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Wstep

Ulice handlowe petnia istotne funkcje w §rodmiesciach miast — transportowe,
wizerunkowe, s3 przestrzeniami publicznymi. Wspodlczesne strategie rozwoju miast
podkreslaja kluczowa role §rodmies¢ w procesie ich odradzania. Realizujac idee
zréwnowazonego transportu, miasta stajg si¢ przyjazne przechodniom (ang. walka-
ble city ). Uwzglgdnienie zwickszonego udziatu pieszych i rowerzystow w ruchu
moze by¢ impulsem dla rewitalizacji srodmiejskich ulic. Przy wzrastajacej liczbie
centrow 1 galerii handlowych wymagaja one szczegdlnej uwagi, ich kondycja ma
wplyw na wizerunek catego miasta.

W artykule, opisana w powyzszym akapicie tematyka zostata opisana na przy-
ktadzie ulicy Starowiejskiej w Gdyni.

Gdynia, ktéra uzyskata prawa miejskie 10 lutego 1926 roku, zdazyta przejsé
w swojej historii wszystkie etapy rozwoju, upadku i odrodzenia miast XX i XXI w.
Pomimo d¥namicznego rozrostu sektora handlu i ustug po transformacji systemowe;j
1989 roku-, zauwazalne jest obnizenie wartosci ulic handlowych w §rodmiesciu jako
przestrzeni publicznych. Udziat Gdyni w projekcie Civitas Dyn@mo® umozliwia
wprowadzanie w miescie rozwigzan z zakresu zrownowazonego transportu. Projekt
zaklada migdzy innymi wprowadzenie strefy ograniczonego ruchu na jednej z ulic
wytypowanych po wstepnych analizach.

Y Zintegrowany Plan Zréwnowazonego Rozwoju Obszaréw Miasta Gdyni, w zakresie
miejskich obiektow kulturalnych, obiektow ustugowych i handlowych oraz dziatan rewi-
talizacyjnych ( ZIPROM), Gdynia 2011

DYNamic citizens @ctive for sustainable MObility to europejski projekt naukowo-
badawczy realizowany w ramach inicjatywy CIVITAS Il PLUS, opisany w rozdziale 4,
podrozdziale 4.2. niniejszego artykutu.
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Niniejszy artykut opisuje sytuacj¢ ulic handlowych w $§rédmiesciu Gdyni.
W opracowaniu zauwazone sa wystgpujace na nich problemy®, podjeta zostaje proba
ich zdefiniowania, a takze okreslenie ich przyczyn. Celem artykulu jest okreslenie,
czy wprowadzenie strefy ograniczonego ruchu moze by¢ rozwigzaniem problemow
srodmiejskiej ulicy o funkcji handlowo—ustugowej oraz podniesienia jej roli jako
przestrzeni publicznej. Przyktadem stuzacym do niniejszych rozwazan jest ulica
Starowiejska w Gdyni. Realizujac powyzszy cel zastosowano nastepujace metody
naukowe: obserwacyjne, intuicyjne, analize krytyczna (literatury i dokumentow),
wywiad i rozmowy z uzytkownikami ulicy (mieszkancami, kupcami i go$¢émi ).

1.  Wspoélczesne miasto, a przestrzen publiczna, ulica handlowa, transport —
podstawa rozwazan.

1.1. Wspolczesne miasto.

Wspotczesne miasta znajduja si¢ obecnie w stadium odrodzenia (ang. resurgent
cities). Odzyskuja witalno$¢ ekonomiczna, zabiegaja o miano , kreatywnych™”. Kar-
ta Lipska okre$la strategie rozwoju miast, ktore opisuje jako niezastapione dobra
gospodarcze, spoteczne i kulturowe, bedace centrami wiedzy i innowacji. Karta
zostata przyjeta w Lipsku w 2007 roku, ale juz w 2002 roku Richard Florida pisat
0 sile napedowej toczacych si¢ wielkich przemian, ktora jest wzrost ludzkiej krea-
tywnosci jako cechy definiujacej zycie gospodarcze naszych czaséw®. Podstawowy
zasob ekonomiczny —,$rodki produkcji”, jesli uzy¢ terminu ekonomicznego, nie jest
juz kapitatem, podobnie zreszta jak nie s3 nim bogactwa naturalne (...) czy ,,sita
robocza”. Tym zasobem jest i bedzie wiedza®. Wspolczesna metropolia zacheca
mieszkancow do uzywania wyobrazni i wykracza poza paradygmat inzynierii miej-
skiej w urbanistyce, w ktorym najwazniejsza byta twarda infrastruktura, a wigc dro-
gi, blizniaczo podobne projekty mieszkaniowe, czy obiekty biurowe. Dzi§ owg in-
frastrukture nalezy polaczy¢ z infrastruktura migkka, ktéra uwzglednia to, czy ludzie
mogg sie w miescie spotykac, wymienia¢ pomystami i nawigzywac kontakty .

Gdynia przeszta przeobrazenia uktadajace si¢ w trojcztonowy schemat — triadg
rozwojowa urbanizacji. Pierwszy czton tej triady odpowiada kryzysowi miast. Drugi
czlon to odnowa miast, a trzeci to ich odrodzenie®. Jest przykladem realizacji wspol-
czesnych zalozen rozwoju miast. Dowodzg tego zapisy Zintegrowanego Planu
Zréwnowazonego Rozwoju Obszarow miasta Gdyni w zakresie obiektow kultural-
nych, obiektow ustugowych i handlowych oraz dzialan rewitalizacyjnych (ZIPROM,
Gdynia, pazdziernik 2011 ) oraz realizowane inwestycje. W ich sktad wchodza Park
Naukowo-Technologiczny (skupiajacy innowacyjne firmy i inkubator przedsigbior-

% Rozdziat 2.

* Majer A., Odrodzenie miast, Lodz-Warszawa 2014, 5.16-17.

® Florida R., Narodziny klasy kreatywnej, Warszawa 2010, s.41.

® Florida R., Narodziny klasy kreatywnej, Warszawa 2010,5.61. za Drucker P., Spofe-
czenstwo pokapitalistyczne, Warszawa 1999, s.14.

" Landry C., Kreatywne miasto, Warszawa 2013, s.34.

® Majer A., Odrodzenie miast, Lodz-Warszawa 2014, s.16.
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czo$ci), obiekty biurowe, handlowe, wielofunkcyjne, szkota filmowa, centrum de-
sign’u, planowane ,,forum kultury”. Miasto organizuje i wspotorganizuje takze fe-
stiwale 1 duze imprezy plenerowe o zrdéznicowanym charakterze. W lutym 2015
roku Gdynia zyskata kolejny atut podkre$lajacy jej tozsamos¢, rozporzadzeniem
Prezydenta RP historyczny uktad urbanistyczny $rédmiescia zostat uznany za Po-
mnik Historii®.

1.2. Ulica handlowa.

Handel lezy u podstaw koncentracji kontaktow spotecznych, kulturalnych
w osrodkach miejskich. Pierwotnie miat miejsce si¢ na placach, targowiskach, a od
XVI wieku na ulicach, w sklepach mieszczacych si¢ w parterach kamienic. Poczat-
kowo wymiana handlowa odbywata si¢ na otwartej ladzie na granicy pomieszczenia
sklepu i ulicy. Oddzielenie wnetrza lokalu od ulicy za pomoca przeziernych prze-
grod stato sie podwaling dla wspotczesnych sklepéw. Witryny skladajace sie
z niewielkich szybek byly standardem do potowy XIX wieku, kiedy to postep tech-
nologiczny umozliwit produkcje szyb wielkoformatowych™. Wtedy ulice handlowe
i sklepy nabraty znanego do dzi$ ksztattu i cech.

Ulice w centrach miast odgrywaja kluczows rol¢ dla ich funkcjonowania i wi-
zerunku. Szczegolnie w Gdyni, ktorej podstawg uktadu urbanistycznego Srodmiescia
sa biegnace po linii prostej, wytyczone na kierunku wschdd-zachéd i pédtnoc-
potudnie ulice. O$§ reprezentacyjna, prowadzaca w kierunku morza, tworzy cigg
ulicy 10 Lutego, Skwer Kosciuszki oraz Aleja Jana Pawta II wraz z pirsem — Molem
Potudniowym oraz Basen Zeglarski. O$ handlowa obejmuje ulice Swietojanska,
natomiast trzecia o tworzy najstarsza w Gdyni ulica Starowiejska'’. Obecnie ulica
Starowiejska, obok Swictojanskiej petni funkcje handlowo-ustugowa. Na kazdej
Z nich wystepuja problemy, ktorych geneza jest bardzo ztozona. Podupadanie, utrata
prestizu skutkujg w utracie ich znaczenia jako przestrzeni publicznych, a jak zauwa-
zyta Jane Jacobs ,,zwyczajne zycie miejskiego chodnika wigze si¢ przeciez bezpo-
$rednio z innymi formami zycia publicznego™? Jesli w $rodmiesciu chodniki sa
zaniedbane, pelnig funkcje parkingdw albo przylegaja do zamknigtych sklepow
i pustych lokali bez najemcéw zycie publiczne opuszcza je. Handel odbywa sig¢
w obiektach do tego celu zaprojektowanych. Ulice, dotychczas o dominujacej funk-
cji handlowej, sukcesywnie traca znaczenie w przestrzeni miejskie;j.

1.3. Przestrzen publiczna.

Jedna ze strategii dla ponowoczesnych miast europejskich zawartych w Karcie
Lipskiej jest tworzenie i zapewnianie wysokiej jakosci przestrzeni publicznej. Bu-

% Gdynia-historyczny uklad srédmiescia,
http://www.nid.pl/pl/Informacje_ogolne/Zabytki_w_Polsce/Pomniki_historii/Lista_miej
sc/miejsce.php?1D=279, dostep dnia 19.10.2015.

10 Coleman P., Shopping enviroments Evolution, planning and design, Oxford 2006,
5.26—28.

1 Gdynia-historyczny ..., op.cit., dostep dnia 19.10.2015.

12 Jacobs J., Smieré i zycie wielkich miast Ameryki, Warszawa 2014, s.75.
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dynki historyczne, przestrzenie publiczne oraz ich warto$¢ dla miast musi koniecz-
nie zosta¢ zachowana, poniewaz przyciagaja inwestorow, site robocza, turystow
i umacniaja jedno$¢ oraz tozsamosé mieszkancow'®. Karta Przestrzeni Publicznej
definiuje jg w kategoriach spoteczno ekonomicznych, rozumiejac jako dobro wspol-
nie uzytkowane, celowo ksztaltowane przez czlowieka, zgodnie ze spotecznymi
zasadami 1 warto$ciami — shuzace zaspokojeniu potrzeb spotecznosci lokalnych
i ponadlokalnych. O publicznym charakterze przestrzeni decyduje zbiorowy sposéb
jej uzytkowania™. Powyzsza definicja kwalifikuje ulice handlowe jako przestrzenie
publiczne, a tym samym jako dobro strategiczne dla spotecznos$ci lokalnych. Jest
ono miejscem transmisji ré6znych produktéw materialnych i niematerialnych zaspo-
kajacych rozne potrzeby.

1.4. Transport we wspélczesnym miescie.

Zrownowazony, dostgpny, skoordynowany z sieciami regionalnymi, taki ma
by¢ wspodlczesny transport miejski. Nurt ,,nowej miejskosci” upowszechnia uatrak-
cyjnianie centrow miast, poprzez ich kompleksowa rewitalizacje'. Strategia odwro-
tu od zasiedlania przedmie$¢ wymaga uspokojenia srédmies¢ poprzez, miedzy in-
nymi, wprowadzanie stref ograniczonego ruchu i stref pieszych w miejsce rozcinaja-
cych miasta drog szybkiego ruchu (facznie z ich likwidacja w centrach miast
i zniesieniem wszelkich utrudnien dla ruchu pieszego — np. przejs¢ podziemnych,
kladek, czy $wiatet)™.

Strefy ograniczonego ruchu wystepowaly w modernistycznych wizjach urbani-
stycznych jako elementy teorii segregacji ruchu. Pierwsze tego typu realizacje poja-
wity si¢ obrebie centrow miast w latach 70-ych XX w. w Holandii i Szwecji. Funk-
cjonujg wspodlczesnie zardbwno w §rodmiesciach, jak 1 w dzielnicach mieszkanio-
wych (np. hol. woonerf). Ogranicza si¢ w nich ruch samochodowy na rzecz trans-
portu publicznego, komunikacji pieszej i rowerowej. W strefach pieszych ogranicza
si¢ go calkowicie.

Idea zréwnowazonego miasta wzmacnia si¢, gdy wigkszo$¢ transportu publicz-
nego stanowi ,,zielona mobilnos$¢”, czyli ruch pieszy, rowerowy i komunikacja zbio-
rowa. Atrakcyjnos¢ systemow transportu publicznego zwigksza sie¢ znaczaco, jesli
jego uzytkownicy czujg si¢ bezpiecznie i komfortowo — idgc Iub jadac rowerem —

3 Karta Lipska, https://pl.wikipedia.org/wiki/Karta_Lipska, dostep dnia 11.10.2015.

! Bieganski L., Buczek G., Gzell S., Kowalewski A., Markowski T., Cichy-Pazder E.,
Karta Przestrzeni Publicznej, adresowana do uczestnikéw I11 Kongresu Urbanistyki
Polskiej ZMP i TUPI innych organizacji dbajqcych o lad przestrzenny w celu propago-
wania dbalosci o przestrzen publiczng naszych miast, ktora stanowi ich szczegolng war-
tosé, daje swiadectwo tozsamosci terytorialnej i narodowej oraz gwarantuje podstawy
rozwoju zrownowazonego, S.1.

> Nowa urbanistyka, https:/pl.wikipedia.org/wiki/New_urbanism, dostep dnia 5 paz-
dziernika 2015 .

16 Nowa urbanistyka, https:/pl.wikipedia.org/wiki/New urbanism, dostep dnia 5 paz-
dziernika 2015 .
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w drodze do autobusu, tramwaju czy pociggu. Dobra przestrzen publiczna i dobry
system transportu publicznego sa w zasadzie nierozlacznie ze soba zwiazane’.

Poruszanie si¢ po ulicach w §rédmiesciu miast powinno by¢ bezpieczne i kom-
fortowe dla ich pieszych uzytkownikéw, bez spetnienia tego warunku obnizenie ich
wartosci jako przestrzeni publicznych bedzie postepowalo. Jednoczes$nie konieczne
jest zapewnienie przez miasta sprawnego transportu z dzielnic mieszkaniowych do
srédmiesé. Spehienie tych warunkéw moze zachgci¢ wigkszg liczbg mieszkancow
miast do spedzania czasu w ich centrach, na ulicach handlowych.

2. Problemy wystepujace na srodmiejskich ulicach handlowych w Gdyni.

Gtowna o$ handlowa Gdyni to ulica Swigtojanska’®, Pomimo przeprowadzenia
paroetapowych prac remontowych w zakresie wymiany nawierzchni, o§wietlenia
i mebli miejskich widoczne jest stopniowe obnizenie jej statusu. Znaczacy procent
lokali uzytkowych nie jest wynajmowanych, a elewacje kamienic wymagaja od-
$wiezenia. Pomimo zauwazalnego obnizenia estetyki ulicy i malejacej liczby uzyt-
kownikow Swigtojanska znajduje si¢ w czotéwce rankingu najdrozszych ulic han-
dlowych w Polsce.

W przeciwienstwie do ulicy Swigtojanskiej, ulica Starowiejska, w zalozeniu nie
miata stanowi¢ gléwnej osi handlowej. Obserwacje pozwalajg jednak stwierdzi¢, ze
to wlasnie Starowiejska przejeta funkcje glownej ulicy handlowej miasta. Znaczaca
wickszo$¢ lokali uzytkowych w parterach budynkéw jest wynajmowana. Rotacja
najemcow jest niewielka. Na tle prestizowej, ale tracacej na atrakcyjnosci Swigto-
janskiej, Starowiejska jest ulicg zywa i o duzym znaczeniu w codziennym funkcjo-
nowaniu miasta. Dysponuje ogromnym atutem potozenia, skupia wickszo$¢ ruchu
z Dworca PKP w kierunku Placu Kaszubskiego, a nastgpnie w kierunku Skweru
Ko$ciuszki.

Opisane uwarunkowania i zalety stanowia o wartosci i potencjale ulicy, ktory
nie jest w petlni wykorzystywany. Uzytkownicy ulicy okreslaja przebywanie na niej
koniecznoscig. Intensywny ruch samochodéw osobowych i dostawczych, zly stan
nawierzchni jezdni oraz chodnika, parkowanie pojazdéw wzdtuz ulicy po obu jej
stronach utrudnia przebywanie na niej i korzystanie przez pieszych i rowerzystow.
Witryny sklepéw, lokali ustugowych i gastronomicznych oraz elewacje kamienic sa
zdewastowane, zniszczone. Powyzsze wady i zaniedbania obnizaja znaczaco estety-
ke i prestiz ulicy , dyskwalifikujg ja jako przyjazna uzytkownikom w kontekscie idei
wspotczesnego miasta i zrOwnowazonego transportu

7 Gehl J., Miasta dla ludzi, Krakéw 2014, s.7.

18 Wedtug opisu historycznego ukladu $rodmiescia Gdyni zawartego w podrozdziale 1.2,
za Gdynia-historyczny uklad  srédmiescia, http://lwww.nid.pl/pl/Informacje_ ogol-
ne/Zabytki_w_Polsce/Pomniki_historii/Lista_miejsc/miejsce.php?ID=279, dostep dnia
19.10.2015.
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Fotografia. 1. Ulica Starowiejska w Gdyni, zdewastowana elewacja kamienicy
i witryna sklepu jubilerskiego

Zrodto: Opracowanie wlasne

Zintegrowany Plan Zréwnowazonego Rozwoju Obszaréw Miasta Gdyni zau-
waza opisane problemy $rodmiescia i okresla rewitalizacje §rodmiescia jako ,,cel
strategiczny 1”.

3. Moizliwe przyczyny probleméw ulic handlowych w Gdyni.

Przyczyn obecnej sytuacji mozna upatrywaé¢ w bardzo wielu czynnikach wy-
magajacych doglebnej, interdyscyplinarnej analizy. Na potrzeby niniejszego artyku-
hu zostang one nakreslone szkicowo.

Ulice handlowe traca uzytkownikow, prestiz oraz znaczenie jako przestrzenie
publiczne. Jedna z podstawowych przyczyn jest niewatpliwie utrzymywanie jedno-
rodnej funkcji. Od czasu powstania pierwszych obiektéw dedykowanych w petni
handlowi (XIX wiek) staty si¢ one ogromng konkurencja dla otwartych ulic ze skle-
pami w parterach budynkéw. Zadaszone arkady i galerie, domy towarowe, super-
markety, centra / galerie handlowe umozliwiajag komfortowa wymiane handlowa bez
wzgledu na warunki zewnetrzne. Handel w internecie (ang.e-commerce) zastepuje
wielu kupujacym tradycyjne sklepy. Zmieniajg si¢ potrzeby wspdlczesnego miesz-
czanina: styl zycia, sposoby spedzania wolnego czasu. Zmiany spoleczne, demogra-
ficzne, ekonomiczne, kulturowe okreslaja zapotrzebowanie na przestrzen publiczna,
jej rodzaj i jakos¢. Richard Florida nie pisze o polskim spoteczenstwie, ale jego
obserwacje wydaja si¢ aktualne w naszych miastach : ,.(...) angazujemy si¢ dzi§ w
tak wiele r6znych form aktywnosci, ze lacznie stanowia one dowod na radykalna
transformacje spedzania czasu wolnego w naszym spolteczenstwie. (...) Poniewaz na
gospodarke patrzymy przez pryzmat naszej kreatywnosci i identyfikujemy si¢ w ten
sposob jako ,.kreatywne jednostki”, bedziemy wybiera¢ takie hobby i takie formy
kulturowe, ktére dobrze wyrazajg i wspierajg nasza kreatywnos’é”lg.

¥ Florida R., Narodziny klasy kreatywnej, Warszawa 2010, s.177.
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Wing za negatywny odbidr i wizerunek ulic handlowych ponosi takze zanie-
dbanie i wzmozony ruch samochodowy. W miescie wystepuja przypadki zawtasz-
czania przestrzeni publicznej. Opisywana przez Jane Jacobs ,,nijako$¢” obecna jest
na ulicach handlowych w postaci sieciowych sklepow i restauracji, pozbawiajacych
srodmiescia tozsamoscei. ,,Nalezy pietnowa¢ Wielka Zaraz¢ Nijako$ci oraz zrozu-
mie¢, dlaczego niszczy ona miejskie zycie (...)"%.

Zty stan nawierzchni, witryn, elewacji wynika z braku inwestycji ze $rodkéw
miejskich i prywatnych. Powodem jest brak projektow, zrodet finansowania, sku-
tecznych dziatlan w obszarze promocji inwestycji w ramach budzetéw obywatel-
skich. Proby pozyskania finansowania poprzedzone bywaja konfliktami®' o prioryte-
ty w zakresie inwestycji, szczegolnie dotyczy to wigkszych dziatan zwigzanych
z remontami infrastruktury.

4. Poszukiwanie rozwigzan - autentyczno$é, tozsamos¢, zréwnowazony
transport?

4.1. Mozliwe rozwiazania.

Niewatpliwym atutem ulicy Starowiejskiej jest duza liczba sklepoéw i lokali
ustugowych, ktore nie sa elementami wigkszej sieci, ale indywidualnymi ,,przedsig-
biorstwami”, cz¢sto z bogata historig. To najstarsza ulica Gdyni, ktéra dzigki temu
posiada ogromny potencjat zwiazany z jej tozsamoscia w kontekscie catego miasta.
Starowiejska jest autentyczna. Sharon Zukin pisze, ze miasto jest wowczas auten-
tyczne, gdy potrafi wytworzy¢ doswiadczenie poczatkow, korzeni. Gdy zachowane
sg historyczne budynki oraz cate stare dzielnice, w ktorych pielegnowana jest lokal-
na przedsigbiorczo$¢. Powstaja mate sklepy, kawiarnie, a ,,branding” dzielnicy bu-
dowany jest na jej charakterystycznych cechach zwigzanych z kulturows tozsamo-
scig”. Uznajac za najwicksze problemy ulicy Starowiejskiej opisane zaniedbanie,
wzmozony ruch samochodéw i wynikajaca z nich ,,nieprzyjaznos¢” mozna wysnué
teze, ze mozliwym do zastosowania rozwigzaniem jest wprowadzenie na niej strefy
ograniczonego ruchu. Inwestycja tego typu pozwolitaby na przygotowanie projektu,
a nastepnie przeprowadzenie przebudowy nawierzchni ulicy wraz z infrastruktura.
Przewidywane podwyzszenie prestizu Starowiejskiej umozliwiloby dalsze dziatania
polegajace na oczyszczaniu i estetyzacji witryn, remontach elewacji.

4.2. Strefy ograniczonego ruchu w ramach projektu Civitas Dyn@amo
w Gdyni.

Gdynia przystgpita do europejskiego projektu naukowo-badawczego realizo-
wanego w ramach inicjatywy CIVITAS Il PLUS (finansowany z 7-go Programu

20 Jacobs J., Smierc i zycie wielkich miast Ameryki, Warszawa 2014, 5.158.

2 Na przyktad pomiedzy grupami mieszkancow o roznorakich pogladach, potrzebach,
wlascicielami kamienic, takze wladzami miasta, co przyblizone jest w podrozdziale 4.3.
2 Groyecka D., Gentryfikacja Berlina od zycia na podstuchu do kultury caffe latte,
Gdansk 2014, 5.27-28., za Zukin S., Naked City:The Death and Life of Authentic Urban
Places, New York 2014, s.3.
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Ramowego Komisji Europejskiej). Nadrzednym celem projektu jest wdrozenie no-
woczesnych rozwigzan w dziedzinie mobilnosci, oraz wymiana wiedzy i do$wiad-
czen pomiedzy uczestniczacymi w nim miastami”®. Projekt ten nosi nazwe Civitas
Dyn@mo. Wraz z Gdynia, rownolegle biorg w nim udziat Akwizgran (Niemcy) —
jako lider projektu, Koprivnica (Chorwacja) oraz Palma de Mallorca (Hiszpania).
Projekt rozpoczat si¢ z dniem 1 grudnia 2012 roku i bedzie trwatl 48 miesiecy.
W ramach CIVITAS DYN@MO przygotowano 6 grup zadan, zwanych WP (ang.
Work Packages), migdzy innymi WP 1 Plan Zréwnowazonego Transportu Miejskie-
go (SUMP to ang. sustainable urban mobility plan), a takze w ramach wszystkich
grup i w dedykowanym WP 5 promocje¢, edukacje, zapewnienie udzialu spoteczne-
go. W ciggu 4 lat trwania projektu, planuje si¢ wdrozy¢ réznorakie dziatania (kolej-
no) : opracowanie i sformalizowanie Plan Zréwnowazonego Transportu Miejskiego
(SUMP) dla miasta w oparciu o badania, projekty i konsultacje; przygotowanie stu-
dium dla priorytetowych dziatan zidentyfikowanych w SUMP; utworzenie pierwszej
w miescie strefy pieszej (projekt pilotazowy) oraz przeprowadzenie kampanii pro-
mujacych ruch rowerowy, strefy piesze, miejski transport elektryczny. Pozostate
grupy zadan zostaja na potrzeby artykulu pominicte, poniewaz nie sg juz S$cisle
zwiazane z tematem stref ograniczonego ruchu.

W badaniu i analizie preferencji w zakresie organizacji ruchu na ulicy Staro-
wiejskiej, opracowanym przez Zarzad Drog i Zieleni w Gdyni oraz Uniwersytet
Gdanski, Katedr¢ Rynku Transportowego znajduja si¢ szczegoétowe informacje na
temat projektu oraz typowanych do niego ulic. Sg to ulica Starowiejska, Swigtojan-
ska oraz Skwer Ko$ciuszki, dla ktorych przeprowadzone zostaly badania natezenia
ruchu oraz wywiady i ankiety. Decyzja odno$nie ostatecznego wyboru ulicy nie
zostala jeszcze przez miasto podjeta. Biorge pod uwage wyniki przeprowadzonych
na potrzeby projektu opracowan, ulica Starowiejska wydaje si¢ by¢ prawdopodob-
nym wyborem.

Raport stwierdza, ze wykreowanie nowych ulic wolnych od ruchu samocho-
dowego lub z jego znacznym ograniczeniem spowoduje przede wszystkim ozywie-
nie funkcji handlowych i gastronomicznych, czym najbardziej zainteresowani sg
wlasciciele lokali. Warto doda¢, ze deptaki maja zazwyczaj pozytywny wplyw na
warto$¢ nieruchomosci, ktora ZIjest z reguly wyzsza w pordwnaniu z ulicami z domi-
nacja ruchu samochodowego2 .

Na podstawie prowadzonej w niniejszym artykule argumentacji, przyblizenia
poje¢® przeprowadzanych w ramach Civitas Dyn@amo badan i ich wynikow?®

2 Civitas Dyn@mo, http://www.pktgdynia.pl/index.php/civitas-dynmo/, dostep dnia
21.10.2015.
24 Zarzad Drog i Zieleni w Gdyni oraz Uniwersytet Gdanski, Katedra Rynku Transpor-
towego, Badanie i analiza preferencji w zakresie organizacji ruchu na ulicy Starowiej-
skiej, Gdynia 2014, s.3.
%5 Rozdziat 1. miat na celu okreslenie tla rozwazan dotyczacych szczegdlnego przypad-
ku, poprzez przyblizenie poj¢é z zakresu tematyki artykutu.

Przytaczanych w pierwszych trzech akapitach podrozdziatu 4.2.
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mozna zatozy¢, ze dla ulicy Starowiejskiej wprowadzenie strefy ograniczonego
ruchu bedzie trafnym rozwigzaniem. Lokale handlowe i gastronomiczne funkcjonuja
utrzymujac w wielu przypadkach staly poziom zyskéw, ale strefa ograniczonego
ruchu mogtaby spowodowaé wzmozony ruch uzytkownikow i pozostawanie ich na
niej na dluzszy czas.

Srédmiescie Gdyni ma doskonate warunki topograficzne do korzystania przez
pieszych i rowerzystow. Spokojniejszy ruch na ulicach to lepsze miasto do spotkan,
a dobre miasto do spotkan to w pierwszym rzedzie miasto o dobrych uwarunkowa-
niach dla trzech podstawowych ludzkich aktywnosci: patrzenia, stuchania i méwie-
nia®’. Ludzi kreatywnych przyciaga ,,organiczna”, lokalna kultura ulicy®. ,,Centrum
i okolice centrow miast to miejsca, gdzie moze wytworzy¢ sie¢ pewnego rodzaju
wspolna tozsamo$¢ i swoista atmosfera, ktora zapobiega segregacji przestrzennej
wynikajacej z podziatow klasowych. Jako ,terytoria neutralne”, centra miast lub
przestrzen publiczna sprzyjaja powstawaniu kreatywnych pomyslow, poniewaz
ludzie czujg si¢ tu przyjemnie zrelaksowani, a réwnocze$nie pobudzeni (...)”29.
Strefy ograniczonego ruchu wprowadzane w europejskich miastach podnoszg war-
to$¢ ulic 1 calych dzielnic (np. Buchanan Street w Glasgow), pobudzaja miejskie
zycie.

4.3. Mieszkancy, a rozwiazania odgorne, krytyka i watpliwos$ci, obudzenie

ruchow miejskich w rejonie Srédmiescia.

Beneficjentami ozywienia funkcji handlowych i gastronomicznych oraz ustug,
bedacych skutkiem ograniczenia ruchu na danej ulicy maja by¢ kupcy i restaurato-
rzy, rzemie$lnicy. W przypadku ulicy Starowiejskiej dziatania zwiazane z projektem
Civitas Dyn@mo pobudzily inicjatywy spoleczne w postaci ruchéw miejskich de-
monstrujacych poparcie lub sprzeciw dla planowanych dziatan. Najaktywniejszym
i najlepiej zorganizowanym jest stowarzyszenie ,,Kupcy Starowiejskiej” wyrazajace
stanowczy sprzeciw wobec planowanego ograniczenia ruchu. Stowarzyszenie prze-
prowadzito kampani¢ uwidoczniona na witrynach wickszosci lokali uzytkowych
W postaci plakatow o tresci ,,STOP deptakowi”.

27 Gehl J., Miasta dla ludzi, Krakéw 2014, s.148.
%8 Florida R., Narodziny klasy kreatywnej, Warszawa 2010, s.189.
# Landry C., Kreatywne miasto, Warszawa 2013, s.148-149.
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Fotografia. 2. Witryna sklepu na ulicy Starowiejskiej w Gdyni, plakat stowarzysze-
nia Kupcy Starowiejskiej

Zrodto: Opracowanie wlasne

Przeprowadzone w sierpniu 2015 roku wywiady z cztonkami ruchu pokazaty
jak odbieraja oni dziatania ramach projektu Civitas Dyn@mo na ulicy Starowiej-
skiej. Kupcy 1 mieszkancy popierajacy stowarzyszenie obawiali si¢ wzrostu kosztow
najmu lokali oraz czynszéw, co zmusitoby ich do podniesienia ceny swoich towa-
row 1 ustug 1 zniechecitoby dotychczasowych klientoéw. Respondenci wyrazali prze-
konanie, ze wigkszos¢ ich klientow jest zmotoryzowana i nie bylaby zainteresowana
poruszaniem si¢ po ulicy Starowiejskiej pieszo. Wypowiadajacy si¢ podwazali spo-
s6b przeprowadzenia planowanego remontu, jako powierzchowny, z pominigciem
infrastruktury technicznej znajdujacej si¢ pod ulica. Kwestionowali takze obiekty-
wizm ankiet i badan przeprowadzonych w ramach SUMP. Sugerowali wplyw na ich
wyniki innych potencjalnych beneficjentéw projektu: architektéw, urzednikow.
Plany przeksztalcenia ulicy Starowiejskiej w strefe ograniczonego ruchu lub deptak
okreslono wielokrotnie mianem ,,grozby”.

Na stronie internetowej Stowarzyszenia ,,Kupcy Starowiejskiej” zamieszczono
manifest o nastgpujacej tresci: ,,My — mieszkancy, kupcy i mitosnicy ulicy nie po-
pieramy takich dziatan projektantéw. Poprzez zalozenie stowarzyszenia chcemy
wyrazi¢ swoj glo$ny sprzeciw. Taki rodzaj zmian nie jest dobry dla naszej ulicy.
Oczywistym jest fakt, ze Starowiejska wymaga od$swiezenia, ale nie tak radykalne-
go! (...) Deptak oznacza zamkniecie ruchu kolowego, co pociaga za sobg wicle
negatywnych skutkow. Poczawszy od pozbawienia mieszkancow ulicy mozliwos$ci
zaparkowania aut pod swoimi domami skonczywszy na powstaniu korkéw na tere-
nie calego Srodmiescia. Kupcey oraz klienci beda mieli z kolei problem z pozosta-
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wieniem pojazdu Opod punktami handlowymi, co moze spowodowaé upadek wielu
przedsiebiorstw”’.

Fundamentalnym elementem projektu Civitas Dyn@mo sg dzialania majace na
celu aktywizacje spoteczenstwa, konsultacje, udzial mieszkancow miast w podej-
mowanych dziataniach i poprzedzanie ich podnoszeniem $wiadomos$ci z zakresu
zagadnien zrownowazonego transportu. Paradoksalnie, w opisanym przypadku
mieszkancy ulicy potencjalnie objetej projektem nie zostali zaproszeni do udzialu
W podejmowaniu decyzji, a dyskusja spoteczna miata miejsce juz po wstepnym
wyborze ulic. Poczucie pominigcia w procesie decyzyjnym doprowadzito do obu-
dzenia ruchéw miejskich wymuszajacych komunikacje na wladzach miasta. Reakcja
cztonkow stowarzyszenia oraz jego zwolennikow wskazata takze na niepodwazalng
role analiz przyczyn probleméw i mozliwych rozwigzan dla kazdego odrgbnego
przypadku. Niezalezno$¢ jaka zapewnia indywidualny $rodek transportu oraz zwig-
zany z jego posiadaniem prestiz wcigz funkcjonuje we mentalnoéci wspotczesnego
mieszkanca polskiego miasta. Od wladz miasta oczekuje si¢ rozwoju infrastruktury
parkingowej oraz poszerzenia ulic. Nie istnieje gotowo$¢ na zmiany w Kierunku
,»zielonej mobilnosci”. Wspomniane pominigcie w rozwazanych zmianach w funk-
cjonowaniu jednej z gtownych ulic miasta zostato takze odebrane jako ograniczenie
prawa wlasnosci i proba wykluczenia.

Kampania informacyjna w ramach opisywanego projektu zostata przeprowa-
dzona niewlasciwie i na niewystarczajaca skale. Swiadczy o tym forma i tre§¢ cyto-
wanego wpisu definiujacego dzialania stowarzyszenia Kupcow Starowiejskie;.

Za pozytywny aspekt zaistnialej sytuacji mozna uznaé nieczesto lokalnie spo-
tykane zjawisko aktywizacji ruchéw miejskich. Warto jednak zwr6ci¢ uwage na
fakt, ze ostatecznie dziatania okazaly si¢ zdystansowane i powierzchowne, pozba-
wione reprezentantow w postaci rzeczywistych osob. Fenomen nie wykroczyt poza
plakaty na witrynach, wpisy informacyjne na portalach spotecznosciowych i stronie
internetowej. Faktyczne ozywienie ulicy przy udziale mieszkancow i kupcow nie
nastapito.

Zakonczenie

Opisana w artykule sytuacja $rodmiescia Gdyni, szczegolnie ulicy Starowiej-
skiej ukazuje jej problemy. Ma miejsce obnizenie wartosci ulicy jako przestrzeni
publicznej, obnizenie prestizu. Przebywanie i korzystanie z ulicy przez pieszych jest
niekomfortowe, czasem utrudnione. Proponowane przez wladze miasta zmiany spo-
tykaja si¢ z duza krytyka, szczeg6lnie kupcow.

W celu znalezienia odpowiednich rozwigzan dla kazdego przypadku konieczna
jest doglebna, indywidualna analiza. Rozwiazania te moga okaza¢ si¢ zlozone, wy-
magajace dziatan w wielu obszarach . Idee zréwnowazonego transportu, wprowa-
dzane sukcesywnie w miastach europejskich zawieraja w sobie potencjalne sugestie

%0 Kupcy Starowiejskiej, Nasze idee, http://kupcystarowiejskiej.pl/, dostep dnia 9 wrze-
$nia 2015 .
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dla rewitalizacji §rodmies¢, w tym ulic handlowych. Efektywng metoda moze by¢
wprowadzanie stref ograniczonego ruchu. Skuteczno$¢ rozwigzan uwarunkowana
jest odpowiednig kolejnoscig dziatan, zapewnieniem od poczatku partycypacji spo-
ecznej mieszkancow miast.

W przypadku ulicy Starowiejskiej, planowana strefa ograniczonego ruchu, mo-
gaca zwickszyC jej atrakcyjno$¢, podnie$¢ prestiz, umozliwi¢ dalsze inwestycje,
spotkala si¢ ze sprzeciwem organizacji spotecznych zrzeszajacych kupcow i miesz-
kancéw. Sytuacja taka powstata z powodu braku odpowiedniej kampanii informa-
cyjnej oraz niewlasciwej kolejnosci dziatan. Rozwigzanie nie zostalo wytypowane
jako recepta na specyficzne problemy konkretnej lokalizacji, ale konkretna lokaliza-
cja zostata wytypowana, aby mozliwe bylo zrealizowane pelnego spektrum dziatan
w ramach duzego projektu. Mieszkancy Gdyni nie sa zaznajomieni z ideami zrow-
nowazonego transportu i nie sg gotowi na zmian¢ stylu Zyciasl, odrzucajg tym sa-
mym mozliwie stuszne idee. W ramach planowanych dziatan z zakresu Civitas
Dyn@mo nie uwzgledniono rozwigzan rownowazacych wylaczenie ulicy Starowiej-
skiej z ruchu.

Reasumujac, strefy ograniczonego ruchu sa mozliwg recepta na problemy ulic
handlowych, ale ich implementacja w objetym zmianami projektowymi mieScie
powinna by¢ zastosowana odpowiednio w miejscu i czasie. Dotyczy¢ ona musi uli-
cy, na ktorej taka strefa przeniesie korzysci dla mieszkancow, kupcow, przedsigbior-
cow oraz spowoduje pojawienie si¢ wiekszej liczby ,,gosci”¥. Nie jest mozliwe
pomijanie tozsamosci miejsca, ktére oprocz struktury urbanistycznej i architekto-
nicznej tworza przede wszystkim mieszkancy. Jesli te warunki zostang spetnione,
rewitalizacja ulicy handlowej przy pomocy wprowadzenia strefy ograniczonego
ruchu moze zakonczy¢ si¢ sukcesem majacym znaczenie dla catego miasta.
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Streszczenie

Ulice handlowe petnig istotne funkcje w $rddmieSciach miast: transportowe,
wizerunkowe, sa przestrzeniami publicznymi. Wspolczesne strategie rozwoju miast
podkreslaja kluczowa rolg $rodmies¢ w procesie ich odradzania. Uwzglednienie
zwigkszonego udzialu pieszych i rowerzystow w ruchu moze sta¢ si¢ impulsem dla
rewitalizacji $rodmiejskich ulic. Przy wzrastajacej liczbie centrow i galerii handlo-
wych wymagaja one szczegdlnej uwagi, ich kondycja ma wplyw na wizerunek
catego miasta. Artykul, opisujac problematyke na przykladzie ulicy Starowiejskiej
w Gdyni, probuje okresli¢, czy wprowadzanie stref ograniczonego ruchu moze by¢
rozwigzaniem dla problemow ulic handlowych. Zdefiniowanie pojg¢ zwiazanych ze
wspotczesnym miastem poprzedza zauwazenie i opisanie problemu, okreslenie jego
mozliwych przyczyn oraz poszukiwanie rozwiazan. Strefy ograniczonego ruchu
okreslane sg jako jedne z mozliwych odpowiedzi na problemy ulic handlowych
W $rdédmiesciach. Opisany jest udziat Gdyni w projekcie Civitas Dyn@mo, cele
i zasady jego dziatania, reakcje spoteczne na planowane zmiany. Strefy ograniczo-
nego ruchu sg mozliwa receptg na problemy ulic handlowych, ale ich zastosowanie
W objetym zmianami projektowymi miescie powinna byé odpowiednio zlokalizo-
wana w miejscu i czasie. Nie jest mozliwe pomijanie tozsamosci miejsca, ktdre
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oprécz struktury urbanistycznej i architektonicznej tworza przede wszystkim miesz-
kancy.

Summary

Shopping streets act as transportation axes, image creators and public areas.
Contemporary strategies for development of cities emphasize the role of the centers
as essential in their revitalization. Including growing participation of pedestrians and
cyclists in the traffic may become a stimulus for regeneration of the central streets.
With growing numbers of shopping malls of various types and sizes they need spe-
cial attention, as their condition influence image of a whole city. The article, de-
scribes the issues analyzing an example of Starowiejska street in Gdynia and tries to
determine if implementing pedestrian or low traffic areas can be a solution for prob-
lems of shopping streets. Defining concepts and terms connected with modern, re-
surgent city is followed by defining the problem, specifying its possible reasons and
searching for solutions. Limited traffic zones and promenades might be one of pos-
sible answers to high street problems in downtowns. The text describes participation
of Gdynia in Civitas Dyn@mo project, aims and principles of operation, social reac-
tions to planned changes. Article determines pedestrian areas as possible answer to
described problems of shopping streets but emphasizes that their implementation
must be correctly located in place and time. It is not possible to omit identity of
place, which apart from architecture and urbanism is above all created by city main
actors — inhabitants, modern burghers and their needs.
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