


Punkty krystalizacji
Punkty spotkań społecznych oferują szereg korzyści w 
społeczności lokalnej

Ogród wspólnotowy jako „punkty krystalizacji“ (Graz, Austria)

Zdjęcie: © bergschaf / Lendwirbel (2018)

‘Punkty krystalizacji’ prowadzą do wzrostu ducha wspólnoty, jako 
rezultat wspólnych działań i celów, zaufania, wzajemnego wsparcia i 
inwestycji we wspólną przestrzeń. Na przykład, ogrody wspólnotowe 
nie tylko ożywiają okolicę, ale także zapewniają radość z kontaktu z 
naturą, regularną aktywność � zyczną i zmniejszenie stresu, co jest 
korzystne dla zdrowia mieszkańców. Ponadto miejskie ogrody mogą 
dać ludziom możliwość pokonania barier społecznych i poznania 
swojej dzielnicy.

09 Przyjemność z parkowania
Parklet zmienia ulicę w miejsce spotkań

‘Parklety’ wypełniają miejsca życiem (Wiedeń, Austria)

Zdjęcie: © Hinterland / Krongarten Wiedeń (2013)

Publiczne miejsca parkingowe mogą zostać przekształcone w 
przestrzeń publiczną, w której ludzie mogą (ponownie) aktywować 
ulice, tworzyć tętniące życiem dzielnice i promować witalność 
ekonomiczną. Parklety to przekształcane dawne miejsca parkingowe, 
które zazwyczaj tworzy się poprzez budowę platformy jako 
przedłużenie chodnika i wyposażenie ich na przykład w ławki lub 
rośliny. Kiedy miejsca parkingowe stają się miejscami, które są 
dostępne dla wszystkich, jakość życia w dzielnicy miasta znacznie się 
poprawia.
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Reaktywacja parteru
Orientacja na pieszych ożywia partery w mieście 

Czuć się jak w domu w Stre� e Hybrydowej

Zdjęcie: © Hertha Hurnaus / feld72 Wiedeń (2018)

‘Strefy hybrydowe’ to obszary, w których przestrzeń publiczna spotyka 
się z przestrzenią prywatną, gdzie gospodarstwa domowe, miejsca 
pracy, sklepy i budynki publiczne stykają się z lokalnymi ulicami, 
parkami i placami. Te strefy parteru kształtują obraz życia miejskiego 
i pełnią ważne funkcje społeczne. Są to obszary, w których się 
zatrzymujemy, robimy zakupy i spędzamy wolny czas - przynajmniej 
tak było wiele lat temu. Dobra dzielnica to taka, w której partery 
budynków wchodzą w interakcję z otaczającymi je przestrzeniami 
publicznymi i oferują możliwość elastycznego, codziennego 
użytkowania, a także wystarczającą ilość miejsca, by ludzie mogli się 
wygodnie spotykać.

11 Oczy na ulicę
Dobrze prosperujące centrum miasta to poczucie bezpieczeństwa 
publicznego, mimo to, że otaczają nas obce osoby

Nadzór naturalny (Kopenhaga, Dania)

Zdjęcie: Stan Petersen (2017)

Ludzie, którzy chodzą po mieście, jeżdżą na rowerze i spędzają 
czas w przestrzeni publicznej, tworzą poczucie bezpieczeństwa – 
stanowiąc „wiele oczu” w przestrzeni ulicy. Jednakże, aby to osiągnąć, 
konieczne jest zrównoważenie potrzeb wszystkich użytkowników. 
Projektowanie powierzchni otwartych lub parterowych, zdolność 
osób przebywających w budynkach do obserwacji życia na ulicy, a 
także dobrze zde� niowane i wyraźne trasy, linie wzroku (w dzień i 
w nocy) zapewniają jakość przestrzeni publicznych i ich zdolność 
przyciągania ludzi na ulicę. Promowanie poruszania się pieszo 
zwiększa w szczególności aktywność, żywotność, interakcje społeczne 
i „naturalny nadzór“ w miejscach publicznych - i zmniejsza ryzyko 
przestępczości.
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Zrób więcej za mniej!
Za każde wybudowane podziemne miejsce parkingowe, miasto 
Zurych przekształciło jedno na ulicy

Historyczny kompromis w Zurychu (Szwajcaria)

Gra� ka: © FGM-AMOR (2019)

W prawie wszystkich miastach toczy się nieustanna dyskusja na temat 
braku miejsc parkingowych. W przeciwieństwie do tego, istnieje dobrze 
znana zasada, że więcej pasów ruchu i więcej miejsc parkingowych 
przyciąga więcej ruchu. Miasto Zurych pokazało, że niekoniecznie 
tak jest. Polityka historycznego kompromisu zakłada, że liczba miejsc 
parkingowych jest ustalona na poziomie dostępnym w 1990 roku. 
Ilekroć oferowane jest nowe miejsce w podziemnym garażu, należy 
usunąć miejsce parkingowe na ulicy. Strategia ta doprowadziła krok 
po kroku do przeznaczenia większej ilości przestrzeni publicznej na 
inne cele.
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Priorytety dla przestrzeni między 
budynkami
Uzyskaj wyższą jakość życia dzięki inteligentnemu planowaniu

Priorytety w planowaniu dróg

Źródło: Schnaitl E. (fairkehr); Tschinder S. (miasto Salzburg) (2013)
Gra� ka: © FGM-AMOR (2019)

Podział przestrzeni między budynkami musi być uprzywilejowany 
w stosunku do ludzi. W szczególności, w trakcie całego przebiegu 
renowacji ulicy, istnieje możliwość dążenia do lepszej jakości ulic, na 
których warto mieszkać. Na czele listy priorytetów muszą znaleźć się 
ludzie i bardziej atrakcyjne projekty dla ich środowiska � zycznego. To 
nie tylko tworzy wystarczająco dużo przestrzeni, ale też sprawia, że 
nudne i szare ulice stają się przyjemnością dla „oczu i duszy“.
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Opłaca się myśleć na dużą skalę
Odwaga do działania i porzucenie starych nawyków stwarza 
przestrzeń dla nowych możliwości

Przeprojektowanie głównej ulicy Slovenskiej (Lublana, Słowenia)

Zdjęcie: urb-i.com - Pomysły miejskie / google streetview (2013); planet.si (2015)

Adaptacja nowych sposobów myślenia podnosi jakość życia w 
mieście. Zmniejszenie emisji i zmniejszenie zatorów komunikacyjnych, 
jak również zwiększenie powierzchni dostępnej dla ruchu pieszego 
i rowerowego to tylko niektóre z korzystnych konsekwencji. Na 
przykład niegdyś główna ulica Slovenska w Lublanie, relikt dawnego 
miasta przyjaznego dla samochodów, stała się przestrzenią, która daje 
pierwszeństwo pieszym, rowerzystom i transportowi publicznemu. 
Drzewa i brak ruchu samochodowego charakteryzują obecnie 
krajobraz miejski i poprawiają otoczenie dla ludzi, a tym samym 
wspierają teorię, że znikający ruch samochodowy to realny scenariusz.
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Właściwa „dieta drogowa” dla 
efektywnego wykorzystania przestrzeni
Zwiększenie ogólnej przepustowości ulic poprzez przydzielenie 
miejsca na bardziej wydajne i aktywne środki transportu

Maksymalna pojemność pasa ruchu o szerokości 3 m

Źródło FSV, RVS 03.04.12; SUP u.a. (2008); UITP (2015), GIZ, TU Delft.
Wykres: © UITP 2015, GIZ, TU Delft; FGM-AMOR (2019)

Nasze systemy transportowe narażone są na ogromne obciążenia, 
zwłaszcza w porannych godzinach szczytu. Ludzie chcą iść do pracy 
lub zabierać dzieci do szkoły i przedszkola w tym czasie, ale wiążą 
się z tym znaczne koszty. Na przykład zewnętrzne koszty zatorów 
komunikacyjnych w Londynie szacuje się na około 7,9 mld funtów 
rocznie (INRIX 2018) i wyzwanie to będzie rosło wraz ze wzrostem 
liczby ludności miasta. Niemniej jednak inwestycje w infrastrukturę dla 
ruchu pieszego i rowerowego, zachęcają ludzi do zmiany stylu życia i 
wyboru bardziej aktywnych form podróżowania, zamiast siedzenia w 
codziennych korkach.
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Ta sama przestrzeń, więcej klientów
Jeden „portfel” kierowcy samochodu potrzebuje tej samej przes-
trzeni co 5 „portfeli” rowerzystów

Powierzchnia wykorzystywana przez rowerzystów prowadzi do 
zwiększenia obrotów na m²

Źródło: BMLF 2010, t� .gov.uk (2018)
Wykres: © FGM-AMOR (2019)

Zakładając stałą powierzchnię, sektor detaliczny może osiągnąć 
znacznie wyższe obroty od klientów rowerowych i pieszych (przy 
pełnym wykorzystaniu) niż od zmotoryzowanych. Jak to możliwe? 
Badania pokazują, że ludzie, którzy częściej sięgają po swoje rowery 
lub poruszają się pieszo, są częstszymi gośćmi w sklepach w pobliżu 
centrum. W ciągu roku wydają nawet o 40 procent więcej niż klienci 
„samochodowi”. Oznacza to, że są oni nie tylko lepszymi klientami, 
ale też zapewniają że siła nabywcza pozostaje na lokalnym obszarze. 
Poprawa przestrzeni publicznej dla rowerzystów, pieszych i transportu 
publicznego może doprowadzić do wzrostu obrotów nawet o 30 
procent.
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Pełne wykorzystanie potencjału 
przestrzeni
Samochody marnują przestrzeń: gdzie stoi jeden samochód, 
może być do 9 rowerów

1 samochód = 6 rowerów

Źródło: BMVIT (2018), Stadtentwicklung Wien (2018)
Gra� ka: FGM-AMOR (2019)

Samochody potrzebują dużo miejsca i przyczyniają się do 
zanieczyszczenia środowiska i zatorów komunikacyjnych. Ponadto 
miejsca parkingowe są drogie. Rower zajmuje znacznie mniej miejsca 
niż samochód. Systemy oszczędzające miejsce mogą bazować na 
wysokości kierownicy lub zachodzeniu na siebie przednich kół 
rowerów. W zależności od układu i sytuacji na miejscu, od 6 do 9 
rowerów można zaparkować w jednym miejscu parkingowym. 
Nawet w przypadku większych rowerów, pomimo zwiększonego 
zapotrzebowania na miejsce, nadal możliwe jest zaparkowanie od 3 
do 4 rowerów towarowych na jednym miejscu parkingowym.
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Wartości zależą od układu i sytuacji na miejscu.
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Czy to sprawiedliwe?
Samochody są traktowane preferencyjnie w przestrzeni publicznej

Rozkład przestrzenny ruchu stacjonarnego (Graz, Austria)

Źródło: Holding Graz, Parkraumreferat (2016)
Wykres: © FGM-AMOR (2019)

W wielu miastach planowanie i projektowanie jest ukierunkowane 
na samochody. Ale samochody potrzebują miejsca - nie tylko do 
jazdy, ale także do parkowania. Wiele osób uważa, że posiadanie 
samochodu automatycznie uprawnia je do korzystania z publicznego 
miejsca parkingowego. Jednak średnio samochód parkuje przez 162 
godziny tygodniowo, a na drodze spędza tylko sześć godzin. Nie jest to 
sprawiedliwe, a zmniejszenie stacjonarnego ruchu samochodowego 
nie tylko miałoby trwały wpływ na wybór środków transportu, ale też 
umożliwiałoby ludziom bardziej aktywne korzystanie z przestrzeni, 
np. w celach towarzyskich, wypoczynkowych lub rozrywkowych.

19 Ulice dla ludzi
Miasta są nie tylko funkcjonalne, ale również powinny być 
przyjazne do życia

Monokultura a Różnorodność

Gra� ka: © FGM-AMOR (2019)

Wreszcie, przestrzenie publiczne dają nam możliwość poznania innych 
ludzi. Wyzwaniem jest przekształcenie ulic w przestrzenie mieszkalne, 
otwarte i zróżnicowane dla każdego. Dzięki „chodzącym drzewom“ 
miasto Monachium daje przykład dla tworzenia zieleni miejskiej 
i wzbogacania przestrzeni ulic z wykorzystaniem tymczasowych 
ruchomych drzew. Ponadto, wprowadzenie przestrzeni wspólnych, 
stref zamieszkania lub ulic szkolnych, przyczynia się do bardziej 
zrównoważonego rozmieszczenia przestrzeni miejskiej. Tymczasowe 
próby lub testowanie różnych rodzajów zagospodarowania 
przestrzeni, otwiera nasze ulice na wiele zastosowań, daje ludziom 
możliwość ponownego odkrycia ich okolicy - i sprawia, że warto na 
tych ulicach mieszkać.
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przestrzenie do jednorazowego użytku przestrzenie do wielokrotnego użytku
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Obszary stacjonarnego 
transportu publicznego  
(przystanki, stacje kolejowe)

strefy dla pieszych 
(w tym ławki, kawiarnie,. . .)

Parkingi dla rowerów w 
miejscach publicznych

Miejsce parkingowe w 
przestrzeni publicznej  
(brak prywatnych garaży)

92 %

3 %

2 %

3 %
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