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Shared space

— ewaluacja idei odnowy przestrzeni w miastach niemieckich

Michat Beim

Artykut przedstawia niemieckie doswiadczenia na rzecz odnowy przestrzeni ulicznej w miastach. W tekst omawia poszukiwania optymalnego
ksztattu funkcjonowania wysokiej jakosci przestrzeni miejskich wspadlnie wykorzystywanych przez wszystkich uzytkownikéw drég. Samorzqdy
miejskie siegajq nie tylko po ,shared space” ale przede wszystkim poszukujq nowego designu istniejqcych form uspokajania ruchu, zwtaszcza stref
zamieszkania. Nowatorskie rozwigzania nie bytyby mozliwe bez udziatu spofecznego w procesie tworzenia infrastruktury.
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Od miasta przyjaznego samochodom
do shared space

W debacie nad ksztattem transportu
w miastach bardzo czesto umyka uwadze
fakt, iz ulice petnig nie tylko funkcje komu-
nikacyjne, ale réwniez role spoteczna, czy
nawet kulturotworcza. Od wiekéw prze-
strzen ulic miejskich byta miejscem handlu,
spotkan, spierania sie idei. Byta ona $wiad-
kiem upadkéw i wzlotow spotecznosci za-
mieszkujacej miasta towarzyszac zarowno
jasnym, jak i ciemnym epizodom historii.
Przestrzen uliczna petnita wiec role prze-
strzeni publicznej: w jednych obszarach
miasta miejsce zabaw dzieci, a w innych
obszarach funkcje salonu miasta, gdzie
mieszczanki prezentowaty swoj blask,
a mieszczanie wychodzili na spotkania ze
znajomymi.

Przeksztatcenia, ktére nastapity na sku-
tek masowej motoryzacji, doprowadzity do
marginalizacji nie tylko pozostatych — niz
transportowa — funkgji przestrzeni ulicznej,
ale réwniez wyparty z niej inne formy prze-
mieszczania sie. Procesy te zazwyczaj nie
zachodzity rewolucyjne. Dominacja samo-
chodu w przestrzeni ulicznej ksztattowata
sie na skutek zamierzonych (np. przeksztat-
canie chodnikéw na parkingi, poszerzanie
jezdni), jak i nieplanowych dziatan (np.
pogarszanie sie bezpieczenstwa pieszych,
wzrost poziomu hatasu i zanieczyszczenia
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powietrza). Stopniowo, aczkolwiek sys-

tematycznie motoryzacja brata gére nad

urbanistyka.

Proces przeksztatcania sie przestrzeni
ulicznej nie nastepowat jednak chaotycz-
nie. Byt on wynikiem pradéw determinuja-
cych filozofie planowania przestrzennego
i transportu. W powojennej historii Nie-
miec Zachodnich — za Schmuckim [13] —
wyrdzni¢ mozna cztery zasadnicze okresy
planowania miasta:

+ miasto zorientowane na potrzeby trans-
portu zarbwno publicznego, jak i pry-
watnego — 1945-1955,

« miasto przyjazne dla samochodu — 1955-
1971,

+ miasto, w ktérym transport jest dopaso-
wywany do charakteru struktury urbani-
stycznej — 1971-1980,

+ miasto przyjazne dla mieszkaricéw - od
1980.

Wprawdzie mozna mocno polemizowac,

czy we wszystkich miastach przemiany na-

stepowaty tak szybko, i czy wszystkie mia-
sta kreujg przestrzenie przyjazne ludziom,
to jednak nie sposdb zaprzeczyd, iz powyz-
szy podziat nie odpowiada rzeczywistosci.

Pierwsze lata odbudowy Niemiec odby-

waly sie w bardzo trudnych warunkach

i W rzeczywistosci starano sie przywrdcic

stan sprzed poczatkéw bombardowan

— odtwarza¢ dawng strukture zabudowy

oraz przywraca¢ dawne systemy trans-

portu publicznego. Bardzo szybko jednak
rozwdj miast zostat podporzadkowany po-
trzebom motoryzacji. Stato sie to na sku-
tek kilku czynnikéw: niemieckiego cudu
gospodarczego, wptywu idei moderni-
zmu oraz rzeszy apologetéw motoryzacji

z Reichowem [11] na czele. Momentem

przetomowym byt kryzys naftowy w 1973

r, podczas ktérego wiadze federalne oraz

komunalne zaczety mocno weryfikowac

wczesniejsze paradygmaty rozwoju prze-
strzennego miast i transportu. Zmiana

ta nastepowata ewolucyjnie i sprzyjat jej
wzrost zainteresowania problemami eko-
logicznymi wsréd mieszkancéw Niemiec.
W efekcie nastagpita zmiana filozofii plano-
wania infrastruktury transportowej: to jg
zaczeto dopasowywac do charakteru, a nie
miasto do potrzeb transportowych.
Rozwdj réznych form strefowego uspo-
kojenia ruchu nastapit jednak pdzniej. Wy-
nikat on z rosnacej roli jakosci zycia w roz-
woju miast. Nacisk na jakos¢ zycia, w tym
na jako$¢ przestrzeni miejskiej, wyptywa
ze zmieniajacej sie gospodarki — wzrostu
znaczenia kreatywnych sektoréw, ktérych
pracownicy zwracajg uwage nie tylko
na same warunki pracy oferowane przez
przedsiebiorcow, ale rébwniez na miasto,
w ktérym przyjdzie im zy¢. Transport, obok
oferty kulturalnej i atmosfery spotecznej,
jest jednym z najwazniejszych czynnikéw
branych pod uwage przy ocenach miast.
Dziatania na rzecz ograniczania i uspo-
kajania ruchu samochodowego byty i s3a
prowadzone w dwdéch gtéwnych kierun-
kach: ograniczania predkosci pojazdow
i zapewnienia wzajemnej koegzystendji
roznych uzytkownikow drég oraz w kie-
runku tworzenia wysokiej jakosci prze-
strzeni miejskiej. Topp [17] zwraca uwage
na pewnga ewolucje pogladéw na uspoka-
janie ruchu. Wyrdznia on trzy podejscia do
realizacji stref uspokojonego ruchu w Euro-
pie Zachodniej. W pierwszym z nich, domi-
nujacym w dwodch ostatnich dekadach XX
w., dominowaty kwestie zwigzane z popra-
wa bezpieczenstwa. W tym czasie powsta-
waty nie tylko pierwsze strefy uspokojone-
go ruchu na osiedlach mieszkaniowych,
ale podejmowano sie tez prob implikacji
ich w obszarach $rédmiejskich czy nawet
na trasach tranzytowych przechodzacych
przez centra miast i dzielnice mieszkanio-
we. W drugim podejsciu, dominujacym od
przetomu wiekdw, nacisk kfadziony jest na
design. Istota wysokiej jakosci przestrzeni
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ruch samochodowy

maksymalna predkos¢
pojazdow

parkowanie

ruch pieszy

przejscia dla pieszych

ruch rowerowy
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Tab.1. Shared space a prawne formy uspokajania ruchu w Niemczech

strefa ograniczonej predkosci strefa zamieszkania

dopuszczony na ogdlnych dopuszczony, nie moze jednak
zasadach zaktdcac ruchu pieszego
30km/h

(te2201ub 10 km/h) predkosc pieszego (7 km/h)
tylko w wyznaczonych
miejscach, dopuszcza sie krotki
postdj poza wyznaczonymi
miejscami w celu wy- i zatadun-
ku towaréw oraz wsiadania i
wysiadania 0s6b

na ogélnych zasadach

na zasadach ogélnych — po
chodnikach

pieszy ma pierwszeristwo na
catej szerokosci ulicy, jednak
piesi nie moga celowo utrudniac
ruchu

zzasady nie wyznacza sig, ale  nie wyznacza sie weale

dopuszcza sie ich realizacje

dopuszczony na zasadach
ogdInych — wyjatek: drogi
rowerowe i pieszo-rowerowe
nie s3 obligatoryjne

dopuszczony na ogdlnych
zasadach — wyjatek: drogi
rowerowe i pieszo-rowerowe nie
53 obligatoryjne

strefa ruchu pieszego

z zasady niedopuszczony — w praktyce
dopuszczony czasem oznakowaniem;
pojazdy nie moga zaktdcac ruchu piesze-
go — w razie potrzeby pojazdy musza sie
zatrzymaci poczekac

predkosc pieszego (7 km/h)

nie dopuszcza sie (wyjatek osoby niepet-
nosprawne na miejscach przeznaczonych
do wy- i zatadunku towaréw, tylko w
wyznaczonych godzinach)

pierwszeristwo nad pojazdami, na catej
szerokosci

nie dotyczy

z zasady niedopuszczony — w praktyce
dopuszczony czasem oznakowaniem;
pojazdy nie moga zaktécac ruchu piesze-
g0 — W razie potrzeby pojazdy musza sie

ulica rowerowa

z zasady niedopuszczony — w
praktyce zazwyczaj dopuszczony
oznakowaniem; pojazdy silni-
kowe nie moga zaktdcac ruchu
rowerowego, nawet gdy odbywa
sie powoli — w razie potrzeby
musza zwolni¢

30 km/h

na zasadach ogdlnych

na zasadach ogélnych — po
chodnikach; istnieje mozliwos¢
dopuszczenia 0s6b na wrotkach
do korzystania z jezdni

z zasady nie wyznacza sie, ale
dopuszcza sie ich realizacje

dopuszcza sie jazde na jezdni
parami, ktdrej pojazdy silnikowe
nie moga zaktécac

shared space

wszyscy uzytkownicy maja te same
prawa — obowiazuje zasada pierw-
szefistwa z prawej

jesli nie zdefiniowano inaczej — 50
km/h

na zasadach ogdlnych — ograniczanie
parkowania odbywa sie przez design

przestrzeni

wszyscy uzytkownicy maja te same
prawa — obowiazuje zasada pierw-
szefistwa z prawej

z zasady nie wyznacza sie, chyba, ze
rozstrzygniecie procesu planowania
jestinne

wszyscy uzytkownicy maja te same
prawa — obowiazuje zasada pierw-
szefistwa z prawej

zatrzymaci poczekac

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie (1], [2], [3], [15] i [16].

ulicznej ma na celu poprawe warunkéw
Zycia oraz zachecenie mieszkancow ,do
wyjscia na ulice”—do korzystania ze wszyst-
kich dobrodziejstw przestrzeni publicznej.
Cho¢ nie da sie zaprzeczy¢, iz dobrze za-
projektowana przestrzen uliczna wptywa
pozytywnie na zachowania kierowcow
(por. [5]), to jednak nie jest najwazniej-
szym celem dziatan. Jako trzecie podejscie
w zakresie uspokajania ruchu, ktére domi-
nowa¢ ma w najblizszej przysztosci, Topp
uwaza oddziatywanie za pomocg ksztattu
przestrzeni na szeroko rozumiang kulture
mobilnosci: poczawszy od zachowan na
drodze, poprzez wybor srodkédw lokomogji,
skonczywszy na zmianie preferencji odno-
$nie miejsc zamieszkania. Topp zauwaza, iz
w najblizszej przysztosci nastapia zmiany
prawne, ktére z stref ,tempo 30" uczynia
standard dla obszaréw zabudowanych,
a stosowanie stref zamieszkania bedzie
Znaczaco rozszerzone. W tym kontekscie
shared space wychodzi naprzeciw drugie-
go i trzeciego podejscia do uspokajania
ruchu.

Prawne formy ruchu
w miastach

uspokajania

Zmiana filozofii planowania wiazata sie za-
wsze ze zmiang instrumentéw prawnych
(por. [4]). W przepisach niemieckich sukce-
sywnie pojawiaty sie definicje stref ruchu
pieszego, stref zamieszkania, stref ogra-
niczonej predkosci (np. ,tempo 30") i ulic
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rowerowych. Niemcy nalezg do pionierdéw
w  zakresie formalizacji tych sposobdw
uspokajania ruchu, cho¢ wiekszos¢ rozwia-
zan stosowanych w Niemczech jest ada-
ptacjg rozwigzan pochodzacych z zagra-
nicy. Niewatpliwie mozna wyrdzni¢ dwa
kraje, ktore przodujg w zakresie strefowego
uspokajania ruchu: Holandie i Szwajcarie.
O ile Kroélestwo Niderlanddw wiedzie prym
w tworzeniu i aplikacji nowych idei, to Kon-
federacja Szwajcarska jest liderem w do-
stosowywaniu przepisow do nowych roz-
wigzan na rzecz strefowego uspokajania
ruchu. Na dlugo przed wprowadzeniem
stref ,tempo 30" do europejskiej praktyki
planistycznej i prawodawstwa Szwajca-
ria posiadata strefy ,tempo 40" To na nich
wzorowali sie autorzy stref ,tempo 30"
w innych panstwach. Jedynie pod wpty-
wem badan naukowych nad bezpieczen-
stwem i ptynnoscig ruchu zostata zmniej-
szona maksymalng predkos¢ do 30 km/h
oraz rozszerzone zostaty przywileje nie-
zmotoryzowanych uzytkownikow drog.
Obecnie w samej Szwaijcaril, jak i w wiek-
szosci panstw Europy Zachodniej w prak-
tyce nie stosuje sie juz strefowych ograni-
czen predkosci do 40 km/h. Rozwijaja sie
natomiast strefy z ograniczeniami do 20
km/h lub nawet w miejscach, gdzie wy-
stepuje bardzo silny ruch pieszy (np. przy
centrach przesiadkowych), do 10 km/h.
Najbardziej popularnym  sposobem
uspokajania ruchu w Niemczech sg stre-
fy ograniczonej predkosci do 30 km/h, z

niemieckiego zwane jako strefy ,tempo
30" Pierwszg z nich, w ramach ekspery-
mentu zrealizowano w liczacym blisko
32 tys. mieszkancéw Buxtehude (Dolna
Saksonia) w listopadzie 1983 r. [14]. Idea
stref ,tempo 30" bardzo szybko roz-
przestrzenita sie w samych Niemczech
i w catej Europie. Obecnie strefy ogra-
niczonej predkosci obejmujg znaczace
obszary europejskich miast. W Berlinie
w potowie 2010 r. byto to 78% sieci ulicz-
nej, we Wiedniu 53%, w Zurychu 75%.
W niektérych miastach (np. w Monachium
czy Strasburgu) podejmuje sie proby
wprowadzenia stref ,tempo 30" jako gene-
ralnej zasady. Naprzeciw tym tendencjom
wyszedt Parlament Europejski w rezolucji
z dnia 27 wrzesnia 2011 r. w sprawie bez-
pieczenstwa ruchu drogowego w Europie
w latach 2011-2020 (nr P7_TA/2011/0408)
,zdecydowanie zalecit odpowiedzialnym
organom  wprowadzenie ograniczenia
predkosci do 30 km/h na obszarach miesz-
kaniowych oraz na wszystkich drogach
jednopasmowych na obszarach miejskich,
ktore nie posiadajg wydzielonego pasa dla
rowerzystow, w celu lepszej ochrony stab-
szych uczestnikdw ruchu”

Niemieckie przepisy w strefach ,tempo
30" ustalaja jako generalng zasade pierw-
szenstwo z prawej strony. Wyjgtkiem
sg zastane, oznakowane skrzyzowania,
w szczegolnosci z sygnalizacjg $wietlng,
cho¢ przepisy sugeruja likwidacje sygnali-
zacji $wietlnych, za wyjatkiem tych, ktoére
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wiadze samorzadowe
- cele polityki rozwoju miasta

w tym polityki transportowej

- wspad- lub finansowanie

mieszkancy
- prezentacja
wasnych oczekiwan
- wiedza “sprzed drzwi”

inne instytucje
(np. policja,
straz pozarna)
- wsparcie merytoryczne
- dopasowanie
do norm prawnych

grupy interesu
(np. rowerzysci)
- prezentacja
w asnych interesow
- wiedza specjalistyczna

projektanci
- wiedza branzowa
- transfer pomys ow

inni uzytkownicy

ulicy (np. kupcy)

- prezentacja w asnych
oczekiwan

- ewentualne wsparcie
finansowe

1. Schemat przedstawiajqcy filozofie shared space.
Zrédto: opracowanie wiasne

stuza poprawie bezpieczenstwa pieszych.
W strefach,tempo 30"zostat zniesiony obo-
wigzek korzystania z drég rowerowych lub
drég pieszo-rowerowych, niezaleznie od
istniejacego oznakowania. Obecne prze-
pisy sg jednak wynikiem ewolucji myslenia
o uspokajaniu ruchu. Do 2001 r. mozliwos¢
tworzenia stref byta uzalezniona od zasto-
sowania fizycznych ograniczen predkosci,
np. szykan oraz braku sygnalizacji swietl-
nych na danym obszarze. Wraz ze zniesie-
niem tej zasady, wprowadzono zasade, ze
na obszarach zabudowanych nalezy liczy¢
sie z faktem, Ze zjezdzajac z ulicy gtéwnej
mozna wjechac¢ do strefy ,tempo 30" (§ 39
Abs. 1a StVO [16]). Nalezy zwréci¢ uwa-
ge na fakt, ze w praktyce sama geometria
skrzyzowania zazwyczaj ma akcentowac
granice strefy,tempo30" przy pomocy pod-
niesionego szerokiego progu spowalniaja-
cego na przedtuzeniu chodnika — przepis
obowiazujgcy do 2001 r. stat sie dobrg prak-
tyka. Przepisy zakazuja tworzenia stref ,tem-
po 30" na ulicach tranzytowych, do ktérych
obligatoryjnie zaliczone zostaty wszyst-
kie drogi federalne, krajowe i powiatowe.
Przepisy sugerujg natomiast realizacje stref
o mniejszej predkosci (,tempo 20" lub,tem-
po 10") w Srédmiesciach miast — w miej-
scach, gdzie wystepuje intensywny ruch
pieszy, a ulica petni role przestrzeni pu-
blicznej (§ 45 Abs. 1c i 1d StVO [16]). Strefy
,2tempo 20" i ,tempo 10" zyskaty w prawie
okresdlenie ,verkehrsberuhigten Geschafts-
bereich’, co mozna przettumaczy¢ jako,ob-
szary handlowe o uspokojonym ruchu”.
Najstarszg forma uspokajania ruchu sg
strefy zamieszkania, ktérych idea pochodzi
z Holandii (niderl. woonerf). Strefy zamiesz-
kania byty rozwijane w Niemczech wcze-
$niej niz obszarowe ograniczenie predkosci
— pierwsze eksperymentalne projekty reali-
zowane byty pod koniec lat siedemdziesig-
tych XX w. Strefy zamieszkania cechowaty
sie takze nieco inng filozofig — celem byfa
nie tylko poprawa bezpieczerstwa ruchu
czy ograniczenie ucigzliwosci zwigzanych
z ruchem samochodowym (np. hatas czy

zanieczyszczenie powietrza), ale przede
wszystkim oddanie przestrzeni ludziom.
Mozna wiec postawi¢ teze, iz strefy za-
mieszkania staty sie protoplasta filozofli
shared space.

W prawodawstwie niemieckim strefy
zamieszkania zostaty zapisane w 1980 r.
(na osiem lat przed Holandig). Idea stref
zamieszkania szybko rozpowszechnita sie
rowniez w innych panstwach Europy Za-
chodniej. W niemieckich przepisach nazy-
wane sg jako obszar uspokojonego ruchu
(,verkehrsberuhigter Bereich”). Zwyczajowo
uzywa sie pojecia ,Spielstraf3e’, ktére ozna-
cza ,ulice do zabaw (gier)" Niemieckie pra-
wodawstwo w strefach zamieszkania rézni
sie od pozostatych przepiséw europejskich
przede wszystkim ograniczeniem pred-
kosci do ,tempa pieszego’, za ktére uwaza
sie predkos¢ 7 km/h oraz dopuszczeniem
krétkiego parkowania poza wyznaczonymi
miejscami — tylko w celu wsiadania lub wy-
siadania pasazeréw oraz zatadunku i wyfa-
dunku towaréw.

Przepisy prawne odnosnie stref zamiesz-
kania tez ulegaty ewolucji. Pierwotnie strefy
zamieszkania mogty by¢ stosowane tylko na
ulicach i obszarach (np. na placach), gdzie
dominuje ich wykorzystanie jako przestrze-
ni zwigzanej z pobytem 0séb, np. przestrze-
ni handlowej, spotkan, zabaw dzieci, miej-
sca wypoczynku, rekreacji czy korzystania z
ustug (por. [6] s. 333). Warunkiem koniecz-
nym byto, aby z ulicy nie korzystato wiecej
niz 100 pojazddw silnikowych na godzine w
obu kierunkach, w wyjatkowych sytuacjach
dopuszczano natezenie ruchu dla obu kie-
runkéw wynoszace nie wiecej niz 150 po-
jazdow silnikowych. Przestrzen ulicy objeta
strefg zamieszkania musiafa by¢ przejrzysta i
przewidywalna. Ponadto organizacja ruchu
musiata zapewnia¢ eliminacje funkgji tran-
zytowych. Przepisy wymagaty, aby strefa zo-
stata wyposazona w posadzke urbanistyczng
na jednym poziomie (bez réznicowania ni-
welet poszczegdinych czesci ulicy), urzadze-
nia ruchu i ,bramy wjazdowe” do strefy (np.
w postaci przewezenia jezdni, wyniesienia
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nawierzchni).

Wraz ze zmianami w prawie z01.09.2009
r.[1] poszerzono stosowanie stref zamiesz-
kania. Zniesiono szczegdtowe warunki od-
nosnie wyposazenia w urzadzenia bezpie-
czenhstwa ruchu czy ograniczenia tranzytu
Za pomocy organizacji ruchu, natomiast
posadzka urbanistyczna w jednym pozio-
mie stata sie zaleceniem. Rowniez zosta-
ty zliberalizowane wymagania odnosnie
maksymalnej liczby pojazdéw pozostawia-
jac tylko samo sformutowanie mdwigce
o matej liczbie pojazddw. Liczba ta jest
interpretowana w $wietle Wytycznych
Budowy Ulic Miejskich Niemieckiego To-
warzystwa Naukowego Budowy Drég
i Transportu [12] na poziomie 400 po-
jazdéw silnikowych dla obu kierunkéw
w ciggu godziny. Rozporzadzenie, w prze-
ciwienstwie do stref ograniczonej predko-
4ci, nie zabrania literalnie stosowania stref
zamieszkania na ulicach tranzytowych.
W strefach zamieszkania nie wolno sto-
sowac¢ znakéw drogowych za wyjgtkiem
wyznaczania miejsc parkingowych, kto-
re moze odbywac sie tylko za pomocy
oznakowania poziomego lub réznic ko-
lorystycznych tudziez materiatowych na-
wierzchni.

Ulice rowerowe stanowig rozwigzanie
typowe dla Niemiec, cho¢ sukcesy w ich
wdrazaniu przyczynity sie i nadal przy-
czyniajg sie do wiaczania ich w systemy
prawne innych panstw. W niemieckich
przepisach ulice rowerowe pojawity sie w
1997 r. Ich koncepcja zaktada, podobnie
jak w przypadku stref ruchu pieszego, ze
jesli oznakowanie nie wskazuje inaczej,
z takich ulic moga korzystac tylko rowerzy-
$ci (piesi korzystaja z chodnikéw na zasa-
dach ogdlnych). Na ulicach rowerowych
obowigzuje wszystkie pojazdy, w tym ro-
werzystow, ograniczenie predkosci do 30
km/h. W przypadku dopuszczenia ruchu
pojazdow mechanicznych, ktére odby-
wa sie za pomocy specjalnych tabliczek
uzupetniajacych znak strefy, kierowcy nie
moga utrudnia¢ poruszania sie rowerem,
a gdy to konieczne, musza zwalnia¢ do
takiej predkosci z jakg poruszajg sie rowe-
rzysci, nawet jesli jest to zdecydowanie
ponizej 30 km/h. Rowerzysci maja prawo
poruszac sie obok siebie. Niemieckie prze-
pisy ograniczajg stosowanie ulic rowero-
wych jedynie do tych ulic, gdzie wyste-
puje znaczacy udziat ruchu rowerowego
w strukturze pojazddéw lub gdzie oczekuje
sie intensywnego ruchu rowerowego. Po-
dobnie jak w przypadku stref zamieszka-
nia, przepisy nie zabraniaja stosowania ulic
rowerowych na drogach tranzytowych,
w tym na drogach federalnych, krajowych
i powiatowych.

Ostatnim  elementem  strefowego
uspokajania ruchu sa strefy ruchu piesze-
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go, ktére z definicji powinny stuzy¢ tylko
pieszym, jednak w ostatnich latach coraz
czesciej dopuszcza sie na nich ruch po-
jazdow, zwtaszcza rowerdw i komunikacji
miejskiej. Cho¢ za pierwszg oficjalng strefe
ruchu pieszego uwaza sie powstatag w 1927
r. strefe przy Limbecker Strafe w Essen [9],
to jednak w historii powojennej pierwszg
ulicg ruchu pieszego zostata Treppenstrale
w Kassel, ktérg oddano do uzytku w listo-
padzie 1953. Stato sie to pare miesiecy po
tym, jak ukoriczono realizacje strefy ruchu
pieszego na ulicy Lijnbaan w Rotterdamie.
Przeksztatcanie gtéwnych ulic handlowych
w strefy ruchu pieszego stato sie wrecz wy-
roznikiem miast niemieckich — stanowity
0$ rozwoju dzielnic handlowych miasta.
Strefy wpisywaty sie w modernistyczng wi-
zje miasta, w ktérym wszystkie aktywnosci
sg od siebie oddzielone. Wokot stref rozbu-
dowywane byty liczne wielopoziomowe
parkingi i systemy drég prowadzacych do
nich. W efekcie nastepowata fragmentary-
zacja srédmies¢ na przestrzenie przyjazne
cztowiekowi i przestrzenie niskiej jakosci,
w ktérych dominowat ruch samochodowy.
To wiasnie krytyka tego faktu doprowadzita
do poszukiwania takich form wykorzysta-
nia przestrzeni, ktore stuzytyby wszystkim
uzytkownikom ulicy, nie dzielgc jednocze-
$nie przestrzeni srodmiescia.

Zestawienie wszystkich czterech form
strefowego uspokajania ruchu wraz z po-
rownaniem idei shared space prezentuje
tabela 1.

Shared space jako filozofia planowania

Najczestszym skojarzeniem, jakie wywo-
tuje termin ,shared space’, jest przestrzen
uliczna pozbawiona jakichkolwiek znakow
drogowych, a nawet podziatu na czes¢ dla
pieszych, rowerzystow i pozostatych pojaz-
dow. Skojarzenie to ma swoje uzasadnie-
nie, gdyz Tim Pharoah — brytyjski planista
i jeden z propagatoréw humanizacji prze-
strzeni ulicznych — uzywat tego okreslenia
wobec ulic, na ktérych dazy sie do likwi-
dacji podziatu przestrzeni pomiedzy po-
szczegdlnych uzytkownikéw. W rzeczywi-
stosci — chod jest to jeden z najczestszych
efektéw shared space, to jednak nie jest
on tozsamy z tym pojeciem. Shared space
nie jest ani zdefiniowang przepisami lub
normami technicznymi forma uspokajania
ruchu, ani sposobem aranzacji przestrzeni
ulicznej. Shared space jest filozofig plano-
wania infrastruktury drogowej. Podstawo-
wa zasada jest fakt, iz wszyscy uczestnicy
procesu planowania uczestniczg w nim na
rownych zasadach — przy okragtym stole.
Dazenie do likwidacji podziatu przestrze-
ni pomiedzy rézne grupy uzytkownikow
ulicy, poprawa bezpieczerstwa ruchu czy
estetyki przestrzeni publicznej traktowane
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2. Schemat postepowania na rzecz realizacji strefy zamieszkania. Kolorem niebieskim zaznaczone
zostaty etapy, w ktorych uczestniczq mieszkaricy, kolorem zottym dziatania lezqce po stronie wiadz
miejskich.
zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie Urzedu Miasta we Fryburgu Bryzgowijskim

sg jako kierunki, w ktérych ten proces ma
zmierza¢; nie sg jednak jego warunkami
koniecznymi do jego zaistnienia.

Proces planowania oparty na filozofii
shared space jest otwarty dla wszystkich
zainteresowanych. Wyrézni¢ jednak mozna
sze$¢ zasadniczych grup uczestniczacych
w tym procesie (rys. 1). Pierwsza z nich s3
wiadze samorzadowe wiasciwego szcze-
bla, zarowno w kontekscie lokalizacji (wia-
dze gminy, dzielnic), jak i bycia gestorem
drogi, jesli ona nie znajduje sie w zarzadzie
gminy. Cho¢ witadze municypalne petnig
szczegdblng role — s3 moderatorem dyskusji,
finansujg projektantéw, a pézniej realizacje
projektu — to jednak ich gtos ma taka sama
moc, jak pozostatych uzytkownikow. Samo-
rzad przystepujac wiec do projektu musi
miec swiadomos¢, iz godzi sie zrezygnowac
z czedci swojego wiadztwa i zaaprobowac
przyjete rozwigzanie. W procesie planistycz-

nym wtadze samorzadowe prezentujg zato-
zenia polityki transportowej oraz mozliwo-
$ci finansowe realizacji projektu.

Druga grupa sa mieszkancy obszary,
ktory jest objety procesem planistycznym.
Najwazniejsza rola mieszkaricéw jest przed-
stawianie wizji wtasnej ulicy oraz dzielenie
sie wiedza ,sprzed drzwi”. Mieszkancy maja
zazwyczaj zdecydowanie wiekszg wiedze
o problemach niz przedstawiciele admi-
nistracji publicznej czy projektanci. Sg to
czesto sprawy trudno mierzalne (famanie
przepisdw, ocena estetyki miejsca), jak i nie-
mierzalne (np. poczucie bezpieczenstwa).
Wbrew pozorom owe imponderabilia s3
czesto czynnikiem decydujacym o sukcesie
catego przedsiewziecia.

Mieszkancy pozostatych czesci miasta
zaliczani sa do tzw. grup intereséw. Ich
spojrzenie jest odmienne — zazwyczaj mniej
obcigzone fadunkiem emocjonalnym - a
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3. Przejscie klasycznej ulicy w shared space w Bohmte nie jest oznaczone zadnymi znakami.
Biate pasy to prowadnice dla 0s6b z dysfunkcjqg wzroku.
fot. Michat Beim

4. Najnowsza (powstata w pofowie 2011 r.) strefa shared space w Nieder-Erlenbach
doczekata sie specjalnego oznakowania pionowego ,GemeinschaftsstralSe” i wjazddw
za pomocq charakterystycznej szachownicy.
fot. Michat Beim

postulaty s3 nastawione na realizacje wta-
snych interesow w tej przestrzeni. Moze
to by¢ przyktadowo, traktowanie ulicy jako
drogi tranzytowej, wykorzystanie miejsc
parkingowych jako nieoficjalnego parkingu
,Park&Ride” itp. Sposréd réznych grup inte-
resdbw na szczegolne wyrdznienie zastuguja
przedstawiciele Srodowisk oséb niepetno-
sprawnych oraz rowerzystow. Sg to osoby,
ktére poza prezentacjg oczekiwar, wnosza
do dyskusji fachowa wiedze - zaréwno teo-
retyczng, jak i praktyczna. Do grup intere-
sOw zalicza sie tez organizatoréw transpor-
tu publicznego i przewoznikow.

Bardzo wazna grupg sg pozostali uzyt-
kownicy danego obszaru: przedstawiciele

Srodowisk kupieckich, wiasciciele i najem-
cy powierzchni biurowych czy wiasciciele
przedsiebiorstw. Jest to grupa majaca nie
tylko swoje sprecyzowane oczekiwania,
ale rébwniez mogaca wesprze¢ finansowo
realizacje przyjetego wariantu dziatan.
Projektanci w catym procesie tworze-
nia obszaréw shared space podejmuja
sie nietypowej roli. Nie sg oni tymi, ktorzy
— wraz ze zleceniodawca - narzucaja swo-
ja wizje rozwigzan, ale s3 oni takg samg
strong procesu decyzyjnego, jak pozostali
uczestnicy. W czasie samego procesu ich
rola ograniczona jest do kwestii zwigza-
nych z transferem doswiadczen ze wcze-
Sniejszych projektdw oraz dzieleniem sie
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szczegOtowa wiedzg techniczng z zakresu
budownictwa, inzynierii ruchu czy zasad
ksztattowania przyjaznych cztowiekowi
przestrzeni publicznych. W zwigzku z tym
faktem, do udziatu w procesie planistycz-
nym zaprasza sie nie tylko drogowcéw, ale
rowniez architektow, urbanistéw, specjali-
stow od ksztattowania zieleni czy socjolo-
gow.

Rola instytucji publicznych, takich jak
straz pozarna, inspekcje sanitarne itp.
sprowadza sie przede wszystkim do za-
bezpieczania realizacji przepiséw branzo-
wych. Ich obecnos¢ podczas catego pro-
cesu pozwala unikna¢ btedéw podczas
wczesniejszych etapdw tworzenia, a przez
koniecznosci ponownego rozpatrywania
ustalonych juz wczes$niej rozwigzan.

Rozpoczecie procedury planistycz-
nej shared space odbywa sie zawsze za
zgoda wiadz samorzadowych, jednak
z inicjatywa wyjs¢ moze kazdy. Proces ne-
gocjacji zwykle jest bardzo trudny, gdyz
kazda ze stron ma nie tylko inne interesy,
ale réwniez uzywa innego aparatu poje-
ciowego w ich przedstawianiu. Istotnym
elementem procesu jest wiec wzajemne
poznawanie sie stron. Caty proces konczy
sie uzyskaniem konsensusu wokot wypra-
cowanego projektu. Nalezy podkresli¢, iz
pojecie ,konsensus” rozumiane jest jako
co$ wiecej niz ,kompromis”. Stuzy wypra-
cowaniu nowej jakosci, ktora bedzie wy-
chodzi¢ naprzeciw postulatom wszystkich
stron. Konsensus nie jest wiec prostym
arytmetycznym kompromisem, w ktérym
kazda ze stron uzyskuje zaspokojenie sto-
sownej czesci swoich postulatéw. Dopiero
po uzyskaniu konsensusu przygotowuje
sie projekt techniczny i po jego weryfika-
cji przez wszystkie strony, ktérej dokonuje
sie juz tylko pod wzgledem uwzglednienia
przyjetych ustaler, nastepuje realizacja.

Od strony technicznej shared space
moze objawiac sie w bardzo rézny spo-
s&b. W skrajnych przypadkach moze po-
lega¢ nawet na pozostawieniu status quo.
W praktyce najczesciej ewoluuje ku celom
posrednim — redukcji znakéw drogowych
oraz podnoszeniu jakosci przestrzeni.
Moze by¢ wiec realizowana poprzez kon-
wencjonalne sposoby uspokajania ruchu
(np. strefy ,tempo 30, strefy zamieszkania)
czy poprzez ulice pozbawione znakdéw
drogowych (tzw. naked streets) po prze-
strzer pozbawiong jakichkolwiek podzia-
tow.

Inne formy partycypacji spotecznej

Konsultacje spoteczne dostarczajg wtoda-
rzom miast niemieckich znaczacej wiedzy
o problemach dotyczacych mieszkancow,
a takze sg rezerwuarem wielu pomystéw
na usprawnienie funkcjonowania miasta.
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Cho¢ znaczaca wiekszos¢ miast niemiec-
kich odnosi sie z rezerwg do realizacji kla-
sycznych shared space’, rozumianych jako
przestrzen wspodtdzielona na catej prze-
strzeni ulicznej, to niejednokrotnie odwo-
tuje sie do konsultacji spotecznych przy
realizacji stref uspokojonego ruchu.

Fryburg Bryzgowijski (niem. Freiburg
im Breisgau) nalezy do miast bedacych
w awangardzie dziatan na rzecz zréwno-
wazonego rozwoju. Nie dziwi wiec fakt,
iz procedura uczestnictwa spotecznego
w dziataniach na rzecz uspokajania ru-
chu doczekata sie formalizacji. Co wiecej,
dziafania na rzecz uspokajania ruchu ini-
cjowane s3 na wniosek zainteresowanych
mieszkancow. Wprawdzie procedura nie
przewiduje, jak ma to miejsce przy sha-
red space, mozliwosci realizacji dowol-
nego przedsiewziecia na rzecz uspoko-
jenia ruchu, a wiasciwie ogranicza sie do
wyboru pomiedzy strefg zamieszkania,
a strefg ,tempo 30" lub klasycznym, nieob-
szarowym ograniczeniem predkosci.

Fryburska procedura partycypacji spo-
tecznej w uspokajaniu ruch sktada sie
z kilku etapow dziatan (rys. 2). Pierwszym
z nich jest inicjacja procesu polegajaca na
zebraniu przez grupe inicjatywna podpi-
séw mieszkancow ulic, ktére miatyby byc
objete uspokojeniem ruchu, pod wnio-
skiem o realizacje strefy zamieszkania.
Formularz wniosku jest ustandaryzowany
i zamieszczony w Internecie na urzedo-
wych stronach wtadz miejskich. Sktada sie
on z prostego opisu zasad obowigzujgcych
w strefie zamieszkania (wszystkie pojaz-
dy poruszajg sie tempem pieszego, piesi
moga przechodzi¢ w dowolnym miejscu,
co przektada sie na brak przejs¢ dla pie-
szych, dzieci moga sie bawic na ulicy, par-
kowanie tylko w wyznaczonych miejscach)
oraz miejsca na skfadanie podpisow. Ce-
lem wprowadzenia do formularza zwiezte-
go opisu zasad panujacych w strefach za-
mieszkania jest unikniecie ewentualnych
kontrowersji wynikajacych z konsekwen-
cji wprowadzenia strefy, w szczegdInosci
w zakresie parkowania. Wniosek nie jest
zobowigzujacy, ani miasta do realizacji
strefy zamieszkania, ani mieszkaricow do
ostatecznego poparcia tego rozwigzania.

Miasto na podstawie wniosku opatrzo-
nego podpisami przystepuje do kolejnego
etapu: sprawdza mozliwosci realizacyjne
strefy. Jedli nie istniejg przeciwwskazania
wobec realizacji postulatu, miasto przy-
stepuje nastepnie do przygotowania
projektu strefy zamieszkania. W sytuacji,
gdy nie mozliwe jest objecie postulowa-
nego obszaru strefg zamieszkania, miasto
proponuje ewentualne inne rozwigzania
problemu, np. realizacje strefy ,tempo 30"
i ten projekt réwniez przedstawia miesz-
kancom.
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5. ,Stadtlounge” - strefa zamieszkania na tytach Banku Raiffeisen w St. Gallen (Szwajcaria)
fot. Michat Beim

6. Strefa zamieszkania we Frankfurcie nad Menem wzorujqca sie na doswiadczeniach St. Gallen
zostata utworzona w ramach projektu badawczo-realizacyjnego Experimentellen Wohnungs- und
Stédtebaus (ExWoSt).
fot. Michat Beim

Projekt strefy zamieszkania sporzadza
sie wg ,modelu fryburskiego” Stanowi on
wzorzec oznakowania, na ktory sktadajg
sie: znaki pionowe strefy zamieszkania,
poziome malowanie linii poprzecznych
do osi jezdni zwiericzonych piktogramem
przedstawiajacym znak wjazdu do strefy
zamieszkania, przewezenia jezdni za po-
mocy szerokich betonowych pachotkow
pokrytych folig odblaskowa, ktére usado-
wione s3 w miejscu wjazdu do strefy, oraz
Z jej wyposazenia W wyznaczone miejsca
parkingowe. Ewentualnie na terenie strefy
zamieszkania realizuje sie szykany czy do-
konuje sie zmiany przeznaczenia fragmen-
téw przestrzeniu ulicznej na cele niezwig-

zane z transportem (np. place zabaw dla
dzieci).

W kolejnym etapie projekt poddawany
jest plebiscytowi wsréd mieszkarncow uli-
cy. Mieszkancy otrzymuja karty do gtoso-
wania, ktére muszg oddac¢ w urzedzie mia-
sta, oraz projekt do wgladu. Gtosowanie nie
jest anonimowe, jednak dzieki temu moz-
na wdrazac elementy polityki prorodzinnej
uprzywilejowujac w gtosowaniu rodziny
posiadajagce dzieci. Sytuacja taka sprzyja
generalnie realizacji uspokojenia ruchu,
gdyz zazwyczaj mieszkancy argumentuj
realizacje strefy poprawa bezpieczenstwa
najmfodszych. W praktyce, gtéwna obawa
przed wdrozeniem strefy zamieszkania
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7. Fragment srédmiescia Baden-Baden przeksztatcony zostat w strefe zamieszkania,
w ktdrej odbywa sie intensywny ruch autobusowy.
fot. Michat Beim

8. Wjazd do strefy zamieszkania przy Landfermannstralse w Duisburgu.
Réwniez komunikacja migjska pokonuje ten odcinek w tempie pieszego.
fot. Michat Beim

jest redukcja liczby miejsc parkingowych.
Po pozytywnych opiniach mieszkancow
nastepuje akcja informacyjna, a nastepnie
wdrozenie strefy uspokojonego ruchu.
Nalezy podkredli¢, Zze coraz wiecej
miast zastanawia sie nad powieleniem
fryburskiego wzorca udziatu spotecznego
w uspokajaniu ruchu. Wynika to z faktu
wzrostu  zainteresowania mieszkancow
tym narzedziem ksztattowania postaw
transportowych. O popularnosci  tego
faktu $wiadcza spoteczne i polityczne
inicjatywy na rzecz objecia catych miast
(z wylaczeniem ulic tranzytowych) strefa-
mi ,tempo 30" jakie maja miejsce nawet
w najwiekszych niemieckich metropoliach
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np. w Berlinie czy Monachium. W Kilonii
realizacja ulic rowerowych nabrata przy-
spieszenia, gdyz w kilku przypadkach ini-
Cjatywa wyszta od samych mieszkaricow,
a nie od organizadcji rowerowych czy wtadz
municypalnych.

Nalezy nadmieni¢, ze wiadze miejskie
prowadza tez inne - eksperymentalne
dziatania na rzecz poszerzenia grup spo-
tecznych uczestniczacych w  procesie
dziatat na rzecz uspokojenia ruchu lub
ksztattowania przestrzeni ulicznej. Przy-
ktadem moze by¢ aktywizacja $rodowisk
kobiecych w procesie planowania, ktéra
miafa miejsce we Fryburgu Bryzgowijskim
w ramach europejskiego projektu ,Gender

Alp!” Cho¢ eksperyment nie wnidst za wie-
le do ksztattowania samej przestrzeni, to
jednak poszerzyt spoteczng swiadomos¢
proceséw planistycznych i pozwolit na
rozszerzenie konsensusu na szersze kregi
spoteczne, zwiaszcza te, ktére dotychczas
nie byty aktywne.

Niemieckie doswiadczenia w zakresie
shared space

W Niemczech najstynniejszym miastem
posiadajacym  shared space jest licza-
ce blisko 13 tys. mieszkaricéw dolnosak-
sonskie Bohmte. Przestrzert wspotdzielo-
na obejmuje centralny fragment miasta
i obejmuje droge krajowa (bedaca w gestii
kraju zwigzkowego) L81 oraz przylegte do
niej ulice (rys. 3). Shared space zostata odda-
na do uzytku w potowie 2008, a jej realizacja
odbywata sie w ramach programu InterReg
- w ramach dziatania North Sea Region Pro-
gramme wspotfinansowanego przez Wspol-
note Europejska. Koszt projektu wynidst 2,1
min EUR. Dofinansowanie unijne wynosito
ok. % kosztéw. Dofinansowanie wiadz fede-
ralnych ok. 1/5, a wktad gminy blisko potowe.
Reszte pieniedzy dotozyly wtadze powiato-
we oraz sponsorzy prywatni.

Przy ul. Bremer StralBe lezacej w ciggu
drogi krajowej L81 zlokalizowane sg najwaz-
niejsze instytucje publiczne miasta oraz ustu-
gowe. Powodowato to duze natezenie ruchu
pieszego i rowerowego. Natezenie pojazddw
réwniez byto wysokie i wynosito w momen-
cie przystapienia do projektu wynosito 12 600
pojazdow silnikowych dziennie, w tym udziat
pojazddw ciezki wynosit 7,9%. Skrzyzowanie
przed przebudowg byto wyposazone w sy-
gnalizacje swietlng sterujaca ruch pojazdéw
i pieszych. Przebudowa nie wptyneta znacza-
co na liczbe pojazdéw silnikowych, ani na
liczbe niezmotoryzowanych uzytkownikéw
drég. Wynika to z dwoéch faktéw: silnego
uzaleznienia natezenia ruchu od faktu lo-
kalizacji przy drodze krajowej i stosunkowo
niewielkiego  potencjatu  ludnosciowego
miejscowosci, ktéry przekfadatby sie np. na
wzrost liczby kupujacych w sklepach potozo-
nych przy shared space. Niemniej, osiggnieto
Znaczacy poprawe estetyki przestrzeni oraz
komfortu poruszania sie niezmotoryzowa-
nych uzytkownikéw drég.

W ramach prac projektowych przedsta-
wiono cztery warianty przebudowy, sposrod
ktérych wybrano ostatecznie ten, w ktérym
najwazniejsze skrzyzowanie urzadzone zo-
stato na ksztatt ronda, a cze$¢ przeznaczong
gtéwnie do poruszania sie samochodéw od
czesci przeznaczonej gtéwnie dla pieszych
oddzielajg rowki odwadniajace ulice. Prze-
strzeh wyposazono tez w prowadnice dla
0s6b z dysfunkcjg wzroku. Wjazd do strefy
nie jest poprzedzony bezposrednio zadnymi
znakami drogowymi. Kilkadziesigt metrow
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przed wjazdem do strefy ustawione zostaty
jedynie tabliczki odwotujace pierwszenstwo
na drodze krajowej. Zostaty one uzupetnione
o tabliczke z informacjg o tym, ze nastepuje
zmiana pierwszenstwa. W samej strefie jedy-
nymi znakami sg znaki kierunkowe szlakéw
rowerowych. W strefie obowigzuje ograni-
czenie predkosci do 50 km/h, wynikajace z
faktu zlokalizowania jej w obszarze zabudo-
wanym. Na obszarze strefy obowigzuje za-
sada pierwszenstwa z prawej strony. Nie ma
wyznaczonych kierunkdéw poruszania sie wo-
kot placu. Znaczna cze$c kierowcdw porusza
sie, jak wokot ronda, jednak zdarzajg sie tacy,
ktorzy poruszaja sie,,pod prad”. Oba sposoby
sq dopuszczalne. Powoduje to jednak dez-
orientacje czesci kierowcéw. Dezorientacje
kierowcow powodujg tez prowadnice dla
0s6b niepetnosprawnych, ktoére interpreto-
wane s3 czasem jako malowanie wyznacza-
jace miejsca parkingowe. Pojazdy wéwczas
walnie utrudniajg poruszanie sie pieszych,
zwhaszcza z dysfunkcjg wzroku.

Strefa wyposazona jest w obiekty matej
architektury. Naleza do nich elementy po-
prawiajagce estetyke (gazony, drzewa), jak
i elementy poprawiajace warunki niezmoto-
ryzowanych uzytkownikéw drég (fawki, sto-
jaki rowerowe).

Liczaca blisko 4 600 mieszkancow dzielni-
ca Frankfurtu nad Menem Nieder-Erlenbach
uruchomita swoja strefe shared space w listo-
padzie 2009 r. (rys. 4). Decyzja o przystapie-
niu do projektu zapadta na posiedzeniu rady
dzielnicy w kwietniu 2007 r. Wtadze dzielnicy
przystapity wpierw do poszukiwania projek-
tu unijnego na rzecz shared space, w ktérym
mogtyby uczestniczyc i ktéry wspartoy mery-
torycznie i finansowo realizacje shared space.
W zwigzku z faktem, iz projekt InnerReg po-
$wiecony shared space dobiegat wéwczas
konca, wtadze dzielnicy zmuszone byty prze-
prowadzi¢ dziatania samemu.

W przeciwieristwie do Bohmte we frank-
furckiej strefie obowigzuje ograniczenie
predkosci do 30 km/h, wynikajace z faktuy,
iz shared space zostat zrealizowany we-
wnatrz obszaru potozonego w strefie ,tem-
po 30" Rézni sie tez oznaczenie wjazdu do
strefy. Zastosowano zardbwno nietypowe
oznakowanie poziome (szachownice) oraz
nowatorskie oznakowanie pionowe (znak
,Gemeinschaftsstrale”), ktére nie ma od-
niesienia w niemieckich przepisach. Cho¢
generalnie usunieto oznakowanie poziome
wewnatrz strefy shared space i obowigzu-
je zasada pierwszenstwa z prawej strony,
to jednak na najbardziej niebezpiecznym
z powodu ograniczonej widocznosci skrzy-
zowaniu pozostawiono oznakowanie regu-
lujace pierwszenstwo. Pozostawione zostaty
réowniez znaki przystankéw autobusowych,
gdyz przez strefe przebiega jedna z linii ko-
munikacji miejskiej Frankfurtu.

Na obszarze shared space nie zdecy-
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9. Plac dworcowy w Kaiserslautern stanowi w kluczowym fragmencie strefe ruchu pieszego, na ktorej

dopuszczony jest ruch komunikacji miejskiej, taksdwek i roweréw, a w godzinach od 19:00 do 11:00
réwniez dostaw.
fot. Michat Beim

10. Ulica rowerowa w Karlsruhe posiada specjalny design — gorsza nawierzchnia po bokach (kostka
brukowa) ma zniechecac rowerzystow do ustepowania pierwszeristwa samochodom.
fot. Michat Beim

dowano sie zastosowac elementow matej
architektury poprawiajacych estetyke ulicy
i przyczyniajacych sie do poprawy bez-
pieczenstwa ruchu. Pozostawione zostaty
drzewa i krzewy wyznaczajace miejsca par-
kingowe w poblizu kosciota. W niektérych
miejscach  zastosowano natomiast urza-
dzenia bezpieczeristwa ruchu drogowego
w postaci stupkéw chronigcych pieszych
oraz luster poprawiajacych widocznos$¢ na
skrzyzowaniach i niebezpiecznych zakre-
tach.

Najwieksze kontrowersje wzbudza spra-
wa widocznosci w strefie. Ze wzgledu na
fakt lokalizacji shared space na obszarze
historycznego centrum dawnej wsi, ulice

s3 bardzo waskie, a pojazdy muszg skrecac
na tukach o bardzo matych promieniach.
Wiasnie ten fakt byt jedng z przestanek
stworzenia ,Gemeinschaftsstrale” na tym
obszarze. Pierwsze obserwacje i analizy
pokazujg, ze kierowcy rzeczywiscie jezdza
ostrozniej. Na razie jednak trudno o kom-
pleksowa ocene realizacji strefy. Kolejnym
problemem - dotyczacym zwiaszcza dla
rowerzystow i 0soby poruszajace sie na
wozkach z balkonikami — jest duzo nizsza
jakos¢ nawierzchni strefy. Zastosowano
w niej betonowga kostke brukowa, ktdra
jest stylizowana na kamienie.

Idea shared space w Nieder-Erlenbach
cieszy sie duzym odzewem mieszkancéw

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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11. Procedura realizadji stref uspokojonego ruchu: analiza struktur urbanistycznych
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [2]

H
g

12. Procedura realizadji stref uspokojonego ruchu: analiza funkcjonalna ulicy

i lokalnych politykéw. Z jednej strony nie-
ktdrzy mieszkancy proponuja jej rozszerze-
nie na kolejne ulice, z drugiej strony coraz
czesciej pojawiajg sie gtosy krytyczne wo-
bec shared space. Przeciwnicy tej formy
organizacji ruchu podnoszg argument, iz
przestrzen wspodtdzielong zdominowa-
ty samochody, a zasada pierwszenstwa
z prawej strony zostafa zastapiona ,zasada
pierwszenstwa silniejszego”. Problemem
stato sie wymuszanie pierwszenstwa na
niezmotoryzowanych uzytkownikach drog
oraz parkowanie w miejscach utrudnia-
jacych ruch pieszych i pojazdéw. Wiadze
dzielnicowe planuja jeszcze w 2011 r. orga-
nizacje warsztatéw dla mieszkancow, ktére
bytyby poswiecone planowaniu i korzysta-
niu ze stref shared space.

Szwajcarski wzorzec - nie zawsze kla-
syczne shared space

Wiosng 2005 r. wraz z oddaniem nowe-
go budynku Banku Raiffeisen w St. Gal-
len przy Schreiner Street podjeto decyzje
0 ogftoszeniu konkursu na wystrdj prze-
strzeni ulicznych przylegajacych do no-
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wej siedziby banku. Celem projektu miato
by¢ nie tylko dopetnienie obrazu dzielni-
cy — uzupetnienie nowoczesnego kom-
pleksu budynkéw o atrakcyjne otoczenie
— ale réwniez stworzenie tozsamos¢ no-
wej dzielnicy i integracja z tkanka miejska.
W zamierzeniu inwestora miat powstac
salon miasta. Stad tez nowo przebudowa-
ne ulice nazwano wiasnie ,StadtLounge’.
Zwycieski projekt zostat opracowany przez
dwodch architektéw Pipilottiego Rista i Car-
losa Martineza. Po wyborze przez jury pro-
jekt zostat zatwierdzony przez zarzad Ban-
ku Raiffeisen oraz wtadze St. Gallen.
,Stadtlounge” cho¢ stanowi wysoce
innowacyjny i oryginalny wktad w debate
o przestrzeni publicznej oraz o uspokaja-
niu ruchu, de iure jest strefg zamieszkania
(rys. 5). Cecha wyrdzniajaca projekt jest
czerwona posadzka urbanistyczna z ma-
teriatu przypominajgcego tartan, obiekty
matej architektury oraz nietypowy spo-
sob wyznaczania miejsc parkingowych za
pomocg malowidet. Ponadto caty obszar
podzielono na postery funkcjonalne prze-
strzeni publicznej, ktére nazwano ,Cafe’,
,Relax-Lounge” i ,Business-Lounge” Reali-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

zacja projektu wywotata szeroki odzew na
Swiecie, a o$wietlenie ,StadtLounge” zosta-
to wyrdéznione w 2008 r. tytutem ,City-Pe-
ople-Light Award”,

Szwajcarski eksperyment z St. Gal-
len znalazt nasladowcéw w Niemczech.
W 2008 r. w ramach eksperymentu w dziel-
nicy Nordend-Quartier nalezacej do Frank-
furtu nad Menem wykonano pierwsza
w Niemczech strefe zamieszkania wedtug
wzorca szwajcarskiego (rys. 6). W strefie nie
tylko zastosowanie charakterystyczne dla
St. Gallen elementy: czerwona posadzka,
charakterystyczne malowanie w celu wy-
zZnaczenia miejsc postojowych oraz miejsc
dla 0séb niepetnosprawnych, ale réwniez
nazwano j3 uzywajac przewidzianego
szwajcarskim prawem terminu dla stref za-
mieszkania ,Begegnungszone” (pol. ,strefa
spotkan”), a nie korzystano z przewidzia-
nego niemieckimi przepisami okreslenia
,Spielstral3e” (pol.,ulica dla gier”) [7]. Nalezy
nadmieni¢, ze nie uzyskano zgody na za-
stosowanie szwajcarskiego oznakowania
strefy, a przez to na podniesienie maksy-
malnej predkosci pojazdéw z 7 km/h do
20 km/h. Wiasnie w najbardziej restryk-
cyjnym w Europie ograniczeniu predkosci
w strefach zamieszkania, jakie ma miejsce
w Niemczech, upatruje sie stosunkowo
matej popularnosci tej formy uspokojenia
ruchu. RéZnic pomiedzy strefg we Frank-
furcie i w St. Gallen jest jeszcze wiecej —
np. czerwona posadzka jest tylko na frag-
mentach jezdni, a nie na catym obszarze;
zachowano podziat na jezdnie i chodniki,
zastosowano mniej elementéw matej ar-
chitektury - to jednak projekt wywotat
duze zainteresowanie w catych Niem-
czech, poruszajac na nowo dyskusje nad
ksztattem stref zamieszkania.

Wartym podkredlenia jest fakt, ze strefa
zamieszkania na wzor szwajcarski w Nor-
dend-Quartier wykonana zostata w ramach
projektu  badawczo-wdrozeniowego na
rzecz modelowych rozwigzat w zakresie
mieszkalnictwa i budowy miast (niem. das
Modellprojekt des Experimentellen Woh-
nungs- und Stadtebaus - ExWoSt). Projekt
ten, cho¢ przeznaczony jest z zasady na
rzecz poprawy planowania przestrzenne-
go i gospodarki mieszkaniowej w miastach
niemieckich, coraz czesciej wspiera dzia-
tania na rzecz uspokojenia ruchu oraz na
rzecz ksztattowania wysokiej jakosci prze-
strzeni publicznych.

Strefa  zamieszkania
wspétdzielong

przestrzenia

Mimo przyktadéow z Bohmte i Nieder-
Erlenbach, nie da sie ukry¢, ze w przywia-
zanych do Scistych uregulowan prawnych
Niemczech eksperymentalne strefy pozba-
wione znakéw nie cieszg sie duza popu-
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larnoscia. Na znaczeniu zyskuje natomiast
realizacja stref zamieszkania. Mozna je
spotka¢ w bardzo wielu miastach — zaréw-
no na przedmiesciach, gdzie pierwotnie
znajdowaty zastosowanie, jak i w centrach
miast. Ich realizacja w obszarach $rodmiej-
skich traktowana jest jako godzenie inte-
resu pieszych z interesem rowerzystéw
i kierowcow, w miejscach, gdzie ruchu koto-
wego nie mozna wyeliminowac.

Jako strefy zamieszkania oznacza sie przy-
ktadowo ulice poprzeczne do stref ruchu
pieszego na przecieciu ze strefami ruchu
pieszego, przedtuzenia tychze stref (stop-
niowe pozbawianie przywilejow pieszych)
oraz w sytuacjach, gdzie mimo ograniczenia
wjazdu niektorych grup pojazdéw, nadal
wystepuje stosunkowo duze natezenie ru-
chu.

Cecha decydujacg o realizacji stref za-
mieszkania, a nie stref,tempo 20" czy ,tempo
10" jest przede wszystkich chec stworzenia
nowej - jednolitej posadzki urbanistycznej
na danym obszarze przy jednoczesnym
utrzymaniu ruchu, cho¢by niektorych grup
pojazddéw. Przyktadem takiej realizacji moze
by¢ Srodmiescie Baden-Baden, w ktérym
przez jeden z gtéwnych placéw (Sophien-
stral3e) przeprowadzone zostaty liczne linie
autobusowe (por.rys. 7).

W ostatnich latach najbardziej znanym
przyktadem uspokojenia ruchu za pomoca
strefy zamieszkania stat sie plac przed opera
w Duisburgu. Ulica Landfermannstrafe, kt6-
ra posiada po dwa pasy ruchu dla samocho-
doéw w kazdym kierunku oraz po jednym pa-
sie ruchu dla pojazdéw skrecajacych w lewo
(na wysokosci opery) zostata objeta na od-
cinku okoto 100 m strefg zamieszkania. Poza
ustawieniem stosownych znakéw drogo-
wych, dokonano zawezenia jezdni do jedne-
go, ponadnormatywnie szerokiego pasa ru-
chu dla kazdego kierunku tak, ze samochdéd
moze poruszac sie obok roweru. Zmieniono
posadzke urbanistyczng na catej szerokosci
ulicy, stosujac na catej ulicy ozdobng kostke
kamienna o wysokim stopniu rownosci (rys.
8). Zostata ona potozona w miejscu asfaltu
(bedacego na jezdni) i kostki betonowej
potozonej na chodnikach. Optycznie ulica i
chodnik uzyskaty wspdlny wizerunek, choc
pozostawiono podziat na czes¢ dla pojaz-
dow i czes¢ dla pieszych, ktéry wydzielaja
krawezniki wysokie na ok. 2 cm.

Dojazdowe fragmenty Landfermann-
stralSe zostaty poddane niewielkiej przebu-
dowie: z jezdni, kosztem miejsc parkingo-
wych, wydzielono dwa pasy rowerowe, po
jednym dla kazdego kierunku ruchu. Pasy
rowerowe koncza sie przed wjazdem do
strefy i zaczynajg sie po wyjezdzie z niej,
a na pasach ruchu dla samochodoéw zasto-
sowano oznakowanie informujace, iz dla
kazdego z kierunkéw nastepuje zwezenie z
dwach do jednego pasa ruchu.
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13. Procedura realizadji stref uspokojonego ruchu: relacje piesze przekraczajqcy istniejgce jezdnie
Zrédto: opracowanie witasne na podstawie [2]
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14. Procedura realizadji stref uspokojonego ruchu: ruch pieszy na istniejgcych chodnikach
Zrédto: opracowanie witasne

Choc¢ od realizacji strefy uptyneto nie-
wiele czasu, to wyniki sg bardzo zachecaja-
ce. Prawie wszystkie samochody przestrze-
gaja ograniczenia predkosci, cho¢ nie jest
to predkos¢ pieszego (definiowana jako
7 km/h), ale srednio predkos¢ nieco po-
wyzej 10 km/h. Ruch pieszy w poprzek
jezdni odbywa sie bez zaktdcen. Wstepne
obserwacje pozwolity na postawienie tezy,
iz piesi i rowerzysci s najbardziej swiado-
mymi swoich praw uzytkownikami strefy.

Stworzenie strefy zamieszkania na placu
przed operg byto waznym wyzwaniem po-
litycznym — w Swietle wéwczas obowigzu-
jacych przepiséw maksymalne natezenie
ruchu, przy ktérym dopuszczalna bytfa re-
alizacja strefy wynosito 150 pojazdéw silni-
kowych na godzine. Rzeczywiste natezenie
byto nawet dwunastokrotnie wieksze. Uzy-
skano jednak zatozone cele.

Realizacja strefy zamieszkania przyczy-
nita sie pozytywnie do ograniczenia ruchu
samochodowego, ktéry przed jej wprowa-
dzeniem wynosit blisko 18 000 pojazddw
dziennie do ok. 14 000 pojazdéw dziennie
[8]. Wraz z realizacjg strefy zamieszkania

dokonano likwidacji dwoéch  sygnalizacji
Swietlnych, ktére regulowaty ruch pojaz-
déw na LandfermannstraBe i ulicach do
niej prostopadtych (w tym drodze dojaz-
dowej do podziemnego parkingu), a takze
ruch pieszych udajacych sie ze strefy ruchu
pieszego do opery. Uspokojenie ruchu
przyczynito sie do poprawy wizerunku ob-
szaru - plac przed operg przestat by¢ wizu-
alnie oddzielony od opery i ponownie stat
sie wizualnym i funkcjonalnym elementem
catej kompozydji architektoniczno-urbani-
stycznej.

W proces planistyczny zaangazowani
byli mieszkarncy, wiasciciele sklepéw, han-
dlowcy z pobliskiego targu, organizacje
spoteczne, wtadze dzielnicowe, migjski
przewoznik oraz wtasciwe wydziaty urzedu
miejskiego (w szczegdlnosci zajmujace sie
transportem, planowaniem przestrzennym
i ochrong zabytkéw). Chot¢ projekt przebu-
dowy nie byt typowa procedurg shared
space prowadzong przy ,okragtym stole’,
to jednak sktadat sie z licznych dziatari na
rzecz jak najszerszego uczestnictwa spo-
tecznego w procesie planowania. Wsrod
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15. Procedura realizadji stref uspokojonego ruchu: analiza natezen ruchu
dla poszczegdinych grup pojazdéw
Zrédto: opracowanie wiasne

dziatan wyrdzni¢ mozna przede wszystkim:

- warsztaty dla mieszkancéw, lokalnych
biznesmendw i organizacji spotecznych,
podczas ktérych rozwijane byty pomysty
odnosnie uspokojenia ruchu,

- spotkania informacyjne, w czasie ktérych
prezentowano wyniki warsztatéw, oma-
wiano te pomysty mieszkancow, ktére
uwzgledniono lub odrzucono, wraz
z podaniem uzasadnien; prezentowano
projekt w poszczegdélnych fazach rozwo-
Ju,

. stoiska informacyjne  prezentowane
w poblizu planowanego do przebudowy
odcinka ulicy, przy ktorych mieszkanicy
mogli dowiedzie¢ sie o projekcie i wyni-
kajacych z niego konsekwencjach,

- dziafania  edukacyjne  prowadzone
wspodlnie z policja, ktérych adresatem
przede wszystkim byty dzieci i seniorzy.

Przebudowe placu przed operg poprze-
dzita trwajaca blisko 3,5 roku dyskusja nad
forma uspokojenia ruchu. Za wyborem
strefy zamieszkania przemawiaty kilkulet-
nie doswiadczenia w zakresie uspokajania
ruchu w centrach dzielnicowych Duisbur-
ga (m.n. na Hochemmericher Markt czy
w Hamborn). Gtéwnym celem dziatarh na
rzecz przebudowy ulic w centrach dzielni-
cowych byto stworzenie wysokiej jakosci
przestrzeni miejskiej pozbawionej barier
architektonicznych. Cel ten uzupetniata
poprawa warunkdéw ruchu niezmotory-
zowanych uzytkownikéw drég, obnizenie
poziomu hatasu oraz emisji zanieczysz-
czen.

Przebudowa czesci ulic w centrach
dzielnicowych realizowana byfa ze wspar-
ciem srodkéw federalnych Drugiego Pakie-
tu Koniunkturalnego (niem. Das Konjunk-
turpaket Il) przeznaczonych stymulowanie
gospodarki w czasach kryzysu gospodar-
czego. Projekt Duisburga nosit tytut ,Miej-
sce dla wszystkich — Od przestrzeni trans-
portowej do przestrzeni zyciowej” (niem.
,Platz fur alle — Vom Verkehrsraum zum
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Lebensraum”). Wsparcie wynosito blisko
5 min EUR. Projekty dzielnicowe uzyskaty
wyréznienie ,Mobil im Quartier” (,Mobilny
w dzielnicy”) niemieckiego Stowarzysze-
nia na rzecz Planowania Miejskich, Regio-
nalnego i Krajowego (Die Vereinigung fur
Stadt-, Regional- und Landesplanung -
SRL) [8].

Strefy ruchu pieszego i ulice rowerowe

Omawiajac  problematyke  przestrzeni
wspotdzielonych w Niemczech nie mozna
pomina¢ wykorzystania stref ruchu pie-
szego jako obszarow wykorzystywanych
rowniez przez niektére grupy pojazddw.
Rozwiazanie takie stosowane jest wtasci-
wie tylko w odniesieniu do dwoch grup
pojazdow: komunikacji publicznej oraz
rowerdw. Stosuje sie je na obszarach roz-
nej wielkosci. W Mannheim strefa ruchu
pieszego z dopuszczonym ruchem tram-
wajow oraz — tylko poza godzinami han-
dlowymi — roweréw obejmuje znaczacy
fragment $rédmiescia. Podobnie sytuacja
prezentuje sie w Karlsruhe czy we Frybur-
gu Bryzgowijskim, w ktérym ruch rowe-
rowy dopuszczony jest przez cata dobe.
We wszystkich tych miastach torowiska
nie s3 wydzielone za pomocag urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego czy
matej architektury. W Karlsruhe wyznacza
sie torowisko za pomoca innego rodzaju
nawierzchni, a w Mannheim réwniez za
pomoca oznakowania poziomego. Do-
$wiadczenia tych miast pokazuja, ze funk-
cjonowanie tramwajow nie stanowi spe-
cjalnego zagrozenia dla ruchu pieszego
i obie grupy uzytkownikéw drog nauczyty
sie wzajemnej koegzystencji.

Coraz czesciej doswiadczenia z duzych
stref ruchu pieszego przenoszone s3 na
mniejsze obszary, np. na place, przez kté-
re przejezdzajg tramwaje lub autobusy.
Przyktadem moze by¢ plac przed dwor-
cem gtéwnym w Kaiserslautern, ktérego

najwazniejszy fragment — wyjscie z budyn-
ku dworcowego — oznaczono jako strefe
ruchu pieszego z dopuszczonym ruchem
autobusow i rowerdw (rys. 9).

Cho¢ pierwsze ulice rowerowe przy-
pominaty w wygladzie strefy ,tempo 30,
to wraz z popularyzacjg tego rozwiazania
stosowane sg coraz to nowe koncepcje
aranzacji przestrzeni ulicznej. Do najcie-
kawszych pod tym wzgledem nalezg
dziatania wtadz miasta Karlsruhe. Ulica ro-
werowa przy ErbprinzenstralSe powstata
jako rowerowa obwodnica strefy ruchu
pieszego (rys. 10). Zostata ona tak zaplano-
wana, aby poruszajace sie po niej rowery
korzystaty ze $rodka jezdni przez co unie-
mozliwiaty wyprzedzenie sie przez pojazdy
silnikowe, ktére zostaty dopuszczone do
korzystania z tej ulicy rowerowej. Tylko po
srodku dawnej jezdni utozony zostat dy-
wanik asfaltowy. Boczne krawedzie zostaty
wybrukowane. W celu poprawy warunkéw
ruchu pieszego poprzecznego do osi ulicy
zostaty obnizone krawezniki oddzielajgce
jezdnie od chodnikéw. Ich wysokos¢ wy-
nosi ok. 3 cm. Zwienczenie ulicy rowero-
wej, ktére ma miejsce przy skrzyzowaniu
ulic Erbprinzenstral3e i LammstraBBe (ulica
ruchu ogdlnego) zostato przebudowane
tak, iz optycznie tworzy wrazenie prze-
strzeni wspotdzielonej, choc znaki regulu-
ja pierwszenstwo, ktére przynalezy ulicy
rowerowej. Przebudowa posadzki urba-
nistycznej w tym miejscu miata na celu
zwiekszenie uwagi wszystkich pojazdow
korzystajgcych z obu ulic — niezaleznie od
faktu, komu przystuguje pierwszerstwo —
oraz poprawe warunkdéw ruchu pieszego.

Technika tworzenia ulic o ruchu uspo-
kojonym

Procedura tworzenia stref uspokojonego
ruchu, zwiaszcza shared space, poprze-
dza bardzo wnikliwa analiza istniejgcego
uktadu drogowego i urbanistycznego.
Przeprowadzone przez Instytut Mobilno-
Sci i Transportu w Kaiserslautern w latach
2010-2011 badania nad przebudowg pla-
cu dworcowego w Konstangji [2] pozwala-
ja wyrdznic kilka najistotniejszych etapow
procesu poprzedzajgcego proces shared
space. Metodologia moze byc¢ tez zasto-
sowana w innych procesach uspokajania
ruchu, w ktérych udziat spoteczny nie jest
tak szeroki, jak w filozofii shared space.
Pierwszy etap polega na analizie ar-
chitektoniczno-urbanistycznej, w  ktérej
szczegdlng uwage przykfada sie do ana-
lizy wykorzystania lokali uzytkowych oraz
bada sie mozliwosci stworzenia wysokiej
jakosci przestrzeni publicznych, takich jak
place, skwery, zautki z obiektami matej ar-
chitektury (rys. 11). Zdobyta na tym etapie
wiedza ma przede wszystkim pozwoli¢ na
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wypracowanie kompozycji przestrzennej
ulicy, ktéra bedzie dopasowana do charak-
teru dzielnicy i przyczyni sie do stworzenia
tadu przestrzennego. Niemniej, analiza ta
dostarcza waznej wiedzy z zakresu organi-
zacji transportu.

Wykorzystanie lokali uzytkowych jest
pewng miarg jakosci przestrzeni — $wiad-
czy o jej odbiorze wsrdd spoteczenstwa,
jednak struktura placéwek ustugowych,
pozwala okresli¢ potrzeby transportowe
obszaru. Przyktadowo, dominacja ustug
i sklepow wysoce specjalistycznych (np.
czesci samochodowe, artykuty budow-
lane) jest swiadectwem, ze ulica ta jest
odwiedzana gtéwnie przez osoby spoza
najblizszego obszaru i nie stanowi popu-
larnej alei handlowej, charakterystycznej
dla centrow miast czy dzielnicy. W takim
przypadku mozna spodziewa¢ sie nacisku
wiascicieli sklepdw na rozbudowe miejsc
parkingowych. Bedzie on przypuszczalnie
wyzszy niz w sytuacji, gdyby na ulicy do-
minowaty kawiarnie czy mate sklepy spo-
zywcze — wowczas nalezatoby spodziewac
sie nacisku wiascicieli na poszerzanie tro-
tuaréw, a takze na realizacje miejsc posto-
jowych przeznaczonych tylko dla dostaw.

Analiza urbanistyczna wnosi jednak do
procedury projektowej cos wiecej niz tylko
suche informacje. Pozwala postawic¢ pyta-
nie o cel dziatant — o to, do czego zmiana
organizacji ruchu powinna prowadzic.
Uswiadomienie, a nastepnie akceptacja
celu pozwala tatwiej przejs¢ przez pozo-
state etapy procedury planistycznej.

Kolejnym etapem jest analiza funkcjo-
nalna przestrzeni ulicznej (rys. 12). Iden-
tyfikuje sie te miejsca, gdzie wystepuje
parkowanie pojazddéw, gdzie zatrzymuja
sie dostawy, gdzie oczekuja na pasazerow
takséwki czy gdzie zatrzymuija sie pojazdy
transportu publicznego. Celem analizy nie
jest tylko poznanie stanu przewidzianego
stosownym oznakowaniem, ale réwniez
faktycznego. Poréwnanie stanu de iure
i de facto pozwala w projekcie strefy na
uwzglednienie  rzeczywistych  potrzeb
oraz na ewentualne przeciwdziatanie nie-
pozadanym zjawiskom (np. parkowaniu
na chodnikach).

Grupg, ktéra najwiecej zyskuje — obok
mieszkancow ulic objetych uspokojeniem
ruchu — sg piesi. Analize ruchu prowadzi
sie w trzech etapach. W pierwszym z nich
bada sie ruch pieszych przekraczajgcych
dotychczasowe jezdnie (rys. 13). Bada sie
zardbwno liczbe oséb i miejsca, w ktérych
przekraczaja oni ulice (legalnie lub niele-
galnie), a takze najwazniejsze relacje pie-
sze na danym obszarze. Chodzi o to, aby
dostrzec najwazniejsze potrzeby tej grupy,
a nie powiela¢ dotychczasowe rozwiaza-
nia. Przyktadowo, obecnie najbardziej po-
pularng relacja moze by¢ droga z zespotu
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16. Procedura realizadji stref uspokojonego ruchu: analiza natezer ruchu
dla poszczegdlnych grup pojazdow
zrédio: opracowanie wiasne na podstawie [2]
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17. Procedura realizacji stref uspokojonego ruchu: analiza wypadkdw i sytuacji kolizyjnych
dla poszczegdinych grup uzytkownikéw drég
zrédio: opracowanie wiasne na podstawie [2]

przychodni do potozonej vis & vis apteki,
jednak ze wzgledu na obecng organizacje
ruchu (np. barierki, ukfad przejs¢ dla pie-
szych, sygnalizacje swietlng) zupetnie nie-
dostrzegalna.

W kolejnym etapie analizy ruchu piesze-
go bada sie natezenie na poszczegdlnych
chodnikach, tak aby dopasowac szerokos¢
ewentualnych, tj. jesli zostanie utrzymany
podziat przestrzeniu ulicznej, szerokos¢
trotuaréw do natezen ruchu pieszego (rys.
14).

Ostatnim etapem obejmujacym anali-
ze ruchu pieszego jest godzinowy rozkfad
ruchu na danym obszarze (rys. 15). Doko-
nuje sie go rowniez dla pojazdéw wg ich
kategorii. Przy czym na szczegdlng uwage
zastuguje ruch rowerowy.

Dla kazdej z grup pojazdéw dokonu-
je sie analizy gtownych kierunkéw prze-
mieszczania sie (rys. 16). Ten element ma
na celu poznanie nie tylko wolumenu ru-
chu, ale réwniez gtéwnych relacji i na tej
podstawie okresla sie réwniez charakter —
czy stuzy on obstudze celéw zlokalizowa-
nych w danej dzielnicy, czy tez jest to ruch
tranzytowy?

Zazwyczaj analizy ruchu pieszego i ru-
chu pojazdéw dokonuje sie nie tylko za
pomoca obserwatoréw liczacych pojazdy
na skrzyzowaniach, ale przede wszystkim
przy uzyciu kamer obejmujacych caty pla-
nowany do uspokojenia obszar, mozliwym
staje sie rozszerzenie tradycyjnej analizy
kolizji i wypadkdéw dokonywanej w oparciu
0 materiaty statystyczne, o analize sytuadji
potencjalnie kolizyjnych (rys. 17). Zdarzen
tych ich zdecydowanie wiecej niz samych
kolizji i wypadkdéw, wiec pozwala to na
stworzenie precyzyjniejszego obrazu pro-
blemu.

Ostatnim etapem - prezentowanym
jednak juz w trakcie samego procesu sha-
red space jest prezentacja mozliwych sce-
nariuszéw uspokojenia ruchu dla danego
obszaru. W tych scenariuszach prezentuje
sie mozliwe rozwigzania z oceng implika-
¢ji dla poszczegdinych grup uzytkowni-
kéw (np. profile predkosci, pierwszerstwo,
mozliwosci parkingowe). Stuzy to przede
wszystkim unaocznieniu osobom, ktére
nie posiadajg fachowej wiedzy, konse-
kwendji ptynacych z poszczegdlnych roz-
wigzan (rys. 18).

21
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18. Procedura realizadji stref uspokojonego ruchu: analiza potencjalnych rozwiqzari
iich wplywu na poruszanie sie poszczegdlnych grup uzytkownikéw drég
Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie [2]
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19. Poréwnanie wypadkdw na obszarze objetym shared space w Bohmte — przed wprowadzeniem
(od stycznia 2004 do paZdziernika 2007 r) i po wprowadzeniu (od pofowy 2008 r do sierpnia 2010).
Zrodfo: [10]

Krytyka i kontrowersje wokét shared
space

Stosowanie przestrzeni wspoétdzielonej
wzbudza nie tylko pozytywne reakcje, ale
rowniez kontrowersje (por. [3], [15]). Pomi-
jajac kwestie podnoszone przez przeciw-
nikdw uspokajania ruchu w ogodle, wyrdz-
ni¢ mozna trzy najwazniejsze problemy:
funkcjonowanie osob niepetnosprawnych
i dzieci w strefach shared space, kulture
i Swiadomos$¢ uzytkownikoéw drég oraz
kwestie nawierzchni.

22

Podstawa funkcjonowania shared space
jest zasada wzajemnego kontaktu wzroko-
wego pomiedzy réznymi uzytkownikami
drog. Ktopoty w tym zakresie maja zarow-
no osoby niewidome i niedowidzace, jak
i dzieci. Dal 0séb z dysfunkcja wzroku pro-
blemem jest nie tylko dostrzeganie innych
uczestnikdw ruchu, ale rowniez orienta-
cja w przestrzeni. Dla dzieci problemem
jest wiasciwe wyczucie predkosci innych
uzytkownikéw ruchu i odlegtosci od nich.
W konsekwencji dzieciom trudno jest po-
ruszac sie w wspdlnej przestrzeni. W sytu-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

acjach, gdy proces planistyczny nie prowa-
dzi w efekcie do przebudowy przestrzeni
ulicznej, a ogranicza sie jedynie do usunie-
cia znakéw drogowych z ulicy, osoby poru-
szajace sie na wozkach inwalidzkich, pod-
noszg argument, iz s jedyna grupa, ktéra
nie skorzystata z shared space. Problemem
dla nich sg nieréwnosci nawierzchni po-
miedzy obszarem dawniej przeznaczonym
dla pojazdéw a obszarem stuzacym daw-
niej dla ruchu pieszego. Utrudnia to oso-
bom na wodzkach swobodne przemiesz-
czanie sie na catym obszarze ulicy i musza
udawac sie do miejsc, gdzie dawniej istnia-
ty przejscia dla pieszych, gdyz tam s3 ob-
nizone krawezniki zrealizowane podczas
wytaczania przejs¢. Problemu percepdji
przestrzeni i predkosci u dzieci nie da sie
wyeliminowac. Realizacja systemu rowkow
prowadzacych pozwala natomiast popra-
wic orientacje w przestrzeni osobom z wa-
dami wzroku (por. rys. 3).

Duzy problem w stosowaniu przestrze-
ni wspdtdzielonej stanowi niska kultura
jazdy. Wéwczas ,wspdtdzielenie” przestrze-
ni ulicznej rozumiane jest jako jeszcze
wieksza dominacja samochodu na catym
obszarze. Stanowi to zupetne wypaczenie
idei shared space, jak i uspokajania ruchu
w ogodle. Praktyka pokazuje, ze w mniej-
szym stopniu istotne jest trafne zdiagnozo-
wanie problemu niskiej kultury uzytkowni-
kéw drég. Duzo wazniejszym wyzwaniem
jest natomiast zidentyfikowanie dziatan,
mogacych prowadzi¢ do szerszej akcep-
tacji dziatart na rzecz uspokajania ruchu.
Partycypacja spoteczna w procesie plano-
wania sprzyja wiec identyfikacji mozliwych
dziafari i kreowaniu wiasciwych postaw
wsréd uzytkownikow drdg. Wazna role pet-
ni tez dziatalno$¢ edukacyjna, ktoérej celem
jest nie tylko przekazywanie wiedzy o kon-
sekwencjach ptynacych z tamania przepi-
sOw, ale réwniez préba stworzenia wiezi
emocjonalnej uzytkownikéw shared space
z projektem. Skale probleméw wynikaja-
cych z braku kultury uzytkownikéw drég
mozna tez zmniejsza¢ poprzez wiasciwy
design przestrzeni, przyktadowo poprzez
takie rozplanowanie zieleni i obiektow
matej architektury, ktére bedzie ograni-
cza¢ parkowanie lub wjazd samochodéw
w miejsca niepozadane.

Argumentem podnoszonym przeciw
strefom shared space jest tez kwestia zro-
zumienia istoty samej strefy. Brak zrozu-
mienia prowadzi¢ moze z jednej strony
do kolizji i wypadkoéw, z drugiej strony do
tamania zasad wspotzycia (np. do parko-
wania w miejscach utrudniajgcych poru-
szanie sie innych uzytkownikéw ruchu).
Obserwacje przeprowadzone w latach
2004-2010 w najstarszej niemieckiej strefie
shared spece — w Bohmte — wykazaty, ze
obawy potwierdzity sie tylko w niewielkie]

11-12/2011



czesci [10]. Choc liczba kolizji po wpro-
wadzeniu strefy wzrosta $redniorocznie
0 25,5%, to jednak liczba wypadkow z lek-
kimi obrazeniami spadta o 68,6%, a liczba
wypadkow z ciezkimi obrazeniami zmalata
0 33,3%. Réwniez sredni koszt wypadkéw
zmalat 0 15,4% (por. rys. 19).

Ze strony srodowisk rowerowych nato-
miast podnoszona jest kwestia posadzki
urbanistycznej. Zazwyczaj projekty sha-
red space koniczg sie zastosowaniem na-
wierzchni z wysokiej jakosci kamiennej
kostki brukowej. Nawierzchnia ta wykazuje
gorsze parametry toczenia, niz nawierzch-
nia bitumiczna, a ponadto jest bardziej
dliska przy hamowaniu. W praktyce nie
daje sie w peMmni wyeliminowac¢ ucigz-
liwosci dla rowerzystéw wynikajacych
z zastosowania innej nawierzchni niz bitu-
miczna. Staranne wykonanie oraz materiat
zapewniajacy wysoki stopiert réwnosci (np.
cieta kostka kamienna - groszkowana) po-
zwalajg ograniczy¢ opory toczenia, a takze
zredukowac ryzyko wpadniecia przez ro-
werzyste w poslizg. Innym rozwigzaniem
jest zastosowanie nawierzchni bitumicznej
na catej szerokosci ulicy. Niemiecki Zwigzek
Rowerowy (Allgemeiner Deutscher Fahr-
rad-Club, ADFC) jednak opowiada sie za
realizacja stref shared space.

Niewatpliwie, jest jeszcze wiecej kwe-
stii, ktére by musiatyby by¢ uregulowane
przy realizacji shared space w wariancie
przestrzeni wspoétdzielonej. Nalezg do nich
m.in. kwestie zwigzane z odpowiedzialno-
$cig za porzadek i zimowe utrzymanie ulicy,
a takze odpowiedzialnosci projektantéw
i zarzadcow drég za ewentualne wypadki.

Podsumowanie

ldee shared space niewatpliwie nale-
zy uzna¢ za bardzo innowacyjna, choc
w efekcie prowadzidorealizacji tradycyjnych
ulic miejskich, jakie byty budowane przed
erg dominacji samochodu. Silng strong jest
w szczegdlnosci proces partycypacji spo-
tecznej, ktéry nie tylko wnosi znaczaca
wiedze i doswiadczenie do projektéw, ale
rowniez przyczynia sie do wzrostu zainte-
resowania mieszkancow najblizsza okolica.
Wprawdzie realizacja shared space ma
tez negatywne implikacje, to jednak korzy-
$ci przewazaja nad wadami. Najwiekszymi
korzysciami ptynacymi z popularyzacji idei
shared space w Niemczech jest poprawa
nastawienia decydentéw i projektantéw do
konsultacji spotecznych oraz wzrost zainte-
resowania jakoscia przestrzeni miejskiej.
Przeszkoda w stosowaniu shared space
sg niewatpliwie przepisy prawne Niemiec
i wielu innych panstw europejskich, ktére
wymagajg od projektéw spetnienia wielu
wymogow formalnych. Zawezajg one po-
szukiwanie rozwigzari do wyboru jednej
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z czterech form uspokojenia ruchu, a tak-
7e ograniczajg stosowanie nowatorskich
rozwigzan technicznych do zawezonego
przepisami katalogu.

W Niemczech ograniczenia prawne
w mozliwosci stosowania shared space
prowadza do wzrostu zainteresowania wy-
korzystaniem stref zamieszkania. Popular-
nos¢ stref zamieszkania zmniejsza jednak
maksymalna predkos¢, jaka jest w nich
dopuszczona (7 km/h). Miasta niemieckie
podejmujg wiec inne dziatania — np. reali-
zacje ulic rowerowych, stref ,tempo 20" czy
nawet stref tempo 10" Realizacja uspoko-
jenia ruchu, niezaleznie od formy prawnej,
przyczynia sie do poprawy warunkdéw zy-
cia w miescie i wzrostu atrakcyjnosci ulic.
Korzysci ptynace z tego faktu wykraczaja
wiec daleko poza poprawe bezpieczen-
stwa ruchu. <
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