta zwartego. W tym przypadku jednym z celów było nadanie obszarowi 

atrakcyjnego charakteru, by z przestrzeni typowo tranzytowej zmieniła się w miejsce zachęcające 

do pozostania. 

Ze względu na to, że obszary kolejowe dzięki swojej funkcji biologicznej i liniowemu 

charakterowi mogą być wykorzystywane jako korytarze ekologiczne, a w wybranej okolicy 

znajduje się także sporo drzew i skupisk zieleni należy szczególną troską otoczyć tę sferę i 

zadbać o jej uwypuklenie, by wraz z nową zabudową mogła powstać kompletna i wartościowa 

przestrzeń. 

 Zagospodarowanie terenu 

W czasie prowadzenia prac projektowych Miejscowy Plan Zagospodarowania 

Przestrzennego dla obszaru objętego opracowaniem był w trakcie sporządzania. Zjazdy na teren 

opracowania oraz lokalizacje miejsc postojowych przewiduje się od Alei Zwycięstwa. Przewiduje 

się trzy miejsca składowania odpadów stałych proporcjonalnie obsługujących projektowane 

budynki. Miejsca zostały wydzielone wewnątrz kwartałów i są dostępne przez utwardzone dojście 

od Alei Zwycięstwa. Dojazd wozu strażackiego do projektowanych obiektów został 

zaprojektowany zgodnie z obowiązującymi przepisami. Opracowywany obszar cechuje się 

zróżnicowanym ukształtowaniem terenu, przewiduje się takie ukształtowanie spadków oraz 

wprowadzenie powierzchni biologicznie czynnych, tak, by całość wód opadowych została 

zagospodarowana w ramach opracowywanego obszaru. 
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Ilustracja 34: zagospodarowanie terenu, opracowanie własne 

 

 Urbanistyka 

Proponuje się oddzielenie strefy przydworcowej od ruchliwej Alei Zwycięstwa 

poprzez linię zabudowy wzdłuż ulicy. W ten sposób ograniczy się hałas powodowany przez ruch 

samochodowy i stworzy wewnętrzny korytarz - spokojniejszy, kameralny i bardziej przyjazny 

człowiekowi. Kwartał z jednej strony jest oddzielony przez nową zabudowę, a z drugiej przez 

infrastrukturę dworca. 

Wewnętrzny kwartał jest propozycją placu miejskiego, w okolicy brakuje takich 

przestrzeni, a to one są miejscami gdzie zazwyczaj miejskie życie tętni najbardziej. By 
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przyciągnąć nowych użytkowników proponowana zabudowa wzdłuż Alei Zwycięstwa posiada 

otwarcia, a miejscami przestrzeń wewnętrzna bezpośrednio styka się z ulicą. 

Stworzony korytarz mógłby pełnić funkcję typowo rekreacyjną, tym bardziej, że 

pozwala na to linia obszarów zielonych ciągnących się wzdłuż torów. W tym przypadku proponuje 

się dodatkowo podzielenie korytarza na dwie mniejsze przestrzenie, ale nie ograniczające jego 

przebiegu. Podział powstaje dzięki nadwieszonemu poprzecznie piętru jednego z budynków. 

Podział pozwala stworzyć dwie oddzielne przestrzenie, o lepszych, mniej 

podłużnych proporcjach. Proponuje się nadanie im odmiennego charakteru, jedna bardziej 

handlowo – usługowa, otoczona licznymi lokalami w parterach, a druga bardziej zielona, 

sprzyjająca spacerom i rekreacji. 

Projektuje się także obiekt w formie prostopadłościanu zawieszonego nad terenem 

projektowym w poprzek torów. Nowa kubatura to forma łącznika między tarasem dolnym i 

górnym, zszywająca podzieloną infrastrukturą transportową tkankę miejską. Jest to archetyp 

mostu, wyraz łączenia przestrzeni. 

W związku z inwestycjami związanymi z Drogą Różową przewiduje się zmniejszenie 

liczby samochodów na Alei Zwycięstwa i przeniesienie części ruchu na Drogę Różową. Dlatego 

też postuluje się o likwidację istniejącego przejścia podziemnego pod Aleją Zwycięstwa i 

przywrócenie przejścia nadziemnego. Jest to bardziej naturalna i przyjazna forma pieszym, 

szczególnie w obszarze śródmieścia. Aleja Zwycięstwa powinna zyskać nowe nasadzenia i stać 

się ulicą o spowolnionym, uspokojonym ruchu. 
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Ilustracja 35: projektowane założenie - widok z góry, opracowanie własne 

 

 

Ilustracja 36: prace nad wyborem lokalizacji budynku "w poprzek torów", opracowanie własne 
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 Architektura 

Masywna, pełna bryła pięter budynków wzdłuż Alei Zwycięstwa skontrastowana jest 

z lekkimi, przeziernymi szklanymi elewacjami parteru. Cienka, ażurowa, stalowa konstrukcja na 

poziomie parteru tworzy spójną, rytmiczną pierzeję, mimo rozbicia jej w wyższych warstwach na 

kilka brył. Elewacja pięter, mimo, że jest pełna i masywna, to ma też w sobie dynamikę, 

szczególnie wieczorem, lub gdy słońce jest skryte za chmurami, a to dzięki zastosowaniu dyli 

szklanych. Oddzielają one wnętrze od zewnętrza, a jednocześnie pozwalają na grę światła, 

szczególnie wieczorną porą lub przy większym zachmurzeniu. Dzięki temu przestrzeń żyje nie 

tylko za dnia. 

Zagospodarowywany teren ma rzut wydłużonego prostokąta ze znacząco wklęsłym 

jednym z dłuższych boków. Projektując zabudowę wzdłuż Alei Zwycięstwa poprzez wycięcia w 

bryłach, manipulowaniu wysokościami zabudowy i wykorzystaniem elementów ażurowych 

zadbano, by w najwęższym miejscu kwartału nowa zabudowa nie tylko nie dawała wrażenia 

korytarzowości, ale też dzięki zielonemu tarasowi nad parterem stanowiła dodatkową, otwartą 

przestrzeń, poszerzając kwartał. 

Gdyby wykorzystano klasyczną, prostopadłościenną zabudowę wzdłuż Alei 

Zwycięstwa, to jej wysokość musiałaby być kompromisem między relacjami wewnątrz 

projektowanego kwartału, a relacją zabudowy na Alei. By proporcje w obu przypadkach były 

właściwe proponuje się miejscowo zabudowę schodkową, ale w mniej oczywistym wydaniu, gdzie 

redukcję masy kubatury uzyskuje się przez wykorzystanie ażurów, dzięki którym przejście jest 

płynne. 

Praca porusza kwestie pozytywnego wpływu zieleni na wiele czynników, m.in. 

kondycję miast i zdrowia psychicznego. Na opracowywanym terenie znajduje się dużo zieleni, 

grup krzewów, dorosłych drzew i młodych nasadzeń. Część z nich będzie musiała zostać 

usunięta ze względu na planowaną rozbudowę stacji o kolejny peron. W koncepcji projektowej 

działa się w myśl zasady, że drzewa to dobro, które należy chronić, dlatego też żadne z przeszło 

kilkunastu dorosłych drzew nie zostanie usunięte. Całe założenie urbanistyczno – 

architektoniczne zostało podporządkowane naturze, w imię jak najmniejsze ingerencji. Koncepcja 

zakłada jedynie drobną korektę najmłodszych nasadzeń. 

Budynek położony w poprzek torów to wizytówka miejsca, obiekt dominujący. 

Dlatego też jest on najbardziej ekspresyjny i wyrazisty. Jego kratowa, stalowa konstrukcja dzięki 

swojej rytmiczności nadaje dynamiki, a jej ukośne elementy są w opozycji do jasno określonych 

pionów i poziomów pozostałej zabudowy. Warto zwrócić uwagę na pewną dychotomię 

proponowanej zabudowy. Ciąg budynków od Alei Zwycięstwa charakteryzuje się lekkimi 

parterami i bardziej masywnymi górnymi kondygnacjami, w przypadku budynku „w poprzek” jest 

odwrotnie, lekka forma spoczywa na masywnych żelbetowych nogach. 

Opracowywany teren między torami, a Aleją Zwycięstwa podzielono na dwa 

mniejsze kwartały, z których jeden ma charakter rekreacyjnej, spacerowej przestrzeni zielonej 
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będącej kontynuacją Alei 17 Grudnia. Tam też miejscowo pod terenem biologicznie czynnym 

znajduje się przestrzeń parkingowa. By móc ją uzyskać należało część terenu zaprojektować  

i ukształtować na nowo, aby połączyć nowo powstałą wyniesioną część z niżej położonym 

terenem zielonym zastosowano zieloną pochylnię. 

 

 Rozwiązania funkcjonalne 

Budynki zaprojektowano tak, by można było swobodnie kształtować ich funkcje, w 

wyniku czego mogą one bez przeszkód, przez lata służyć zmieniającym się użytkownikom. 

Uzyskano to dzięki wolnym planom i elewacji oraz konstrukcji opartej na siatce słupów, co w 

połączeniu z prosta, uniwersalną formą daje szeroki wachlarz adaptacyjności, w myśl zasady, by 

nie burzyć, a przekształcać. 

Mimo, że funkcje można swobodnie dopasowywać do potrzeb, to proponuje się 

część z nich tak, by były uzupełnieniem dla zintegrowanego węzła przesiadkowego w postaci 

rozwiązań niezbędnych w trakcie podróży, takich, jak parkingi rowerowe, poczekalnie, punkty 

informacyjne, czy też kasy biletowe. Uzupełnienie stanowią usługi gastronomiczne z 

restauracjami i kawiarniami oraz lokale handlowo – usługowe, także te związane z instytucjami 

publicznymi. Proponuje się też przestrzenie biurowe z strefą coworkingową. 

Można tu będzie skorzystać z oddziału urzędu miejskiego przeznaczonego do 

przyjmowania mieszkańców. Tę funkcję proponuje się gdyż lata pandemii pokazały, że urzędy w 

takich czasach utrudniły do siebie dostęp, a ich budynki często są nieprzystosowane do 

specyficznych wymagań sanitarnych koniecznych przy przyjmowaniu klientów. Dlatego 

proponuje się rozdzielenie urzędu miejskiego na te związane z administrowaniem i zarządzaniem 

miastem oraz te związane z bieżącą obsługą mieszkańców w najpowszechniejszych sprawach. 

Obiekty gastronomiczne pozwalają pobudzić lokalny ruch. W ostatnich latach 

zwiększa się społeczna świadomość kultury jedzenia, coraz więcej osób bywa w takich 

miejscach, tym samym też rośnie zapotrzebowanie na nowe lokale. Stanowią one niezbędny 

składnik przestrzeni miejskich tętniących życiem. 

Ośrodek kultury to miejsce przeznaczone głównie dla lokalnych mieszkańców, choć 

mogą się w nim odbywać wydarzenia, czy też być prowadzone warsztaty o bardziej ogólnym 

charakterze, adresowane do szerszego grona odbiorców. Ma ono za zadanie zwiększać 

świadomość kulturalną społeczeństwa, która przez lata była spychana na dalsze plany oraz 

kształtować poczucie lokalnej wspólnoty, odpowiedzialności za najbliższe otoczenie, umożliwiać 

poznawanie sąsiadów i dążenie do tworzenia obywatelskiego społeczeństwa. 

Przedszkole to ukłon w kierunku rodziców z małymi dziećmi, którzy muszą się 

mierzyć z niedoborem miejsc dla ich pociech. Tutaj proponuje się obiekt położony w dogodnej 

lokalizacji z otwarciem na przestrzeń zieloną. 
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W obiekcie położonym nad torami i pasem drogowym proponuje się ulokowanie 

funkcji biurowych. Dogodna komunikacja, a w szczególności bliskość miejskiego transportu 

kolejowego pozwala na wygodnie dotarcie do miejsca pracy. Przewiduje się tam podział 

przestrzeni na trzy części – lewe i prawe skrzydło zostały przygotowane dla dwóch niezależnych 

najemców, a środkowa część to strefa coworkingowa. Budynek posiada również wycięcia w 

kubaturze pozwalające lepiej doświetlić najgłębiej położne przestrzenie. Mają one też funkcję 

osłoniętych tarasów. Z obiektu jest też dostęp do zielonego tarasu znajdującego się częściowo 

nad zadaszeniem peronów, a częściowo nad innym budynkiem będącym tuż obok. 

Ponadto założenie uzupełniają przestrzenie handlowo – usługowe do których ma się 

dostęp z zewnątrz, ale także bezpośrednio z przestrzeni biurowych, przewiduje się również lokale 

zlokalizowane na parterze pod nowym peronem, dzięki którym zamiast typowo kolejowego 

nasypu jest ciąg funkcjonalny tworzący zwarty kwartał o miejskim charakterze. 

Proponuje się trzy niezależne parkingi oraz miejsca postojowe przy Alei Zwycięstwa 

z miejscami dla osób z niepełnosprawnościami oraz dla zaopatrzenia lokali. Jeden z parkingów 

posiada wjazd od ulicy Kieleckiej i jest przeznaczony dla użytkowników budynku biurowego. Dwa 

pozostałe są dostępne od Alei Zwycięstwa i przeznaczone dla pozostałych obiektów. 

 

 

Ilustracja 37: rzut parkingu zlokalizowanego przy ul. Kieleckiej (nieuwzględniony na planszach) 
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Ilustracja 38: rzut parkingu zlokalizowanego przy Alei Zwycięstwa przynależącego do usług 
(nieuwzględniony na planszach) , opracowanie własne 

 

 Konstrukcja 

Budynek biurowy posiada kratownicową, stalową konstrukcję nośną z 

żelbetonowymi stropami. Spoczywa ona poprzez tłumiki redukujące drgania (pochodzące od 

ruchu drogowego i kolejowego) na żelbetowych filarach pozwalających jeszcze bardziej 

zniwelować wpływ drgań. Pozostała zabudowa posiada konstrukcję opartą na siatce słupów 

żelbetowych ze stropami monolitycznymi. 
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Ilustracja 39: bilans powierzchni, opracowanie własne. 
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Ilustracja 40: bilans miejsc postojowych oraz liczby użytkowników, opracowanie własne. 
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